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Авиапромышленность:

К 1934 г. второй ЦКБ-3 направили для продолжения испытаний на аэродром лётной школы в Каче под Севастополем. Одновременно сюда доставили два опытных образца И-16 (ЦКБ-12) и один образец И-14 П.О. Сухого. Вместе с самолётами в Крым командировали В.К. Таирова - заместителем начальника бригады № 2, руководившего детальной проработкой И-15 и И-16 (12261).

К 1934 г. всего вместе с опытным экземпляром завод №39 изготовил 22 И-зет. Далее строительство самолетов было решено продолжить на харьковском авиазаводе N9135. В план заводу на 1934 г. включили 80 «ЗЕТов». Как обычно, спущенные сверху предписания не совпали с действительностью - рабочие чертежи самолета и один И-2 в качестве образца-эталона поступили в Харьков с завода №39 лишь в марте указанного года. Освоение новой продукции велось до осени. Только во второй половине 3-го квартала в Харькове начали сдавать первые истребители. Всего в план 1934 г. было засчитано 30 И-2. Однако согласно сдаточным документам, практическую готовность этой партии определили лишь в апреле 1935 г. Тогда же было решено вооружить этими самолетами 1-ю истребительную эскадрилью. В течение 1935 г. авиазавод №135 изготовил еще 20 И-2. Таким образом, суммарный выпуск на двух заводах составил 72 машины. Известно, что еще в 1934 г. в Харькове запланировали строить модификацию истребителя с двигателем Райт «Циклон». Однако тогда Григорович уже завершал создание нового истребителя ИП-1, поэтому необходимость создания модификации «ЗЕТа» потеряла актуальность (12731).

К 1934 году торпеда Майзеля была закончена (протокол зам. нач.вооружений от 15.IX.33 г.). Дальнейшей работой являлось ее артиллерийское снаряжение. Были приняты все меры к срыву этой работы.
Торпеду мы все же снарядили и получили оружие воздушного боя во много раз превышающее по мощности современные средства.
2) В 1934 году, во :время производившихся испытаний боевых торпед, проводится ревизия, составляется подтасованный акт, в котором я и мои сотрудники смешиваются с грязью.. По моему требованию дело передается прокурору. ПО РАССЛЕДОВАНИИ, ПРОКУРОР ОПРОТЕСТОВЫВАЕТ ВСЕ, БЕЗ ИСКЛЮЧЕНИЯ, ВЫВОДЫ РЕВИЗИИ, КАК НЕВЕРНЫЕ И ДЕЛО ПОЛНОСТЬЮ ПРЕКРАЩАЕТ, КАК ДУТОЕ.
3) В 1935 году управляющий трестом ВОТИ Немов, которому Наркоматом Обороны была передана постройка торпед, громит мою производственную базу. База, созданная для реализации воздушных торпед, превращается в завод готовален. Все оборудование перевозится на другой завод. Я от работ, этим автоматически отстраняюсь. ПРОИСХОДЯЩЕЕ В ЭТО ВРЕМЯ ВОЙСКОВЫЕ ИСПЫТАНИЯ ПРЕРЫВАЮТСЯ НА 4 МЕСЯЦА.
Произведенным в декабре 35 года расследованием военной группой КПК (вел дело быв. зам.нач. военной группы т. Березин) ДЕЙСТВИЯ НЕМОВА ПРИЗНАЮТСЯ НЕПРАВИЛЬНЫМ!, УКАЗЫВАЕТСЯ НА ЧРЕЗВЫЧАЙНУЮ ВАЖНОСТЬ ВОЗДУШНОЙ ТОРПЕДЫ. НЕМОВУ ПРЕДЛАГАЕТСЯ НЕМЕДЛЕННО ВОССТАНОВИТЬ ЗАВОД. ПРЕДЛОЖЕНИЕ'ВОЕННОЙ ГРУППЫ КПК ЗАМИНАЕТСЯ.
4) В конце 1935 года я обращаюсь к Вам за помощью. Вы направляете заявление в Наркомтяжпром для расследования. Однако, документ с Вашей резолюцией попадает для расследования к Немову, на действия которого я именно и жаловался. Дело им заминается.
НИКАКОГО РАССЛЕДОВАНИЯ.ПО ВАШЕЙ РЕЗОЛЮЦИИ ПРОИЗВЕДЕНО НЕ БЫЛО.
5) Одним из широко применяемых методов помех изобретательству является заглазное распускание всякого рода слухов и докладывание втайне от изобретателя всяких технических нелепостей.
Дело воздушных торпед, на которое затрачены громадные средства и которые с технической и тактической стороны защищаются крупнейшими авторитетами, совершенно неожиданно прекращается ВВС без единого доказательства, подтвержденного расчетами, без единого технического совещания.
При этом подписываются новые тактико-технические требования, придуманные специально для угробления вообще всякой мыслимой воздушной торпеды.
Многое о применяемых методах "агитации" смог бы рассказать зам. нач.вооружений т. Ефимов.
6) В мае 1936 года зам. НКО т. Тухачевский, а затем вновь назначенный нач. вооружений т.Халепский пишет отношение в ГУАП НКТП, в котором указывая на чрезвычайную важность воздушной торпеды для РККА, просит восстановить работу. В ГУАП"е после двух месяцев волокиты говорят, что нет денег. ВОПРОС ВНОВЬ ЗАМИНАЕТСЯ.
7) В конце августа 1936 г. по представлению т. Хрущева все дело вновь разбирается в КПК при ЦК ВКП(б).
На основании расследования был составлен проект постановления КПК, которым:
1.Нападки на торпеду признаются технически необоснованными. Торпеда признается имеющей крупное значение. НКТП ПРЕДЛАГАЕТСЯ НЕМЕДЛЕННО ВОССТАНОВИТЬ РАБОТУ. Мне предлагается в течение 37 года сдать торпеды по новым тактико-техническим требованиям.
2/ Действия Немова и т. Алксниса квалифицируются как совершенно неправильные, за что им об"является выговор.
3/ УВВС предлагается дать на образцы изготовляемых новых торпед технически обоснованные тактико-технические требования.
В декабре 1936 года меня вызвал т. Яковлев, который сказал, что на-днях я должен начать работать.
Однако прошло уже 4 месяца, а проект решения КПК не реализуется.
Я пытался выяснить в КПК у т. Куйбышева причины дальнейшей задержки и не порочит ли кто положительные результаты обследования КПК.
Тов. Куйбышев сказал, что проект решения КПК совершенно правилен, но что разрешение вопроса вновь потонуло в недрах НКОП и ВВС. Получается замкнутый круг, из которого не видно выхода (3872,31).

К 1934 г. коллектив ГИРД насчитывает уже 70 человек, программа работ расширяется, М.К. Тихонравов строит и испытывает другие ракеты, Победоносцев разрабатывает схемы прямоточного воздушно-реактивного двигателя, создается аэродинамическая труба со скоростями потока, превышающими скорость звука в 3,2 раза, начинается строительство испытательного стенда.
Расширение опытно-конструкторских и научноисследовательских работ в ГИРД подтверждается Докладной запиской за 1933 г, об изобретательской работе в ЦС ОСОАВИАХИМ СССР за подписью Старшего инспектора Комитета по изобретательству при Совете Труда и Обороны (СТО) т, Рейзина. «При ЦС ОСОАВИАХИМ имеется Всесоюзный Комитет по оборонному изобретательству, утвержденный постановлением Президиума ЦС ОАХ (сокращенное от ОСОАВИАХИМ) от 29.01.33 и действующий согласно Положения о Комитете от того же числа.... По секретному отделу имеются 15 предложений. Наличие собственной мастерской (70 человек на полном хозрасчете) способствует скорому продвижению одобренных изобретений, так как все модели изготовляются в этой мастерской. Имеется также своя конструкторская группа (4 чел.)». В постскриптуме Докладной записки Рейзин просит в Комитете по изобретательству при СТО еще двух инспекторов, «иначе уследить за всеми изобретениями невозможно» (ГА РФ. Фонд Р-8355. Опись 1. Дело № 686. Л. 3) (22695).

Другие оборонные отрасли:

К 1934 г. «Сибметаллстрой» (Комбинат № 179 НКОП, НКБ, п/я 155, завод «Сибкомбайн», «Сибтекстилыиашстрой», «Сибметаллстрой», завод «Сибсельмаш», ПО, ГУП «Машзавод ПО «Сибсельмаш» Росбоеприпаса, ОАО «Новосибирское ПО «Сибсельмаш» /630031  г. Новосибирск/) становится машиностроительным заводом, выпускающим оборудование для текстильной промышленности, автотракторные детали, станки, мелкие и средние двигатели. В 1934-36 г. завод освоил выпуск запчастей к тракторам, автомобилям и текстильным машинам, оборудование для водного и железнодорожного транспорта, с 1937 г. начато освоение выпуска станков.
По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. «Сибметаллстрой» переименован в завод № 179. В 02-08.1937 г. - в ведении 4ГУ, по пр. № 0180 от 15.08.1937 г. передан в новое 13ГУ. В 02.1939 г. комбинат № 179 13ГУ НКОП передан в ведение 13ГУ НКБ.132
Приказом НКОП № 0025 от 4.02.1937 г. комбинату предписано к 1.01.1938 г. создать мощности по выпуску корпусов: 76-мм снарядов - 2,5 млн. шт. в год; взрывателей - 2,5 млн. шт.
Приказом № 0222 от 28.09.1937 г. заводу была установлена программа по выпуску в 1938 г. 100 токарно- винторезных станков 161-А и спецмашин: для обжима оболочек ПЛ-25 - 100, для переобжима гильз - 40, для пробивки затравочных отверстий - 128, электроотжига - 12.
Приказом № 00146 от 2.07.1937 г. требовалось к 1.01.1938 г.: закончить постройку: отделений холодной обработки и кузнечно-прессового корпуса «С» (снарядного); корпуса «В-1» (взрыватели); корпуса «П» (патронного); корпуса № 5 инструментального цеха; начать строительство гильзового и металлопрокатного цехов; на площадке № 2 начать строительство цехов первого производства с вводом мощностей по снаряжению 500 млн. патронов в 1 квартале 1938 г. «В связи с неудовлетворительными темпами работ» 13/20.01.1938 г. вышел приказ № Юс провести обследование строительства комбината.
В составе комбината (1937 г.): корпус № 30 (термическое отделение и кузница), № 25 (ремонтно-механический цех); объекты: № 1- «С», 3- «П», 27- «В», 4- «Г», 2- литейный цех, 5- инструментальный, 30- кузнечно- термический, 21- лаборатория, 31- экспериментальный.
Приказом № 1 Юсс от 26.03.1938 г. комбинату выдано мобзадание по выпуску 12,7-мм патронов.
Перед войной одновременно вводились в строй производства: № 1- снарядное (мощность- 11 млн. осколочно- фугасных снарядов 76-, 122- и 152-мм в год); № 2- взрывательное (16 млн. взрывателей типа ГВМЗ в год); № 3- патронное (1,5 млрд. 7,62-мм и 100 млн. 12,7-мм патронов в год); № 4а- второе снарядное (1939 г., полностью на оборудовании чешской фирмы "Skoda", мощность- 2 млн. 122- и 152-мм снарядов в год); № 5- металлургическое (прокатное, заложено в 1939 г., мощностью 220 тыс. т биметаллической ленты в год). Кроме того, создавались производства: инструментальное, тарное, газогенераторное, компрессорное; ТЭЦ и др. объекты. Планировалось также создать собственные снаряжательное производство и испытательный полигон. Имел проектную мощность по выпуску 40-45% всей продукции НКБ, однако строительство шло тяжело, не хватало оборудования. 13.06.1940 г. Комитетом обороны принято решение о форсировании строительства комбината № 179 НКБ, по которому строительство должно быть закончено к 1.12.1941 г. Достроен комбинат в конце 1942 г. В 1940 г. начат выпуск снарядов, взрывателей и патронов. Пост. ГКО № 4779 от 15.12.1943 г. для работы на комбинате выделены военнослужащие, негодные к строевой службе.
С началом войны сюда эвакуировано 15 предприятий НКБ, влитых в состав комбината: в т.ч. по Постановлению ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. завод № 77; основная часть завода № 187 (производство 20-, 57-, 76- и 152-мм орудийных гильз, 20- и 23-мм корпусов снарядов, всего 1670 ед. оборудования, 2300 чел.), к 30.12.1941 г. прибыло 1136 ед., часть его смонтирована и введена в строй, к 30.01.1942 г. восстановлено производство мощностью: орудийные гильзы: 20-мм - 18 млн. шт. в год, 57-мм - 1 млн. шт., 76-мм - 2 млн. шт.; часть завода № 65 (производство 45-мм, 57-мм и 122-м снарядов, всего 1529 ед. оборудования, 1890 чел.), к 30.12.1941 г. основное количество оборудования прибыло, часть его смонтирована и введена в строй, к 30.01.1942 г. восстановлено производство корпусов: 45-мм - 840 тыс. шт. в год, 76-мм - 400 тыс. шт., 122-мм - 1 млн. шт., затем оборудование перепрофилировано на выпуск 120-мм мин и PC М-8; часть завода № 70 (производство 76-мм дистанционных гранат, 120 ед. оборудования), к 30.12.1941 г. прибыло лишь 14 ед. 22.09.1941 г. вышло постановление ГКО № 704 о комбинате № 179. Позже из состава комбината выделилось 5 самостоятельных заводов: № 188, № 556, № 677, металлургический № 702 на базе прокатного производства, вероятно, также завод № 325.
В 12.1942-09.1944 г. - в ведении 4ГУ НКБ.
В 03.1942 г. заводу поручено разработать осколочную гранату для «двухфунтовой английской пушки» танка «Валентайн». 25.10.1944 г. вышло распоряжение ГКО № 6774 о мерах по изготовлению 200 тыс. корпусов 76-мм снарядов на комбинате в 4-м квартале 1944 г.
Имел наименование «п/я 155». В 1960-е  г.- в ведении Управления точного машиностроения Западно- Сибирского совнархоза.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1940 г.)- 5310 чел., (1942 г.)- 20.500 чел., (12.1942 г.)- 17690 чел.132
Директор (1930 г.-)- А.И. Морин, (-04-14.07.1937 г.)- А.В. Белов (снят), (15.07-10.1937 г.-> А.В. Захаров, (1942- 43 г.)-  Г.И. Ивановский (зам. НКБ), (-11.1943-46 г.)- г-м А.В. Саханицкий.
Начальник строительства (-06-07.1937 г.)- А.В. Белов, (16.08.1937 г.-)- А.В. Захаров. Зам. директора (- 28.02.1937 г.)- Б.А. Мощицкий, (06.1937 г.)- А.А. Калинин.
Зам. начальника строительства (15.06.1938 г.-)- С.К. Полухин.
Гл. инженер (-28.02.1937 г.)- Б .А. Мощицкий, (06.1937 г.)- А.А. Калинин, (15.06.1938 г.-)- С.К. Полухин.
Начальники отделов: (09.1938 г.)- Роганов.139
Производство: станки: токарно-винторезный 161-А (1937-); спецмашины IIJI-25 (1937-), П-30, ЭО (1940-); снаряды: 76-мм (1940-44-) всего (ВОВ)- 125 млн., подкалиберные бронебойные 45-мм, 85-мм (1942-43-); мины; взрыватели: КТМ-1, ГВМЗ (1940-); ЗУР В-600П (С-125) (ВОВ); авиационная противолодочная ракета AIIP-1 «Кондор» (-1974)- 263; задвижки, вентили, фланцы (2000-е).
СКБ-179 МОП /г. Новосибирск/
Начальники бюро: (-1966 г.)- Е.К. Юровский (11982).

К 1934 году, успешно пройдя испытания и обретя собственное имя - "Коминтерн" - тяжелый трактор был принят на вооружение как армейский артиллерийский тягач (3862).
В машине широко использовались элементы маневренного (среднего) танка Т-24. Двигатель дизельный, мощностью 131 л.с. Вопреки неудачной судьбе своего прародителя, трактор оказался весьма удачным и был запущен в массовое производство (3862).
Разумеется "Коминтерн" унаследовал некоторые недостатки Т-24, но часть из них была устранена, другие же, будучи неприемлемы для танка, оказались менее существенны для трактора. Он широко применялся для транспортировки всех типов полевой и гаубичной артиллерии, включая 18-тонные 203-мм гаубицы Б-4 (3862).

Армия:

На пороге 1934 г. приказом Реввоенсовета СССР начальствующему составу вооруженных сил было объявлено: "Наша Красная Армия реально, фактически стала первой армией в мире. Теперь уже не только морально-политические свойства нашей армии, определяемые ее классовой природой и марксистско-ленинским воспитанием личного состава, не только численность и успехи в боевой подготовке армии, но и мощная оснащенность современной боевой техникой сделали Красную Армию первой и единственной армией в мире. Это бесспорно, это непреложный факт!" (Приказ РВС СССР № 0101 "Об итогах боевой подготовки РККА за 1933 год и задачах iia 1934 год", 01.12.1933 // РГВА. Ф. 4. On. 18. Д 23. Л. 234. Впервые об этом нарком заявил на заседании РВСС: "У нас армия такая, какой нет в мире, лучше всех армий", "наша армия - первая армия в мире во всех отношениях" (Стенограмма расширенного заседания РВС СССР об итогах боевой подготовки РККА за 1933 г. и о задачах на 1934 г., 16-18 октября 1933 г. // Там же. Д. 40. Л. 289, 387). Тезис о том, что "в отношении роста механизации, в отношении форм механизированных соединений... мы опережаем все существующие буржуазные армии", прозвучал годом ранее из уст заместителя начальника УММ РККА Грязнова (Расширенное заседание РВС СССР с участием командующих войсками военных округов и командующих флотов, 20-25 октября 1932 г. "Об итогах боевой подготовки в 1931/32 учебном году и о задачах на 1932/33 учебный год": Стенографический отчет //Там же.Д 39, Л. 106)) (22725).

Авиапромышленность:

К началу 1934 все работы по АНТ-16 (ТБ-4) прекратили, хотя сначала хотели в первом квартале 1935 начать выпуск на 18 заводе от идеи отказались, так как концепция военных - изменилась и результатом стал ТБ-7 (2072,65).

К началу 1934 года техническое руководство разработкой «Сталь‑МАИ» от Григоровича полностью перешло к Грушину Тогда же конструкторское бюро при самолетостроительном факультете получило свое официальное наименование ОКБ‑1 МАИ (24213).

К началу 1934 года производственная готовность корабля 18500 (В-6) оценивалась в 60 %, а на его проектирование и изготовление деталей потратили уже больше 2 млн рублей - ещё ни один летательный аппарат не обходился стране в такую сумму.
Ведущим инженером по строящемуся дирижаблю назначили молодого конструктора Михаила Кулика, двумя годами ранее окончившего МАИ, - ему предстояло перенимать у Нобиле опыт руководства проектированием и строительством (23192).

К началу 1934 г. и Управление ГВФ уже не жаждало поступления четырехмоторных гигантов ТБ-3. Там возобладали прагматические тенденции Получив изрядное количество устаревших военных самолетов, убедились, что они плохо подходят для «мирной жизни» - дороги, неэкономичны, не обеспечивают необходимых условий для перевозки пассажиров. Работник центрального аппарата инженер Висман говорил на конференции в 1934 г.: «ГВФ не могут удовлетворить корабли типа Г-2...» Эти слова диктовались уже имевшимся, хотя и небольшим опытом их эксплуатации (24938).

Другие оборонные отрасли:

К началу 1934 года СУ-14 стала уже дуплексом: помимо Б-4, теперь машина могла оснащаться 152-мм пушкой особой мощности Б-10. К тому моменту ОКМО выделили в опытный завод №185 им. Кирова (19857).

К началу 1934 года в нашей стране уже наладили серийное производство дорожных мотоциклов Л-300 и ИЖ-7, готовился выпуск тяжелых НАТИ-А-750 с коляской, небольшой серией строились пожарные Л-600. Словом, заводы делали весьма разнообразную продукцию, однако сбалансированной мотоциклетной промышленности еще не существовало. Одними из первых поняли важность этой проблемы ленинградские конструкторы В. В. Бекман, Н. С. Головин, Г. И. Гусев, А. М. Лутс, А. А. и Б. А. Ивановы, которые тремя годами раньше участвовали в проектировании, а потом и совершенствовании первого советского мотоцикла Л-300.
По их мнению, пришло время дать стране мотоциклы других классов. И вот в том же году коллектив инженеров завода «Красный Октябрь» приступил к проектированию новой машины, которой предстояло занять промежуточное положение (имеется в виду рабочий объем двигателя) между Л-300 и ПМЗ-750.
Ленинградцы решили сначала изучить мировой опыт — занялись анализом техники, экспонировавшейся на международных мотоциклетных выставках. Это были модели, пользующиеся наибольшим спросом или перспективные, а также машины, на которых видные мотогонщики участвовали в крупных соревнованиях.
Конструкторы увидели, что у 90% представленных машин была трехступенчатая коробка передач, 80% мотоциклов имели одноцилиндровые двигатели, у 70% зажигание осуществлялось от магнето, половина моделей оснащалась циркуляционной смазкой, 40% двухколесных экспонатов обладали сухим весом в пределах 100—135 кг. И, что было, пожалуй, самым важным, каждый третий из представленных на этой выставке мотоциклов был оснащен двигателем с рабочим объемом 500 см3.
Такие машины выпускались тогда «законодателями мотоциклеткой моды» фирмами «Пуллен», «Нортон», «Рудж», БСА, ДЖАП. Добавим, что большинство экспонатов было оригинально в своих технических решениях. Например, в 1930 году французская фирма «Пуллен» представила модель, в которой было воплощено сразу 25 патентов!
Исследуя результаты соревнований дорожно-гоночных мотоциклов, ленинградцы выявили любопытные и весьма полезные закономерности. Оказалось, что именно такие мероприятия, проводимые по единым правилам в разных странах,— мощный рычаг технического прогресса.
В те годы лучшей трассой считали английскую на острове Мэн, где с 1907 года устраивались знаменитые гонки «Турист-Троффи» (ТТ). Технику там делили на три группы: легкую, с двигателями рабочим объемом до 250 см3, младшую (до 350 см3) и старшую, оснащенную моторами в 500 «кубов». В течение десятилетий в старшей группе неизменно лидировала «среднестатистическая пятисотка». Вот она-то и заинтересовала ленинградских конструкторов. Этот анализ стал основой для выработки технических требований к будущей машине.
Впрочем, ленинградские любители, энтузиасты-конструкторы и представители Автодора впервые предложили создать такой же, как говорят, среднестатистический мотоцикл еще в 1929 году. Но тогда замыслу энтузиастов противопоставили одну из альтернативных идей — воспроизвести наиболее массовый европейский мотоцикл. В результате в нашей стране начали строить двухтактные «трехсотки» Л-300 и ИЖ-7.
Теперь ленинградские инженеры вернулись к намерению создать машину с четырехтактным двигателем рабочим объемом 500 см3, но, естественно, на более совершенном, нежели пять лет назад, техническом уровне (11336).

Армия:

К началу 1934 г. Р-5 уже прочно стал самым массовым самолетом ВВС, оттеснив Р-1 в летные и технические школы. Их убрали даже из войсковой авиации. В строевых частях остались только отдельные Р-1, считавшиеся нештатными и использовавшиеся как учебные и связные. На 1 января 1934 г. имелось 1841 Р-5 и 219 Р-5Ш, а на 1 января 1935 г. в ВВС РККА уже насчитывалось более трех тысяч Р-5.
Поступление в войска самолетов с тормозными колесами поначалу вызвало бурный всплеск аварийности. Например, 7 июня 1935 г. пилот 54-го авиаотряда Хлыше- борш, достаточно опытный пилот, скапотировал на посадке. Расследование выявило заклинивание тормозных колодок. Молодые летчики регулярно переворачивались, когда в верхних баках находилось много бензина. Поэтому им тормоза стали просто отключать, мирясь с большим пробегом на посадке.
К началу 1935 г. Р-5 уже можно было встретить во всех районах нашей страны. Основная масса их сосредотачивалась в западных приграничных округах. 219 самолетов находились в Ленинградском округе, 395 - в Белоруссии, 394 - на Украине, 113 - на Северном Кавказе. Но они служили также в Сибири, на Дальнем Востоке, в Средней Азии. В Среднеазиатском округе, например, ими полностью перевооружили уже упоминавшуюся 37-ю эскадрилью, ранее летавшую на Р-ЗЛД.
Эксплуатация самолетов в различных климатических особенностях имела свои особенности. В Средней Азии моторы страдали от перегрева, воду для радиаторов порой возили издалека. Мелкий песок быстро выводил из строя клапаны и подшипники. На каменистых аэродромах в горах изнашивалась резина колес, мелкие камни повреждали воздушные винты.
В Сибири и Забайкалье проблемой являлась эксплуатация суровой зимой. При объявлении боевой тревоги моторы прогревали кипятком, неоднократно (до четырех раз) пропуская его через рубашку. При этом на разогрев одного двигателя М-17 уходило до 240 л воды. Бензин в пусковом бачке смешивали с эфиром. Карбюратор подогревали мешочками с песком, до этого лежавшими на печке. Из- за загустения смазки пневмостартеры не могли раскрутить вал, приходилось запускать двигатель автостартером или вручную. Потом моторы держали заправленными горячей водой. Чтобы она не остыла, дежурный механик периодически запускал двигатели. При сильных морозах были случаи, когда масло замерзало в баке. При взлете группы последние самолеты рулили по полю, чтобы не застыл карбюратор.
При этом на подготовку одного самолета уходило примерно полтора часа, эскадрилья была готова к вылету часов через шесть. Тем не менее ухитрялись летать даже при 40-45° мороза. Когда в 1934-1935 годах появился антифриз, механикам стаю легче. В Чите пять самолетов, заправленных им, перелетели на передовой аэродром, где стояли два часа на ветру при 20-градусном морозе, после чего их благополучно запустили сжатым воздухом от собственных баллонов.
Зачастую части перебрасывали в места, где не было не только аэродромов, но и вообще ничего. Вот строки из акта обследования 20-й штурмовой эскадрильи в Забайкалье: "Эскадрилья расположена в чистом поле... Водой аэродром не обеспечен, даже для личного состава... приходится ходить за водой с ведерками (которых также недостаточно) за 5 км. Личный состав живет в палатках, семейные в самолетных ящиках".
Тем не менее самолеты летали. По всей стране проводились маневры, в которых авиация училась поражать различные цели и взаимодействовать с другими родами войск (12034).

К началу 1934 г. самым массовым самолетом ВВС был порядком устаревший самолет-разведчик и легкий бомбардировщик одномоторный биплан Р-5, спроектированный еще в середине 1920-х годов. В 1933 г. на заводе № 1 их изготовили 1572, а в 1934 г. выпуск достиг пика - 1642 машины. В 1935 г. их выпуск резко упал — до 450 машин (кстати, именно этим возможно и объясняется упоминавшееся выше резкое сокращение общего производства самолетов в том же году) (РГАЭ. Ф. 8044,'Оп. 1. Д. 2808. Л. 1.) (25647). 

К началу 1934 г. Р-5 уже прочно стал самым массовым самолетом ВВС, оттеснив Р-1 в летные и технические школы. Их убрали даже из войсковой авиации. В строевых частях остались только отдельные Р-1, считавшиеся нештатными и использовавшиеся как учебные и связные (24990).

Авиапромышленность:

1 января 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по предварительному испытанию самолета И-15 (ЦКБ-3) с мотором Райт-Циклон 1820 № 625 НР с нагнетателем, металлический винт Гамильтон-Стандарт (6655).
Цель испытаний
Гос. испытания самолета в части снятия летной характеристики и выявления основных летных качеств и эксплуатационных свойств самолета.
Заключение
1. самолет И-15 с мотором Райт-Циклон F-3 как полностью и с превышением удовлетворяющий техническим требованиям, рекомендовать для серийной постройки.
2. На опытном экземпляре надлежит добиться еще в процессе дополнительных испытаний улучшения устойчивости пути и разработать мероприятия для серии.
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Часовиков С.
Вед. летчик – Степанченок В.
Календарь испытаний
	21 декабря 1933 года
	Облет машины вместе с заводом.

	23 декабря 1933 года
	Полет на километраж.

	26 декабря 1933 года
	Скороподъемность на 5000 м и скорости по высотам 5-1000 м. Пролет по заданию начальника ВВС.

	27 декабря 1933 года
	Штопор и управляемость на 1000 м.

	28 декабря 1933 года
	Облет самолета летчиками Сузи и Филиным.

	31 декабря 1933 года
	Полет на скороподъемность и скорости по высотам.


Самолет по назначению одноместный маневренный истребитель. По схеме одностоечный биплан неравного размаха, с
центропланом типа «ЧАЙКА» и одностоечным шасси.
Конструкция смешанная; крылья – деревянные, фюзеляж из нормализованных хромомолибденовых труб, второстепенные
детали изготовлены из дюраля; фюзеляж, крылья и оперение покрыты полотном (6655).

1 января 1934 Нач. ВВС Алкснис утвердил Акт по результатам предварительных гос. испытаний И-15:
"1. Результаты гос. испытаний И-15 РЦ, проведенных НИИ ВВС - утверждаю.
2. Нач. НИИ ВВС представить мне в 2-х дневный срок доклад о введении на вооружение И-15 РЦ
3. В самолетах серийной постройки, развертываемой согласно постановления СТО, надлежит устранить ГУАП все обнаруженные на испытании дефекты в конструкции самолета и улучшить устойчивость пути.
4. НИИ ВВС продолжить гос. испытания самолета для более подробного снятия летной характеристики, как с двухлопастным, так и с трехлопастным винтом, проведения стрельб и полного испытания на штопор."
Выводы:
1. По полученным ЛД (скорости по высотам, скороподъемности и маневренности) И-15:
а) далеко превосходит данные имеющихся в СССР на вооружении истребителей
б) перекрывает гарантированные, утвержденные эскизным проектом данные
в) по маневренности превосходит, по скороподъемности достигает уровня лучших современных опытных заграничных одноместных истребителей
г) по скорости на 5000 м благодаря схеме, обеспечивающей высокую маневренность, несколько уступает (на 20-30 км/час) скорости лучших опытных одноместных заграничных истребителей
2. Самолет И-15 по своим данным представляет удачное разрешение вопроса о высокоманевренном истребителе, обладающим в то же время высокими горизонтальными скоростями. Соединение высокой маневренности, скороподъемности и достаточной скорости позволяет считать, что И-15 является современным истребителем
...4. Основное испытание И-15 показало, что конструкция самолета крупных, требующих больших переделок, дефектов не имеет...
5. Полетные качества самолета в отношении устойчивости пути являются недостаточно удовлетворительными... (2267,83).

1 января 1934 года закончились предварительные испытания самолета И-15, которые проходили с 21 декабря 1933 года. Был утвержден начальником ВВС для серийного производства (4170, 39-41).

1 января 1934 г. Начальник ВВС Яков Алкснис утвердил оценку самолета И-15 летчиками, официально называемую «Акт Государственных испытаний И-15 РЦ Ф-3». Основным смыслом данного документа стало решение о скорейшем введении И-15 в строй военной авиации.
Признавалось, что самолет полностью превосходит имеющиеся в СССР истребители. По маневренности и скороподъемности опережает все известные машины, по максимальной скорости на высоте 5000 м. уступает некоторым иностранным образцам.
Последний недостаток предлагалось устранить, а истребитель И-15, как полностью удовлетворяющий требованиям ВВС, рекомендовать к серийному изготовлению. Строить самолет было решено на двух московских заводах - №1 и №39 (6593).

1 января 1934 г. Начальник ВВС Яков Алкснис утвердил оценку самолета летчиками, официально называемую "Акт Государственных испытаний И-15 РЦ Ф-3". Основным выводом данного документа стало решение о скорейшем введении И-15 в строй военной авиации.
Признавалось, что по большинству характеристик самолет полностью превосходит имеющиеся в СССР истребители. По маневренности и скороподьемности опережает все известные машины, по максимальной скорости на высоте 5000 м уступает некоторым иностранным образцам. Последний недостаток предлагалось устранить, а истребитель И-15, как полностью удовлетворяющий требованиям ВВС, рекомендовать к серийному изготовлению. Строить самолет решили на двух московских заводах - № 1 и №39 (12014).

1 января 1934 г. начальник ВВС Яков Алкснис утвердил «Акт Государственных испытаний И-15 РЦ Ф-3». В этом документе, в том числе, указывалось, что по маневренности и скороподьемности новый истребитель опережает все известные машины, а по максимальной скорости на высоте 5000 м уступает некоторым иностранным образцам. Последний недостаток предлагалось устранить. И-15, как полностью удовлетворяющий требованиям ВВС, получил рекомендацию к серийному производству и скорейшему внедрению в строй военной авиации. Строить самолет решили на двух московских заводах — № 1 и № 39 (19107).

К 1 января 1934 г. ведущий летчик В.А.Степанченок закончил первый этап госиспытаний ЦКБ-3. Второй этап продолжался с 14 января по 24 марта. Испытания подтвердили высокие летные характеристики машины. Поэтому еще до их завершения, 2 февраля 1934 г., отмечая вклад коллектива в создании образцов новой боевой техники, нарком тяжелой промышленности С.Орджоникидзе из-дал приказ о премировании работников завода № 39. Пять человек, в том числе Ильюшин, Поликарпов и Чкалов, были награждены легковыми автомобилями (10667).

1 января 1934 г. начальник ВВС Я.И. Алкснис утвердил оценку самолёта ЦКБ-3 лётчиками, официально - «Акт Государственных испытаний И-15 РЦФ-3». Основным выводом данного документа стало решение о скорейшем введении И-15 в строй военной авиации.
Признавалось, что по большинству характеристик он превосходит имеющиеся в СССР истребители. По манёвренности и скороподъёмности он опережает все известные машины, по максимальной скорости на высоте 5000 м уступает некоторым иностранным образцам. Последнее предлагалось устранить, а истребитель И-15, как полностью отвечающий требованиям ВВС, рекомендовали к серийному изготовлению. Строить его решили на двух московских заводах - № 1 и № 39 (12261).

1 января 1934 у начальника ЦАГИ Н.М.Харламова состоялось совещание о состоянии работ и сроках выпуска И-14, Ми-3, МДР-4 (1077,247).

С 1 января 1934 года при подготовке к производству И-16 на заводе № 21 для усиления режима секретности цехам и мастерским присвоили номера для употребления в переписке и в разговорах. Сборочный цех стал носить номер 40, а его мастерские соответственно; группа первоначальной сборки - № 41 винтомоторная - № 42 электрорадио - № 43 вооружения - № 44 дюралевая -№ 45 окончательной сборки - №46 обойная - № 47 малярная - № 48 отделочная -№ 49 аэродром -№ 50 (21100)

1 января 1934 г. И-16 вышел на аэродром.… Самолет строился по договоренности с начальником ВВС Алкснисом, как скоростной истребитель с убирающимся шасси в полете и легкими пулеметами. Самолет представляет низкопланный моноплан, фюзеляж монококо- вый, крылья смешанные (хромомолибден, трубы и дюраль), оперение дюралевое. Самолет закончен постройкой – 28/XII-33 г. и 30/XII совершил первый полет. Сейчас находится на заводских испытаниях. Предварительные результаты говорят о выполнении техтребований» (25519).

На 1 января 1934 г. готовность самолёта И-12бис «Бауманский комсомолец» («заказ 7077») составила 84,9% (15823).

На 1 января 1934 года готовность второго экз. самолета И-12 - Бауманский комсомолец - составила – 84,9% (19172)

К 1 января 1934 ВВС приняли 38 ТБ-3 М-34. Массовый выпуск этих машин начался с осени 1933, но моторы поступали с перебоями и в январе 1934 некоторые машины сдавали с рамами по М-34, но с установленными М-17. Фактически серийный выпуск начался с машины № 22281. Рассматривали как промежуточный мотор т.к. ждали М-34Р (9086).

К 1 января 1934 г. ВВС приняли 38 новых машин ТБ-3 М-34. В 1934 г. парк отечественной тяжелобомбардировочной авиации начал пополняться усовершенствованными самолетами с отечественными моторами М-34. Эти машины были почти на тонну тяжелее - больший вес имели сами моторы, почти вдвое увеличили емкость маслобаков, в полтора раза стало больше воды в системе охлаждения. Бомбовое и стрелковое вооружение оставалось идентичным самолетам с моторами М-17. Только последние серии лишились подкрыльных выпускных башен. Их заменили "кинжальной" установкой в люке фюзеляжа для стрельбы вниз-назад. В люке имелись два гнезда для шкворней, но только один пулемет ДА. Массовый выпуск новой модификации хотели начать с осени 1933 г., но моторы поступали с перебоями, и в январе следующего года завод продолжал сдавать некоторые самолеты с моторамами под М-34, но стояли на них М-17. Моторы М-34 оценивались как временные, а сама модификация - как переходная, но таких ТБ-3 выпустили около сотни.
От серии к серии по мере совершенствования производства планер бомбардировщика становился легче. Если первые машины с М-34 имели пустой вес в среднем около 12 500 кг, то далее он снизился до 12 200 кг, а у самолетов без башен Б-2 он дошел до 12 100 кг.
Самолеты с моторами М-34 начала осваивать 23-я тбаб в Монино. На 7 марта 1934 г. там уже находились 22 машины. К началу июля на ТБ-3 с М-34 уже летала вся бригада. Затем самолеты поступили во 2-ю тбаб ВВС Балтийского флота и 11-ю тбаб в Монино (12036).

С 1 января 1934 г., согласно постановлению Реввоенсовета, приемку самолетов АНТ-6 с моторами М -17 следовало прекратить — предполагался переход на новые двигатели М-34. На самом деле их еще некоторое время продолжали строить из-за нехватки новых двигателей. При этом часть машин выпуска 1934 г. получила усовершенствованные М-17Ф (500/715 л.с.) (24977).

C 1 января 1934 остановили проектирование Д-1 10 М-34 (тяжелого десантного самолета) А.Н.Т., которое шло с 1 октября 1931 и было израсходовано 1448490 руб. и 1 апреля 1934 требовалось еще 508000 руб. (2287).

1 января 1934 г. для решения сложной задачи создания скоростного бомбардировщика Туполев создал в системе КОСОС подразделение по проектированию скоростных самолетов — бригаду №5. Ее руководителем стал А.А. Архангельский, его заместителем — И.С. Лебедев. Ведущим инженером по самолету — он шел под заводским шифром АНТ—40 — назначили А.А. Евтеева. Костяк бригады состоял из опытных инженеров: Н.А. Громашева, Е.Ф. Забелкина, Г.И. Зальцмана, Н.И. Зубова, К.П. Свешникова, Л.Г. Смирнова, И.П. Толстых. В работах по скоростному бомбардировщику (СБ) участвовали и другие подразделения КОСОС. Например, бригада В.М. Петлякова проектировала крыло и управление элеронами. Проектированию машины с необычайно высокими ЛТХ предшествовал большой объем теоретических и экспериментальных работ, к которым был привлечен ЦАГИ.
Аэродинамику курировал А.К. Мар тынов, прочность — А.И. Макаревский.
Проектирование самолета вела бригада А.А. Архангельского.
Первый экземпляр самолета АНТ—40 совершил свой первый полет 7 октября 1934 года (23474).

1 января 1934 года был утвержден пом. нач. ГУАП как временный.
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1 января 1934 года по приказу начальника Управления воздушной службы ГУ СМП М.И. Шевелева в городе Красноярске были открыты самолето- и моторемонтные мастерские. Под мастерские была отдана усадьба по ул. Октябрьской, д. 20 (ныне ул. Дубровинского), представлявшая собой небольшое жилое коммунальное здание и два полуразвалившихся сарая. Первоначальный штат мастерских был утвержден в составе 30 человек. Организатор и первый директор Борис Григорьевич Крутский – инженер из рабочих, энергичный и хозяйственный человек. Сразу взялись за обустройство – переоборудовали жилой дом под производственные помещения, на месте сараев соорудили небольшой цех вроде ангара и складское помещение. В цех входил самолет У-2, т.е. ремонт небольших самолетов можно было проводить под крышей (19799).

На 1 января 1934 г. коллектив УНИАДИ составлял 399 человек. Конструкторским отделом руководил Г.И. Аптекман, экспериментальным отделом - Ю.Б. Моргулис (9021).

Другие оборонные отрасли:

1 января 1934 вступил в силу разработанный с ноября 1933 новый план МП-33, по которому в случае войны в 1933 д. б. б. произведены 15800 танков, 15000 танкеток и бронемашин, 2650 разведчиков, 2020 бомбардировщиков, 2460 истребителей, 8730 учебных машин (1566,117).

На 1 января 1934 г. вся военная промышленность за время с 1930 по 1934 гг. ввела в эксплуатацию основных фондов на 1392,1 млн. руб. (15293).
В области производства валовая продукция военной промышленности возросла за указанный период на 297,7% — с 702,3 млн. руб. до 2091 млн. руб. Военная продукция возросла на 420%, по машиностроению на 473,8%. За указанный период около половины валовой военной продукции получено от вновь построенных предприятий. Рабочие кадры военной промышленности выросли с 137 тыс. — в 1929/30 г. до 322 тыс. — в 1933 г., т. е. на 234,3%. В то же время, неблагополучно обстояло дело с текучестью рабочей силы. Так, по химической промышленности только в течение 1933 г. произошло почти стопроцентное обновление рабочего состава (из 40 тыс. рабочих отрасли более 37 тыс. выбыли). В области снижения себестоимости военная промышленность произвела в 1933 г. значительный сдвиг по сравнению с 1932 г., но в основном, за счет авиационной промышленности, которая снизила себестоимость на 27,4%, остальные отрасли дали более низкие показатели. По таким качественным показателям за 4 года как рост выпуска продукции на рубль основных фондов (на 130%) и выработка на одного рабочего (127%) результаты были недостаточными. Среднемесячная заработная плата, составляющая в 1932 г. 134,2 руб. на одного рабочего, повысилась в 1933 г. до 149,2 руб. Общее количество рабочих несколько уменьшилось по сравнению с 1932 г., что влекло за собой небольшое снижение среднемесячного фонда заработной платы с 527 тыс. руб. в 1932 г. до 514 тыс. руб. в 1933 г. (РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 669. Л. 12‑9) (15293).

С 1 января 1934 года. «МП-33» вступил в действие. В процессе разработки Наркомтяжпромом мобилизационных заданий проявились все те же изъяны и недостатки, что и в предыдущих моб-планах (1566,118).

К 1 января 1934 на ХПЗ полностью готовым оказался только один танк Т-35, а еще три, хотя и были на ходу, но не имели вооружения и внутреннего оборудования. Что касается Т-35Б, то его так и не построили, хотя вопрос о производстве этой машины поднимался в течение полутора лет, после чего о нем "забыли". Т-35 был для своего времени грандиозен не только по размерам, но и по финансовым затратам на его разработку, строительство и эксплуатацию (Т-35А обходился казне в 525 тыс. рублей; за эти же деньги можно было построить девять легких танков БТ-5). Это обстоятельство, отчасти, и повлияло на то, что в серию не пошла ни одна его дальнейшая модификация. По плану на 1934 год, ХПЗ планировал выпустить 10 машин Т-35А. Причем учитывая сложность танка, УММ РККА заключило с ХПЗ договор на эти машины, как на первую опытную партию. В процессе освоения производства, завод, по своей инициативе внес ряд изменений, как для улучшения конструкции танка, так и для облегчения его изготовления. Но несмотря на это, освоение Т-35 вызывало большие трудности: например, очень часто ломались траки, которые отливались из стали Гатфильда. До этого ни один завод в СССР, в массовых количествах, эту сталь не производил, ХПЗ был первым. Кроме того, никак не удавалось устранить перегрев двигателя М-17, а картер коробки передач оказался недостаточно прочным. Но, помимо технических и технологических, существовали и трудности другого рода (3862).

1 января 1934 года начали постройку пожарных аэросаней "ГГАТ" и завершили через месяц. 8 февраля аэросани отправились в столицу на устроенный "Автодоромом" слёт аэросаней и вездеходов. 17 февраля на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника (11435).

1 января 1934 года в Горьком начали постройку пожарных аэросаней "ГГАТ" и завершили через месяц. 8 февраля аэросани отправились в столицу на устроенный "Автодоромом" слёт аэросаней и вездеходов. 17 февраля на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника. После соревнований аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2". Получив ожидаемые аэросани, работники ГУПО решили проверить "ГГАТы" в действии. В период с 8 по 25 марта горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).
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1 января 1934 вышел приказ НКТП № 1с. Об обеспечении выполнения программы на 1934  г. заводом «Двигатель». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 11‑15) (15246).

1 января 1934 вышел приказ НКТП № 2с. Об обеспечении выполнения программы завода «Двигатель» согласно приказу НКТП СССР от 12/13 ноября 1933 г № 209с. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 16‑17) (15246).

1 января 1934 вышел приказ НКТП № 4с. Об обеспечении выполнения испытаний торпед на Феодосийской пристрелочной станции по программе 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 19‑20) (15246).

1 января в 1934 году создан Институт электросварки имени Е.О.Патона Академии Наук Украины - первый в мире научно-исследовательский институт сварки (14996).

Армия:

На 1 января 1934 насчитывалось 1841 Р-5 и 219 Р-5Ш, а на 1 января 1935 г. в ВВС РККА - уже более трех тысяч машин. Уже к началу 1934 г. Р-5 стал самым массовым самолетом ВВС. Поступление в войска самолетов с тормозными колесами поначалу вызвало бурный всплеск аварийности. Молодые летчики регулярно переворачивались, когда в верхних баках находилось много бензина. Поэтому им тормоза стали просто отключать (11936).

На 1 января 1934 г. в ВВС имелось 1841 Р-5 и 219 Р-5Ш (24990).

На 1 января 1934 44 ТБАЭ 23 ТБАБ в Монино имела два ТБ 4М-34, а на 7 марта 1934 это число выросло до 22. Затем машины пошли в 2 ТБАБ ВВС КБФ и 11 ТБАБ в Монино (9086).

К 1 января 1934 г. ВВС приняли 38 новых машин ТБ-3 с М-34. Моторы М-34 оценивались как временные, а сама модификация — как переходная, но таких ТБ-3 выпустили около сотни (24977).

На 1 января 1934 г. количество танков всех типов составляло 7547, военных самолетов - 4688 (МЕЛЬТЮХОВ М. И. Упущенный шанс Сталина: Советский Союз и борьба за Европу, 1939-1941: (Документы, факты, суждения). М., 2000. С 601, 349).). В планах войны был фактически достигнут уровень людской мобилизации России в мировой войне (5338 тыс.). Согласно Докладу Штаба РККА наличие вооружений на 1933 г.: 5600 самолетов, 9814 танков, 16 000 орудий крупного и среднего калибра, 5000 орудий малого калибра // РГВА. Ф. 40442. On. 1. Д 332. Л. 106. В эти данные, однако, включались ожидаемые поступления IV квартала 1933 г. (и, возможно, I квартала 1934 г.) (22725).

К 1 января 1934 г. из 21 артиллерийского полка АРГК 10 полков были на механической тяге. По штату на 1 июля 1934 г. в АРГК требовалось 789 автомобилей (в том числе 257 легковых и 532 грузовых и специальных) и 385 тракторов, а фактически же состояло 178 автомобилей (в том числе 41 легковой и 137 грузовых и специальных) и 238 тракторов (25436).

Жизнь и внутренняя политика:

На 1 января 1934-го Центральный аппарат ОГПУ при СНК СССР имел такой вид: 
председатель (В.Р.Менжинский), заместители председателя: Г.Г.Ягода, Я.С.Агранов, Г.Е.Прокофьев (он же начальник ГУРКМ), В.А.Балицкий (он же председатель ГПУ Украины и полпред ОГПУ при СНК УССР); Секретариат Коллегии ОГПУ (начальник - П.П.Буланов); 
УД (И.М.Островский); 
ОК (Д.А.Булатов); 
ОО (М.И.Гай); 
СПО (Г.А.Молчанов); 
ЭКУ (Л.Г.Миронов); 
ИНО (А.Х.Артузов); 
Оперод (К.В.Паукер); 
ТО (В.А.Кишкин); 
Спецотдел (Г.И.Бокий); 
УСО (Я.М.Генкин); 
Особоуполномоченный при Коллегии ОГПУ (В.Д.Фельдман); 
Финансовый отдел (Л.И.Берензон);
ГУПО и войск ОГПУ (М.П.Фриновский); 
ГУРКМ (Г.Е.Прокофьев); 
ГУЛАГ (М.Д.Берман); 
Моботдел (А.Г.Лепин);
ИСО (А.Я.Лурье) (7557).

1 января 1934 была создана Академии архитектуры СССР.

1 января 1934. Началась эксплуатация 1-й очереди нового Краснопресненского холодильника на Хорошевском шоссе (18721).

1 января 1934 г. в соответствии с постановлением Совнаркома СССР и ЦК ВКП(б) от «О колхозной торговле хлебом» в январе 1934 г. колхозам, колхозникам и единоличникам нах была разрешена «беспрепятственная продажи своего хлеба (мукой, зерном, печёным хлебом) кооперативным организациям, а также на городских и сельских базарах, станциях железных дорог и пристанях». Местным партийным и советским органам предписывалось оказывать содействие крестьянам в реализации своих хлебных запасов (17305).

За рубежом:

1 января в 1934 году установлен мировой рекорд дальности для гидросамолетов, Дальний морской разведчик «Late 302» с собственным именем "Круа-дю-Зюд" ("Южный крест") перелетев из Берра в Сан-Луи (Сенегал) преодолел расстояние 3800 км. «Late 302» являлся военным вариантом почтовой летающей лодки Late 300 (компания «Latecoere», Франция) , предназначавшейся для эксплуатации на линии Дакар-Наталь. Имеет интересную судьбу – при постройке получил гражданское регистрационное обозначение «F-AKCU» и впервые взлетел в 1931 г., но в декабре того же года затонул в Беррском озере. Затем он был поднят, отремонтирован и модернизирован. 7 октября 1932 г. самолет вновь поступил на испытания, теперь уже под обозначением «F-AKGF» и с собственным именем "Круа-дю-Зюд" ("Южный крест") (14996).

1 января в 1934 году Алькатрас официально становится федеральной тюрьмой США (14996).

Авиапромышленность:

2 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 003:
1. Предъявленный заводом № 1 Авиахима на специальные испытания самолет И7-М17 № 4449 с новым усиленным дюралевым хвостовым оперением производства завода № 1, принять на специспытания.
2. Специспытания начать 3 января 1934 года. Снятие летной характеристики закончить 13 января 1934 года, эксплуатационные испытания закончить 31 января 1934 года.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю мл. инженера Петухова (6790).

2 января 1934 г. приказом по НИИ ВВС №003 предъявленный заводом №1 самолет И-7 сер. №4449 с новым усиленным дюралевым хвостовым оперением на лыжном шасси принят повторные на специальные испытания, которые следовало начать 3 января 1934 г., снятие летной характеристики закончить 13 января 1934 г., эксплуатационные испытания закончить 31 января 1934 г. Ведущим инженером по испытаниям назначен мл. инженер Петухов.
20 января 1934 г. в НИИ ВВС специальные испытания самолета И-7 с новым оперением закончились. Выводы по этим испытаниям не найдены, однако очевидно, что самолет был забракован и отправлен на завод №1 на доработку с намерением провести повторные испытания после устранения недостатков.
К доработке самолета И-7 №4449 подключен ЦАГИ (24331).

2 января 1934 г. в СССР в Москве на Научно-опытном аэродроме приказом по НИИ ВВС №003 принят на повторные специальные испытания истребитель, перехватчик ПВО дневного действия, истребитель-бомбардировщик и штурмовик И-7 с серийным номером 4449 – разработанный по советскому заказу немецкой фирмой «Хейнкель» самолет HD 37 выпуска московского авиазавода №1. В дополнение к уже внесенным изменениям оперение на нем сделали с каркасом из профилей из дюраля Д1 на заклепках вместо хромомолибденовых труб на сварке, а нервюры рулей пустили по потоку вместо «змейки», что дало выигрыш в прочности (особенно в длительной – в ресурсе) и в весе. Полеты следовало начать уже на следующий день 3 января 1934 г., снятие летной характеристики закончить 13 января, а эксплуатационные испытания – 31 января 1934 г. Руководить процессом назначен младший инженер Петухов (25705).

2 января 1934 года опытный экземпляр самолета И-14 был принят НИИ ВВС на государственные испытания, первый этап которых проводился с лыжным шасси. До окончания испытаний 20 февраля 1934 года, летчик-испытатель Т. П. Сузи выполнил на нем 25 полетов, общей продолжительностью 23 часа. В Заключении Отчета по испытаниям отмечалось:
«1. Самолет И-14 Бристоль-Меркур, обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси, на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям (среди которых – «строгость в выполнении виража; недоведенность и неудобство пользования механизмом подъема шасси; неудовлетворительная конструкция фонаря кабины летчика» и ряд других недостатков – прим. автора).
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И-14 Бристоль-Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И-14 Райт-Циклон.
3. Ввиду того, что шасси И-14 БМ имеет значительно больший разнос колес, чем шасси самолета И-14 РЦ, считать целесообразным провести с 15 марта по 1 апреля испытания самолета И-14 БМ в 1-й школе летчиков в летних условиях, с целью снятия летной характеристики и сравнения его устойчивости пути при разбеге и пробеге с устойчивостью пути самолета И-14 РЦ.
4. После проведения указанных в предыдущем пункте испытаний, самолет передать в ЦАГИ, для установки на него автоматических предкрылков» (19177).

2 января 1934 на гос. испытания поступил И-14 БМ IV S 2 Е=5,3 винт деревянный Д=2,85 м Н=3,95, который с 27 мая 1933, когда был совершен первый полет, был на заводских испытаниях (80,148). В НИИ ВВС машина поступила из ОЭЛИД ЦАГИ и испытания продолжались до 20 февраля 1934 (2267,220), в по другим данным - до 28 февраля (2869,26). Вед. л был Т.Сузи, а помогал - А.Филин (2869,26). Это была машина с БМ. Сдали на испытания без пушек, которые не были поставлены (2287,131).
Цель испытаний
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение
1. Самолет И14 Бристоль Меркур, обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям ….
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И14 Бристоль Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И14 РЦ.
Календарь прохождения испытаний
2 января 1934 года самолет принят от ОЭЛИД ЦАГИ для прохождения гос. испытаний.
8 января 1934 года перелет в Щелково.
20 февраля 1934 года окончание испытаний.
Затрачено на испытание 49 календарных дней.
Испытание самолета проведено в 7 летных дней (3919).
После новогодних праздников 1943 В.П.Ч. поднял в воздух И-16 с РЦ Ф-2. Счел машину сложной в пилотировании. Весь январь доводили и провели заводские испытания (1808,4).

2 января 1934 г. опытный экземпляр И-14 приняли в НИИ ВВС на государственные испытания, первый этап которых проводился с лыжным шасси. До окончания испытаний 20 февраля 1934 г. лётчик-испытатель Т.П. Сузи выполнил на нём 25 полетов, общей продолжительностью 23 часа. В Заключении Отчета по испытаниям отмечалось:
«1. Самолёт И-14 Бристоль-Меркур, обладая лётными данными, ставящими его при убранном шасси, на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям (среди которых — «строгость в выполнении виража; недоведённость и неудобство пользования механизмом подъёма шасси; неудовлетворительная конструкция фонаря кабины лётчика» и ряд других недостатков — прим. авт.).
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И-14 Бристоль-Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И-14 Райт-Циклон.
3. Ввиду того, что шасси И-14 БМ имеет значительно больший разнос колёс, чем шасси И-14 РЦ, считать целесообразным провести с 15 марта по 1 апреля испытания И-14 БМ в 1-й школе лётчиков в летних условиях, с целью снятия лётной характеристики и сравнения его устойчивости пути при разбеге и пробеге с устойчивостью пути И-14 РЦ.
4. После проведения указанных в предыдущем пункте испытаний, самолёт передать в ЦАГИ, для установки на него автоматических предкрылков» (15823).

2 января 1934 г. И-4 на лыжном шасси (аэродромы тогда зимой не укатывали) передали на государственные испытания, но без вооружения, поскольку динамореактивные пушки АПК-11 к тому времени не успели довести до кондиции.
Ведущими в НИИ ВВС были летчики Т.П. Сузи и А.И. Филин В заключении отчета по государственным испытаниям машины, завершившимся 28 февраля, в частности, отмечалось: «И-14 «Бристолъ-Меркур», обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси па уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов... » (24991).

2 января 1934 была подготовлена справка:
2. По самолетам (сухопутным).
А. Опытные.
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	11. И13-М32
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	12. И14-М38
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	Лег. пул.
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	15.3.33
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	1-й экз. с БМ без пушек прошел
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	(зам. лег.
	
	
	
	заводск. испытания и перед. в НИИ

	истребит.)
	
	
	
	пуш. ДРП)
	
	
	
	на гос. исп. 2-й экз. с РЦ3 в осн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	констр. и произв. готов. Идет монт.

	
	
	
	
	
	
	
	
	мотора, капотов, доводка шасси и

	
	
	
	
	
	
	
	
	зак. обш. отъемов крыльев

	13. И15-М38
	340/400/
	7-8/5000
	9000-
	Лег. пул.
	250
	-
	1.12.33
	1-й экз. на зав. исп. разбит

	(одноместн.
	5000
	
	10000
	
	
	
	
	2-й экз. 25 декабря передан на

	истребит.)
	
	
	
	
	
	
	
	гос. испыт., каковые в осн. закон.

	
	
	
	
	
	
	
	
	31 декабря 1933

	14. ВС2-2М52
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пул.
	350
	1.7.33
	1.5.34
	Втор. эскизн. проект частично утв.

	(Войсков.
	
	
	
	
	
	
	
	Не утв. схема оперения. Ведутся

	разведчик, корр.
	
	
	
	
	
	
	
	продувки модели. Строится макет

	Лег. хим. фото
	
	
	
	
	
	
	
	сам.

	съемщик. Санит.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пассаж.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	15. П3-М52 (перех.
	250/5000
	-
	5000
	Лег. пул.
	300
	1.6.33
	
	Работы ГУГВФ не ведется. Включено

	для школ, корп.
	
	
	
	
	
	
	
	в план ГУГВФ 1934

	разв. самол. мест.
	
	
	
	
	
	
	
	

	авиац.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	16. У3-М48 (учебн.
	180/1000
	-
	5000
	Лег. пул.
	360
	1.6.33
	1.6.34
	Эск. проект утвержден. Строится

	с-т он же для
	
	
	
	
	
	
	
	макет и вед. разр. и изготовление

	связи и сопровожд.
	
	
	
	
	
	
	
	опытных деталей

	туризма). Мес.
	
	
	
	
	
	
	
	

	авиац. лег. сан.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	17. К7-7М34
	213
	-
	8650
	Пушки 
	1000
	1.6.33
	1.8.33
	При заводск. испыт. сам. потерпел

	(Тяж. бомб.
	
	
	
	лег. и
	
	
	
	катастрофу. Во время прохождения

	
	
	
	
	тяж. пул.
	
	
	
	километража потерял продольное.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Под углом 20 гр. врезался в землю

	
	
	
	
	
	
	
	
	с раб. моторами и сгорел. Погибло

	
	
	
	
	
	
	
	
	15, ранено 5. Причина - флаттер

	
	
	
	
	
	
	
	
	хвост. части. ГУАП назн. 2 комис.

	
	
	
	
	
	
	
	
	определить целес. стр. 2-го экз.

	Экспериментальные самолеты.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Высотный
	-
	-
	16000
	-
	-
	1.4.33
	
	Раб. законсерв. ввиду отсувтств.

	самолет
	
	
	
	
	
	
	
	мотора с нагнет. для больших высот

	
	
	
	
	
	
	
	
	Изготовлено: каркас кабины, скелет

	
	
	
	
	
	
	
	
	хвост. части, загот. лонжер. крыла

	
	
	
	
	
	
	
	
	и оперен. Сдел. стат. испыт. мото-

	
	
	
	
	
	
	
	
	установки

	2. Рекордный на
	-
	-
	-
	-
	-
	август
	
	Испытания обоих и трен. летчиков

	дальность
	
	
	
	
	
	1932 г.
	
	закончены. произв. взлет с дор. и

	
	
	
	
	
	
	
	
	посадка с весом 8.5 т. Законсерв.

	
	
	
	
	
	
	
	
	на зимний период

	3. Самолет с 
	-
	-
	-
	-
	-
	1.12.32
	1.10.33
	Хвост. часть фюз. готова. Готов

	особым типом
	
	
	
	
	
	
	
	центр. и лонж. крыла. Собрано одно

	разрезного
	
	
	
	
	
	
	
	крыло. Выход на аэродром в конце

	крыла системы
	
	
	
	
	
	
	
	марта 1934

	Кричевского.
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Самолет
	-
	-
	-
	-
	-
	1...33
	1.I.34
	Черт. готовы и 25 января переданы

	летающее крыло
	
	
	
	
	
	
	
	в произв. Раб. по произв. не нач.

	(парабола
	
	
	
	
	
	
	
	Намечен выход на аэродром в марте

	Черановского)
	
	
	
	
	
	
	
	1934

	2М11
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. ВГ-2 (Геликоп.)
	-
	-
	-
	-
	-
	1.7.32
	30.7.33
	Ввиду зимы работы ведутся медлен.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Продолж. заводские испытания

	6. Автожир с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.11.32
	
	А-4 М-20 - на войсковых испытаниях

	мотором М11
	
	
	
	
	
	
	
	А-5 М-11 - принят 22 дек. на гос. исп.

	
	
	
	
	
	
	
	
	в НИИ ВВС, каковые заканчиваются

	
	
	
	
	
	
	
	
	А-8 М-11 - заканчивается постройкой 

	
	
	
	
	
	
	
	
	и выходит на аэродром в январе 1934

	7. Автожир с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.I.33
	1.10.33
	А-7 М-22 постройкой закончен. 29

	мотором М22
	
	
	
	
	
	
	
	декабря переведен на аэродром для

	
	
	
	
	
	
	
	
	заводских испытаний

	8. Самолет с
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские

	реакт. Двигателем
	
	
	
	
	
	
	
	испытания двигателей ГИРД и

	
	
	
	
	
	
	
	
	газодинамич. лаборатории.

	9. Самолет с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.5.33
	1.6.34
	Работа не ведется из-за неотпуска

	раздвижными
	
	
	
	
	
	
	
	средств ГУГВФ. Включен в план 1934

	крыльями 
	
	
	
	
	
	
	
	проектирование не начато.

	(У3-бис М48).
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. Самол. с нефт.
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы ГУ ГВФ не ведутся.

	Двигателем Паккард.
	
	
	
	
	
	
	
	

	11. Самолет Таран.
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Так как окончат. расчет показал, что

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолет не сможет удовл. треб. л дан.

	
	
	
	
	
	
	
	
	как от сам. тарана, а исп. и передел

	
	
	
	
	
	
	
	
	под истребитель нерац., работа в нач.

	
	
	
	
	
	
	
	
	варианте прекращена. Констр. груп.

	
	
	
	
	
	
	
	
	переведена на завод 29

	Модификации.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолет
	Характер модификации
	
	
	
	
	Срок
	Срок
	Степень выполнения на 1-ое января 1934 года

	
	
	
	
	
	
	по плану
	промышлен.
	

	1. ТБ3-4М17
	Устан. М-34
	
	
	
	
	1.12.32
	
	Произведены гос. испыт. 2-х самолетов ТБ-3 4М-34.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Произведено гос. испыт. ТБ-3 4М-34Р. Самолеты

	
	
	
	
	
	
	
	
	приняты для серийной постройки в 1-й полов. 1934

	
	
	
	
	
	
	
	
	с М-34 и во 2-й полов. с М-34Р

	2. ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	
	
	
	
	1.4.33
	
	Самолет согласно пост. СТО заменен на ТШ-3 М-34. Проект.

	
	
	
	
	
	
	
	
	закончено на 100%. В производстве: готова броневая пер.

	
	
	
	
	
	
	
	
	часть фюзел. и хвостовая ферма. Произв. стат. испытания

	
	
	
	
	
	
	
	
	лонжеронов крыльев. Изгот. лонж. и набор крыла для летн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	экз. Вооружение готово на 60%. Общ. готовность - около 30

	3. Р5-М34
	Подготовка эталона
	
	
	
	
	
	16.10.32
	Работы в производстве ведутся как резервные. Установлен

	
	самолета
	
	
	
	
	
	
	мотор. Изготовл. моторное оборудование. Срок выпуска на

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродром не намечен

	4. Р5-М17
	Установка тормозных
	
	
	
	
	
	16.8.32
	На заводе 39 изгот. 2-й вариант разрезного крыда, по котор.

	
	колес и разрезных
	
	
	
	
	
	
	чертежи готовы на 100% и идет сборка крыльев. Механ. управл.

	
	крыльев
	
	
	
	
	
	
	готов. выход на аэродром намечен на март-апрель. Торм. кол.

	
	
	
	
	
	
	
	
	с гидр. управл. для Р-5 строятся серийно

	5. И12-2М22
	Постройка 2-го
	
	
	
	
	1.11.32
	
	Готовы отъемы крыльев, уст. хвостовые трубы и смонт. хвост

	
	модифицированного
	
	
	
	
	
	
	Установлены обя мотора, заканч. центроплан и шасси. Прист.

	
	экземпляра
	
	
	
	
	
	
	к монтажу упр. и оборудования

	Самолеты, не вошедшие в план
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. ДИ4-Кертис
	-
	
	
	
	
	1.9.31
	Янв. 33
	Гос. испытания, провед. в НИИ ВВС в ма6е, показали весьма

	Конкверрор
	
	
	
	
	
	
	
	низкие данные, уст. данным не только заграничн. 2-х местн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	истр., но и разведчикам. Дальн. работы прекращены

	7. Истребит. ЗЕТ
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Сам. Изет вооружена Люберецкая бригада, где вед. войск. исп.

	с мотором М22
	
	
	
	
	
	
	
	

	8. Самолет "ЗВЕНО"
	-
	
	
	
	
	-
	-
	При производстве испыт. с 2-мя Изет под крыльями при

	
	
	
	
	
	
	
	
	посадке произошла катастрофа с одним Изет. Произведен

	
	
	
	
	
	
	
	
	ремонт установки и ТБ-3. В январе начн. дальн. испытания

	9. ХАИ-1-М22
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Макет военного варианта зак. и утв. 25 декабря 1933

	10. И15-М22
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Самолет начат проектир. в августе. Постройка закончена

	
	
	
	
	
	
	
	
	29 декабря самолет выведен на аэродром. 2-й экз. с РЦ наход.

	
	
	
	
	
	
	
	
	в сборке: осн. детали - готовы

	11. ДБ-1 (военный
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Проектирование закончено 1 ноября и чертежи без внесения

	вариант РД)
	
	
	
	
	
	
	
	изм. на основе испытания 2-х самолетов РД переданы на завод

	
	
	
	
	
	
	
	
	39. Работы по переработке чертежей и разверт. производства

	
	
	
	
	
	
	
	
	на 39 заводе не начаты. Предложена передача на завод 124

	12. Летающее крыло-
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Происходят изыскания и предв. продувки для эскизн. проекта

	порабола 2М34
	
	
	
	
	
	
	
	

	13. И.С.
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Чертежи готовы на 100%. Изготовлены отд. детали. Нет

	(Исполкомовский)
	
	
	
	
	
	
	
	мотора М-48. Стоит вопрос о перепроектировании под М-11

	он же с-т связи
	
	
	
	
	
	
	
	

	14. ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Производятся доп. изыскания и расчеты для эскиз. проекта

	15. И17-И.С. 12 убрс
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Проработана схема самолетав и произв. предвар. расчеты

	
	
	
	
	
	
	
	
	Приступлено к конструктивному проектированию

	16. АНТ14 (военный
	-
	
	
	
	
	-
	-
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под

	вариант)
	
	
	
	
	
	
	
	4М34Р. Производится разработка конструктивных чертежей.

	По самолетам (морским)
	
	
	
	
	
	
	
	

	1-ой очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. МДР4-3М34РН
	215-235/
	20/3000
	6000
	2х2ДА или
	750
	В плане
	1.5.34
	В середине января предпол.

	(на осн. пост.
	3500
	
	6500
	2хШкас
	с 
	СТО не
	
	осн. работы законч. Остал.:

	макет. комис.
	
	
	
	1 пушка в
	перегр.
	указан
	
	сборка и монтаж. Вед. увяз.

	ВВС-МДР6-бис
	
	
	
	счет прегруз.
	1250км
	
	
	перед. дав. 31 и 126 чертеж.

	Переименован
	
	
	
	2000 кг бомб
	баки на
	
	
	для серии. Пост. моторы без

	в МДР4
	
	
	
	
	1500 км
	
	
	наддува не обесп. зад. ЛД.

	
	
	
	
	
	
	
	
	ЦАГИ доп. расч. прочн. 4-х

	
	
	
	
	
	
	
	
	для норм. полетн. веса,

	
	
	
	
	
	
	
	
	вместо 4-х кр. для перегр.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Прораб. обоснов. снижения

	
	
	
	
	
	
	
	
	прочности

	2. МК1-6М34РН
	215/230/
	-
	5000
	4хШкас 2 пушки
	750 км
	1.9.32
	1.8.34
	Констр. работы законч. По

	
	4000
	
	
	Счет перегр.
	с пер.
	втор.
	произв.
	предстоят мотор.

	
	
	
	
	
	
	1200
	1.12.33
	группы, монтаж обор. С 22

	
	
	
	
	
	
	
	
	заводом ведется увязка черт.

	
	
	
	
	
	
	
	
	перед. в серию. В ден. ср.

	
	
	
	
	
	
	
	
	для постр. приемных и берег

	
	
	
	
	
	
	
	
	устр. НИИ отказано. Предп.

	
	
	
	
	
	
	
	
	исп. сооруж. ЦАГИ

	3. МБР-5 М-34
	275/3000
	-6.5/
	-
	600 кг
	875/
	-
	-
	ЦКБ завода 39 предст. 3

	амфибия
	
	3000
	
	
	1400
	
	
	схемы под М-34, РЦ, и ИС

	
	
	
	
	
	
	
	
	С кажд. ориент. ЛД ниже

	
	
	
	
	
	
	
	
	заданных. Нач. ВВС утв. с

	
	
	
	
	
	
	
	
	РЦ. Строится макет,

	
	
	
	
	
	
	
	
	ведутся расчетные и конст.

	
	
	
	
	
	
	
	
	работы, уточн. ЛД

	Экспериментальные
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. СПЛ М-11
	130/2500
	-15/2500
	-
	1 лег.
	250/500
	1.1.33
	-
	Утв. договор, приостан.

	
	
	
	
	пул в пер.
	
	
	
	проектирование. в 1 кв.

	
	
	
	
	или 75 кг
	
	
	
	ожидается макет

	5. Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. МБР-4 М-34
	-
	-
	-
	-
	-
	1.12.32
	1.8.33
	На заводск. испытан. пол.

	С-62бис М-34
	
	
	
	
	
	
	
	снижение скорости и ухуд.

	
	
	
	
	
	
	
	
	скороподъемности. Охлажд.

	
	
	
	
	
	
	
	
	окончат. не доработано.

	
	
	
	
	
	
	
	
	ГУАП указал заводу 39 и

	
	
	
	
	
	
	
	
	31 работы прекратить. Сам.

	
	
	
	
	
	
	
	
	будет предъявл. в том

	
	
	
	
	
	
	
	
	виде как есть (2287,19)



2 января 1934 года Ворошилов писал письмо № 12017 Стплину, Орджоникидзе, Молотову.
О производстве мотора М34 с редуктором и негнетателем
…
ГУАП и завод № 24 еще в мае 1933 года получили все необходимые данные (образцы, чертежи и спецификации) для организации производства редуктора к мотору М-34, при чем РВС Союза еще 17 июля 1933 года подтвердил Наркомтяжпрому, что с 1 января 1934 года не будет принимать ни одного М-34 без редуктора для тяжелых самолетов.
В данное время завод № 24 может получить уже все необходимое от ЦИАМ для подготовки производства нагнетателей к мотору М-34, с тем чтобы в 3-4 месяца наладить их производство и обеспечить во втором полугодии 1934 года выпуск всех самолетов ТБ3 под моторы М34 с редуктором и нагнетателем и тем самым сделать этот самолет самым лучшим современным многомоторным тяжелым военным самолетом не только по грузоподъемности и дальности действия, но и по скорости и потолку, в чем наш воздушный флот особо нуждается.
КО своим постановлением от 28 ноября 1933 года (см. № 119/сс) обязывает НКТяжпром в 1934 году поставить НКВМору 195 ТБ-3, из коих 95 под М-34 с редуктором (до постановки производства нагнетателей), а остальные 100 ТБ-3 и с редуктором и с нагнетателем.
…………… подготовка и развертывание производства редуктора и нагнетателя М-34 идет настолько медленно и неорганизованно, что налицо угроза срыва выполнения этого задания КО.
…………(4267,15-17).

2 января 1934 года на базе МИС НИИ ВВС создан Авиационный Научно-Испытательный Институт Морских Сил РККА (10515).

Другие оборонные отрасли:

2 января 1934 года было отдано распоряжение о командировке в Ленинград специалистов Технического Отдела ЭКУ ОГПУ из Москвы на Опытный завод Спецмаштреста. Так в Ленинграде оказался Н.В. Цейц, занимавшийся ПТ-1 с самого начала. Постепенно шла трансформация проектов. Определенное влияние на Т-29 оказал Т-28: под его влиянием изменилась главная башня и орудийная установка, кормовая часть и ряд других элементов. Тем не менее, эти машины отличались друг от друга достаточно сильно. Башня Т-29, в отличие от Т-28, была двухместной (25089).

2 января в 1934 году в Златоусте правительственная комиссия приняла новое здание электросталеплавильного цеха на метзаводе, а к концу года, с вводом в эксплуатацию всего оборудования, электросталеплавильный цех (в дальнейшем ЭСПЦ № 1) стал вторым в стране по мощности после подобного цеха на заводе «Электросталь» (14997).

2 января 1934 года Я.М.Фишман был вынужден доложить наркому о декабрьской беде - в ИХО "в связи с работами по веществу № 49 заболела и умерла лабораторная служительница т.Ломова. Болезнь продолжалась 5 суток". Так что опыт на людях, по существу, состоялся. Из песни слова не выкинешь, и трагическое, к сожалению, неотделимо от шкурного. За месяц до гибели несчастной женщины Я.М.Фишман запросил у руководства Красной Армии (адресатом был начальник вооружений М.Н.Тухачевский) улучшения материально-бытовых условий группы создателей нового и очень опасного оружия "в связи с особым характером работы 9-го отдела ИХО (вещество № 49)". Однако в списке самых достойных, как водится, погибшей от сибирской язвы А.Т.Ломовой не было. Да и в феврале 1933 года, когда в ИХО торжественно награждали сотрудников бактериологического отдела, скромная работница А.Т.Ломова в списках удостоенных не значилась. Жизнь тогда действительно была тяжелая - непосредственно в дни болезни и смерти Ломовой в ИХО прошла очередная чистка ("проверка личного вольнонаемного состава"), в результате которой работники фронта биологической войны Н.Н.Гинсбург, С.Н.Муромцев, Е.Н.Толстухина Г.Ю.Яффе, А.А.Суслина, А.М.Юрковский в институте были оставлены. А вот сотрудник ИХО В.А.Саноцкий тогда был уволен ("политически неустойчив, через жену имеет связь с чуждой средой") (11776).

2 января 1934 г. Приказ наркома К.Е.Ворошилова о введении в действие нового «Положения о научно-исследовательском химическом институте РККА» (НИХИ РККА). Документом установлено, что «НИХИ РККА руководит всей научно-исследовательской работой по военно-химическому делу», «разработкой новых, а также усовершенствованием существующих средств и способов активной и пассивной химической обороны», «испытаниями образцов химического оружия» и т.д. Из 11 отделов, на которые был разделен в тот момент НИХИ, лишь 4 занимались пассивной обороной. Остальные занимались обороной «активной», то есть химическим нападением: отдел ОВ, три вооруженческих отдела — авиации, артиллерии и химических войск, а также отделы токсикологии, дымов и технологический. (см. 28 апреля 1938 г.) (17133).

2 января 1934 года было отдано распоряжение о командировке в Ленинград специалистов из Москвы. Так Цейц оказался в Ленинграде. Постепенно проекты видоизменялись. Определённое влияние на Т-29 оказал Т-28 — по его примеру изменились главная башня, орудийная установка, кормовая часть и ряд других элементов. Тем не менее, эти танки достаточно сильно отличались друг от друга. Башня Т-29, в отличие от Т-28, была двухместной. Абсолютно другим оказалось шасси, являвшееся прямым развитием конструкции шасси ПТ-1. Правда, ведущими здесь были не все опорные катки, а вторая, третья и четвёртая пары (17708).

2 января 1934 г. Доклад заместителя инспектора военно-морских сил РККА П. Смирнова наркому по военным и морским делам СССР и председателю Реввоенсовета СССР К. Е. Ворошилову «О причинах невыполнения судостроительных программ за 2,5 года»
Совершенно секретно.
Постановление правительства от 11 июля 1931 г. было поворотным в строительстве морских сил¹*. Предыдущий период характеризовался тем, что приходилось драться за каждый рубль, отпускавшийся на флот. После этого постановления морским силам страна дает все. Дается так много, что ни в 1931, ни 1932, ни 1933 годах моряки не могли истратить всех средств, кои им отпускались. Между тем в результате двух с половиной годичной работы на 31 декабря 1933 г. постановление почти совсем не выполнено. По существу на настоящее время едва закончена старая программа 1929, 1930 гг. По ней вступили в строй: 6 «Ленинцев», 4 «Щуки», торпедные катера — 64 штуки. Из новой программы (собственно из постановления от 11 июля) вступило: 8 «Щук», 12 «Малюток», 1 торпедный катер Г‑5. Неудовлетворительное выполнение программы старой и новой зависело и зависит не только от слабой работы промышленности. Во многом такое безобразное опоздание зависит от причин, лежавших вне ее.
I. После постановления правительства от 11 июля 1931 г. старая программа была сорвана. Доказывалась нецелесообразность кораблей, включенных в нее. Существовало тогда мнение, что если сохранится производство кораблей по этой программе, то будет сорвана и не выполнена новая программа. На деле вышло ни то, ни другое. Сторожевики были прекращены производством на том основании, что были объявлены не мореходными, никчемными кораблями. Практика показала, что они мореходны не менее чем миноносцы. Подводные лодки «Декабристы»²* были объявлены негодными. Еще ранее этого наморси т. Орлов, будучи командующим морскими силами Черного моря, утверждал, что комбинированные лодки типа «Ленинцы» не нужны для театра. Сейчас «Декабристы» показали себя хорошими лодками, «Ленинцы» — отличными. Тов. Орлов забыл и не любит, если вспоминают другие о том, что он категорически и несколько раз в письменном виде выступал против «Ленинцев» при их закладке. Одновременно были прекращены новые заказы на постройку торпедных катеров и заканчивалась только старая программа. Переделывался бесконечное количество раз проект лидера, который мы заложили с громадным запозданием, и который вступит в строй не ранее конца 1935 г. Было объявлено «дрянью» все, что делалось по старой программе, и начались искания новых типов кораблей. На практике такое поведение привело к физической и моральной демобилизации промышленности, которая загрузилась посторонними заказами, приостановив или максимально замедлив темпы по выполнению старой программы флота. Когда правительство, при протестах УВMC, вновь постановило в большом количестве строить «Щуки», сторожевики, торпедные катера, это явилось для промышленности полной неожиданностью. Началось новое собирание сил и новый разворот работ. Таким образом 1932 г., по вине УВМС, был полностью потерян для усиления морского флота.
II. Вместо старой программы и типов кораблей, включенных в нее, была выдвинута неправильная, с широким размахом программа, состоявшая из кораблей большого тоннажа. Это делалось тогда, когда за последние годы даже за границей вырисовалась вполне определенная линия о выработке типов кораблей уменьшенного тоннажа. Для иллюстрации возьмем два примера. Первый пример: японский, ограниченный вашингтонским и лондонским соглашением крейсер «Такао», оказывается при тщательном сравнении сильней неограниченных линейных кораблей постройки начала мировой войны и еще плавающих.
	 
	«Bretagne»
(Франция)
	«Arcansas»
(Америка)
	«Такао»
(Япония)

	Скорость в узлах
	21,5
	21,5
	33

	Горизонтальное бронирование в дюймах
	1
2
2¾
	3
1
 
	5
3
 

	Вооружение главного калибра
	12‑13,5 дюймов
	12‑12 дюймов
	10‑8 дюймов

	Вес бортового залпа в кг
	6480
	4720
	1135

	Скорострельность в минуту
	1
	1
	6

	Вес бортового залпа в минуту
	6480
	4720
	6810

	Дальность артиллерийского огня
	150 кб.
28 000 м
	150 кб.
28 000 м
	200 кб.
37 000 м

	Водоизмещение станд[артное]
	23 177 т
	26 000 т
	10 000 т

	Год закладки и окончания
	1912-1915
	1910-1912
	1927-1931


Из этой таблицы видно, что крейсер «Такао» по скорости превосходит линкоры почти на одну треть; в горизонтальном бронировании, которое на дистанциях свыше 100 кабельтовых (18 500 м) играет главную роль в артиллерийском бою, а также в защите против самолетных бомб — превосходит в 2 раза; по дальности артогня превосходит на одну треть; по весу залпа главного калибра в минуту не уступает нисколько. Если принять во внимание, что пробивная способность 8‑дюймового снаряда по 3‑дюймовой и 1,5‑дюймовой горизонтальной броне больше, чем 13,5‑дюймового снаряда по 5 дюймов, то станет совершенно ясным, что крейсер «Такао», имея тоннаж почти в два раза меньший, благодаря скорости и другим качествам оказывается сильнее линкора времен начала мировой войны.
2‑й пример: Сравним неограниченный французский лидер типа «Aigle» с легким крейсером типа «Curacoa» (Англия).
	 
	«Aigle» (Франция)
	«Curacoa» (Англия)

	Скорость в узлах
	42,5
	29

	Главный калибр
	5‑5,5 дюймов
	5‑6 дюймов

	Вес бортового залпа
	190 кг
	226 кг

	Дальность главного калибра
	27 000 м
	20 000 м

	Год окончания постройки
	1931
	1918

	Водоизмещение в тоннах
	2441
	4290

	Бронирование: горизонтальное
	Нет
	1 дюйм

	Бронирование: вертикальное
	Нет
	3 дюйма

	Торпедное вооружение
	6
	8


Громадное превосходство в скорости на 13 узлов, большая дальность артогня при почти равном весе бортового залпа дает французскому лидеру почти преимущество, несмотря на бронирование английского крейсера. Французский лидер по существу уже крейсер.
Небезынтересно отметить, что Франция строит очень много лодок среднего тоннажа в 600 т. Лодка типа «Orion» имеет скорость 14 узлов при 8 — 550‑мм аппаратах с 13 запасными торпедами. Комбинированные лодки в 670 стандартных тонн имеют 12 узлов, 6 — 550‑мм труб торпедных; 32 мины по 208 кг.
Кроме этого, все державы продолжают сохранять малые лодки значительно меньшего тоннажа. Большие лодки они строят с большими скоростями порядка 17,5‑21 узла и с громадным районом плавания. Сейчас та же Франция строит конвоиры (для сопровождения торговых судов) в 600 т, скорость 30 узлов; с 2‑4‑дюймовыми пушками, 4‑18‑дюймовыми торпедными трубами. Чрезвычайно важным является, что все флоты великих держав большими темпами развивают флотилии подобных и менее тихоходных кораблей для целей охранения, дозорной службы, борьбы с подлодками, не считая это зазорным для себя. Так, японцы строят «истребители» подлодок в 600 т. Четыре уже спустили. Точно вооружение и скорость неизвестны, но имеются сведения — скоростью обладают они значительной. Судя по всему, эти «истребители» очень похожи на наши сторожевики.
В отношении скоростей флоты запада сделали решительный скачок. Итальянский крейсер «Тренто» в 10 тыс. т дал 38 узлов. «Барбиано» в 6 тыс. т — 41 узел; итальянские миноносцы «Альвия Кадамосто» дал 43,5 узла, «Да Рокко» — 42; французские «Жерф», «Эгль», «Альбатрос» — 42,5 узла. Линкоры, построенные после мировой войны, также увеличили скорости, причем в соответствии с размерами тоннажа увеличились внутренняя защита, скорострельность, вес бортового залпа — почти вдвое.
Из изложенного вытекают следующие отличительные черты современного судостроения на Западе: 1. Уменьшение веса с одновременным повышением боевых качеств по всем отраслям морского дела. 2. Максимальное сокращение тоннажа для каждого класса кораблей в соответствии с обстановкой. 3. Резкое увеличение скорости. 4. Увеличение горизонтального бронирования до 5‑6 дюймов на кораблях, начиная с 10 тыс. т и выше. 5. Сокращение количества пушек и торпедных труб при сохранении прежней мощи (скорострельность, вес снаряда, дальность, улучшение качества стрельб введением усовершенствованных приборов). 6. Сохранение малых калибров пушек и торпед для малых судов. Торпеды для авиации и торкатеров сохранены в 18 дюймов. По этой линии идут все державы как связанные друг с другом ограничительными договорами, так и не связанные.
В борьбе за вес важно подчеркнуть, что увеличение качественных показателей относится ко всем специальностям морского дела вплоть до аккумуляторов для подлодок, вес коих с 14% от общего водоизмещения снизился до 10%.
Практика нашего строительства за два с половиною года показала другое. Несмотря на потребности, у нас до сих пор не возобновлена 18‑дюймовая торпеда. Если французы для своих лидеров избирают тоннаж в 2441 т, то они берут калибр пушек, близкий к 6 дюймам и дают скорость 42,5 узла. У нас при том же тоннаже берут 5 130‑мм пушек, которые уступают в дальности огня, весе снаряда и ставят на корабль меньшей скорости.
Если иностранцы достигают больших качественных показателей в соответствии со своими расстояниями и потребностями, то у нас берется заграничный тоннаж и пытаются всадить в него всего побольше, без тактического замысла. Получается кунсткамера, начиненная достижениями техники, но с плохими боевыми качествами. Великие державы строят один флот, который именуется «флотом второй линии» (сэконд ляйн), «прибрежным» (косталь) и другой — большой для наступления через водные пространства. Обыкновенно о первом мало пишут. И все боевые средства, входящие в него, неизвестны. Известно, например, что американцы имеют самолетную бомбу, направляемую на цель инфракрасными лучами. Про японцев пишут, что они набрали волонтеров для управления какой-то торпедой (подлодкой), в которую сажается один человек. У французов есть торпедный катер «Блоха», обладающий большой скоростью и способный перескакивать через боны и волноломы гаваней. У итальянцев со времени мировой войны сохранилась какая-то адская машина, которая может направляться простыми пловцами и прикрепляться к борту корабля под водой. Про англичан мало что известно. Но мы знаем, что у них сильно развита телемеханика. Нужно полагать, что у них есть много таких средств, которые сыграют немаловажную роль на войне при обороне берегов. Обыкновенно пишут о больших флотах, о миноносцах, крейсерах, подлодках, дредноутах. Его и ограничивают договорами. У нас же как раз слепо копировался этот большой флот, и пытаются заставить нашу страну, именно когда не надо, строить большие миноносцы, большие крейсеры и т. д.
Такое искривление в поисках новых типов судов, нужных для нас, привело к тому, что: 1. Хотя первый проект миноносца утвержден в декабре 1930 г., т. е. три с половиною года назад, мы до сих пор не имеем миноносца; 2. Хотя постановление от 11 июля утвердило постройку крейсеров, мы до сих пор не имеем ни крейсера, ни окончательного проекта, несмотря на заграничную техпомощь; 3. Хотя после постановления правительства от 11 июля прошло два с половиною года, мы имеем ничтожное выполнение.
III. Исправления, которые систематически вносило правительство в дело строительства морских сил, встречались моряками в штыки. Постановление правительства о возобновлении постройки сторожевиков вызвало протест. Против постройки катеров протестовали. Против постройки «Малюток» протестовали, искажая линию правительства. Последнее твердо сказало о необходимости строить малые лодки еще 11 июля. Пытались толковать это постановление по-своему. Протест против этих лодок не кончился и после утверждения проекта. Хотя еще весной 1932 г. РВС Союза отметил ряд недостатков проекта, Управление военно-морских сил не сделало ничего, несмотря на опоздание на один год, чтобы эти дефекты были устранены. Осенью 1933 г. потребовалось вмешательство правительства, чтобы ускорить вступление в строй лодок (комиссия т. Гамарника).
То же самое в отношении сторожевиков, по отношению к которым УВМС за два с половиною года не сделало ничего, чтобы улучшить их качества. Эта критика решений правительства не могла не вести к срыву выполнения программы.
IV. Первое решение правительства о необходимости заграничной помощи состоялось в начале 1931 г. Несмотря на это, началось метание из одной страны в другую. Была проявлена странная безрукость в выборе того, кто должен помогать и в чем. Переезды из страны в страну могли только задержать выбор новых средств судов. Это и произошло. Поездки из Италии в Германию, из Германии во Францию приводили к оттяжке и к волоките в даче заказов. И то, что могло быть сделано в 1932 г., не сделано и сейчас и откладывается еще на год. Только в 1934 г. мы получим пушки Минизини. С опозданием на год мы получаем торпеды. Безрукость привела к тому, что и заграничная помощь не помогла выбрать новые типы судов вовремя.
V. Постановление от 11 июля требовало большой работы от промышленности. Последняя со времени революции начала осваивать новое судостроение на лодках типа «Декабрист» и на сторожевиках. Переход к постройке многочисленной программы мог произойти только при помощи многочисленных технических кадров флота. Вместо этого моряки заняли позицию стороннего наблюдателя. Только этим и можно объяснить то, что: 1) известные всем недостатки проекта «Малюток» за год не были устранены; 2) что подлодки типа «Щука» вошли в строй на Дальнем Востоке без артиллерии и с автономностью 7 суток вместо 20, последнее из-за смехотворной причины — недостатка бачка для дистиллированной воды. Такая политика стороннего наблюдателя относится не только к судостроительной промышленности. Она проводилась во всех отраслях, в то время как нужна была прямая помощь (например, завод «Двигатель» по торпедам).
VI. Несмотря на ясные постановления правительства о линии строительства, несмотря на твердые решения партии о борьбе за качество и о режиме экономии, в разработке судостроительных программ проводилась моряками противоположная линия. Они доказывали «неизбежность больших расходов», они вместо качественных показателей выдвигали размеры. Вместо того, чтобы по примеру Запада и в соответствии с нашими потребностями строить прежде всего оборонительный флот, у нас пытаются протаскивать крупные миноносцы, крупные подлодки, крупные крейсеры, увеличенные калибры береговых батарей, да всего помногу. Такие настроения, в частности, не могут соответствовать задачам обороны Дальнего Востока. Нам нужно быстро создать там такие силы, которые могли бы сокрушать противника, действующего против наших берегов, и позволили бы удержать остров Сахалин.
В выполнении последней задачи немалую роль могут сыграть, например, такие средства, как вооруженные дальнобойной артиллерией вспомогательные крейсеры и самоходные плавучие батареи. Совершенно неспроста забыты эти средства, как и многое из нового оружия, которого там до сих пор нет (прибор «Икс», кошки Васильева, радиоуправляемая торпеда и т. д.).
Обыкновенно УВМС забывалось, что только для больших морей и океанских флотов нужны большие районы плавания, многочисленный боезапас, большое снабжение, много людей. У нас более ограниченные цели на морях в данный период, еще более ограниченные моря, чем у тех же англичан, французов, американцев. Даже Франция свои 10‑тысячетонные крейсеры «Алжери» за счет района плавания, за счет сокращения боезапаса вывела по своей внутренней защите и скорости на уровень линейного корабля типа «Дойтшлянд». Поэтому нам еще больше нужно идти по линии малых тоннажей, малых весов, малых количеств пушек, но более высокого качества.
Вполне понятно, что каждая сотня тонн экономии на одном корабле даст сокращение металла на 50 кораблях весьма существенно, а на всей программе — еще больше. Между тем программы у нас составлялись с барскими, неверными, несоответствующими времени размахами. Это приводило к тому, что два раза принятые развернутые программы сразу же оказывались нежизненными. Вследствие этого промышленность не знала, что она будет делать завтра, была дезориентирована в своем развитии, что в свою очередь влекло срыв выполнения программы получения морскими силами нового орудия.
Нужно добавить, что эта дезориентация касалась также и всех научных морских институтов, особенно в области изысканий новых средств войны. Институты работали над многочисленными объектами, часто второстепенной важности, и что со всей яркостью показало инспектирование институтов весною 1933 г.
Заключение
Бедные итоги судостроения за два с половиною года свидетельствуют о явном неблагополучии не только в промышленности. Систематическая проволочка в изысканиях и проектировании новых единиц требует пересмотра этого вопроса во всей широте. Авиапромышленность имеет ЦАГИ и ЦИАМ, оснащенные техникой и кадрами, которые дают не только законченные проекты, но вполне готовые и испытанные самолеты и моторы. Мы приготовили за время революции сотни квалифицированных инженеров. Судостроительная промышленность не имеет ни кадров, ни органа вроде ЦАГИ и ЦИАМа.
В Управлении военно-морских сил кораблестроение отделено от оружия. Отделено искусственно. Получается семь нянек, одна кивает на другую и никто не отвечает за проект, даже за наблюдение за своевременным выполнением. Это относится также и к наблюдению в промышленности за выполнением морских заказов. Жизнь неуклонно требует обратного соединения воедино этих отраслей, чтобы один человек, объединяя их, отвечал за все.
То, что правительство вынуждено заниматься в течение уже двух лет такими мелочами, как, например, заместительные цистерны на «Малютках» или бачки на подлодках типа «Щука», говорит о том, что не пора ли пересмотреть не только вопросы ответственности, но организацию и систему работы моряков.
Наконец, провал двух развернутых морских программ со времени всего с 11 июля 1931 г., а также задачи обороны на Дальнем Востоке вызывают со всей настоятельностью необходимость проработки такой судостроительной программы, выполнение которой в наикратчайший срок дало бы нам безопасность с моря на Востоке и в то же время обеспечивало бы нам развитие и накопление сил и средств для выполнения более расширенных оперативных оборонительных планов.
Зам. инспектора Военно-морских сил РККА П. Смирнов
Примечания:
¹* Требование принять решительные меры к усилению военно-морской программы обсуждалось на заседании МПС ВСНХ и вылилось в решение Комиссии обороны от 11 июля 1931 г., которое исходило из необходимости в ближайшие три года построить 200 подводных лодок, 40‑50 эсминцев, 250 торпедных катеров, т. е. упор делался на «малый флот». Но и для осуществления этой программы имелись большие препятствия. В докладной записке спецсектора Союзверфи в МПС ВСНХ говорилось, что для придания в ближайшие годы советским ВМС современного вида нужны громадные новые мощности и совершенствование старых, а значит — крупные капиталовложения. Общую стоимость работ Союзверфь определяла в 1700 млн. руб. за вычетом вооружений и контрагентских поставок. 400 млн. руб. Союзверфь требовала выделить уже в 1932 г., т. е. увеличить ассигнования почти в полтора раза, подчеркивая при этом, что мощностей Союзверфи не хватит: необходимо кооперирование и расширение судостроительной базы. РГАЭ. Ф. 3429. Оп. 16. Д. 190. Л. 101‑56 с об.
Делая заключение по новой программе, МПС ВСНХ уверяло, что несмотря на увеличение заданий на 80% промышленность может с ними справиться при условии, что капитальные работы будут профинансированы, причем 78% необходимых средств должно было поступить в 1932 г. Дополнительно придется выделить 174 млн. руб., в том числе 15 млн. руб. — по импорту. Всего же понадобится 473 млн. руб., в том числе 175 млн. — судостроению, 238 млн. — другим отраслям, 70 млн. — на резерв, 40 млн. — на импорт. Указывалось на необходимость дополнительных срочных мер: по металлам, трубам, поковкам, дизелям (Коломенский завод), по мотору ГМ‑34 Ярославского завода взамен американского «Райт-Тайфун». РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 1036. Л. 71‑65 с об.
В свою очередь, комиссия под председательством Куйбышева, рассматривая доклад МПС, постановила исключить постройку крейсеров, 40 миноносцев, пересмотреть соотношение подлодок малого и большого тоннажа и предложила максимально сократить расходы, предусмотренные на 1932 г., а саму морскую программу продлить до конца 1936 г. РГАЭ. Ф. 3429. Оп. 16. Д. 190. Л. 205.
Осенью 1931 г. новая программа строительства ВМС на 1932‑35 гг. была принята Комиссией обороны. На ее осуществление запрашивалось 1400 млн. руб. Предусматривалось строительство 170 подводных лодок (50 больших, 90 средних, 30 малых), 38 эсминцев, 4 крейсеров, 120 торпедных катеров.
Таким образом, общая направленность строительства ВМС в годы первой пятилетки сводилась к созданию в основном «малого флота», подводных лодок, но и она продвигалась с трудом, хотя, казалось бы, можно было опереться на традиции отечественного подводного судостроения.
Подробное описание различных типов военных судов, строившихся в 1925‑1945 годы первой пятилетки, содержится в книге «История отечественного судостроения». Т. IV. Судостроение в период первых пятилеток и Великой Отечественной войны. 1925‑1945 гг.
См.: Становление оборонно-промышленного комплекса СССР (1927‑1937). Т. 3: Часть 1 (1927‑1932). — М. 2008. С. 61‑62.
²* Лодки 1‑й серии типа «Декабрист» начали разрабатываться в 1925 г. Общий проект подлодок был выполнен техническим бюро № 4 Балтийского завода под руководством Б. М. Малинина. Проект был утвержден Реввоенсоветом СССР 17 февраля 1927 г., когда на Балтийском заводе в Ленинграде и заводе им. А. Марти в Николаеве уже велись подготовительные работы. Официальная закладка первых подлодок «Декабрист», «Народоволец» и «Красногвардеец» состоялась 5 марта 1927 г., Черноморские лодки «Революционер», «Спартаковец» и «Якобинец» были заложены в Николаеве 14 апреля 1927 г. Несмотря на технические недоработки, а также сложность сборки «Декабрист» удалось спустить на воду в ноябре 1928 г., последующие лодки — в 1929 г., и только «Якобинец» простоял на стапеле 37 месяцев. Эксплуатация этих подводных лодок показала, что они обладали хорошими маневренными и мореходными качествами, высокой прочностью. Пять лодок первой серии участвовали в Великой Отечественной войне, две из них сохранились. В настоящее время одна лодка установлена в качестве мемориала в Санкт-Петербурге.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1177. Л. 8-18. Подлинник (15289).

Авиапромышленность:

3 января 1934 г. начались государственные испытания И-14. Проводивший их летчик Т.П.Сузи отметил, что самолет «недостаточно прочен, имеет ряд крупных дефектов» (10667).

С 3 января 1934 г. начались его государственные испытания И-14 с мотором Бристоль «Меркур» VS2. Проводивший их летчик Т.П. Сузи отметил, что самолет «недостаточно прочен, имеет ряд крупных дефектов» (23455).

С 3 по 16 января 1934 года проходили наземные гос. испытания вооружения самолета И-15 (6659).
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ Базенау
Начальник отделения 15 сектора Бобовников
Ст. инженер 15 сектора Воротников
Выводы и заключение
1. Стрелковое вооружение самолета И-15 земные испытания выдержало и может быть допущено в серию.
2. Провести испытание вооружения стрельбой в воздухе.
Опытный самолет И-15 и установленное стрелковое вооружение изготовлено заводом № 39.
Земные испытания начаты 3 января 1934 года
Земные испытания закончены 16 января 1934 года
Цель испытания
Определить степень выполнения технических требований в части:
а) надежности конструкции;
б) удобства эксплуатации стрелкового вооружения;
в) удобства регулировки синхронной установки и надежности работы;
г) надежности системы питания пулеметов;
д) прочности газоотводных труб и их крепления (6659).

3 января 1934 года начальник Главного управления авиапромышленности НКТП Королев писал письмо КО-217/7 председателю СНК Молотову
Докладываю итоговые данные по выполнению годовой программы заводами авиапромышленности за 1933 год:
а) по самолетам – 98,5%
б) по моторам – 104,0%
Итого по машинам – 102,0%
в) по заводам – 103,1%
г) по ремонтным заводам:
по самолетам – 101,7%
по моторам – 90,6% (4191, 137).
Выполнение программы по сдаче самолетов и моторов в 1933 году (в штуках)
	Наименование изделий
	1932 год
	1933 год
план
	1933 год
выполнение
	В % к 1932 году

	В % к плану 1933 года

	Самолеты
	2490
	4177
	4116
	165,3
	98,5

	Моторы
	4918
	7472
	7771
	158,0
	104,0

	Всего машин
	7408
	11649
	11887
	160,4
	102,0


Выполнение программы по сдаче самолетов (в тонных) и моторов (в лошадиных силах) за 1933 году
	Наименование изделий
	1932 год
	1933 год
план
	1933 год
выполнение
	В % к 1932 году

	В % к плану 1933 года

	Самолеты
	7546,3
	13044,7
	12711,6
	168,4
	97,4

	Моторы
	1678,6
	3103,4
	3110,7
	185,3
	100,2


Выполнение годовой программы по сдаче самолетов и моторов по кварталам 1933 года
	Наименов. Изделий
	I квартал
кол-во 
	I квартал
в % к годовому плану
	II квартал
кол-во
	II квартал
в % к годовому плану
	III квартал
кол-во
	III квартал
в % к годовому плану
	IV квартал
кол-во
	IV квартал
в % к годовому плану
	За 1933 год
кол-во 
	За 1933 год
в % к годовому плану

	Самолеты
	528
	12,5
	1018
	24,4
	1055
	25,2
	1515
	36,3
	4116
	98,5

	Моторы
	1251
	16,9
	1773
	23,7
	1944
	26,0
	2803
	37,4
	7771
	104,0


Выполнение программы по сдаче самолетов и моторов по типам в 1933 году
	Типы машин
	Сдано в 1932 году
	1933 год
план 
	1933 год
выполнение 
	В % к 1933 году
	В % к плану 1933 году

	Разведчики
	886
	1675
	1547
	174,6
	92,3

	Разведчики морские
	29
	70
	47
	162,1
	67,1

	Разведчики дальние
	31
	50
	50
	161,3
	100,0

	Истребители
	131
	405
	360
	274,8
	88,9

	Бомбовозы
	162
	302
	307
	189,5
	101,6

	Пассажирские
	107
	100
	97
	90,7
	97,0

	С\х
	171
	120
	127
	74,3
	105,8

	Учебные
	973
	1455
	1581
	162,4
	108,6

	Мотор М-34
	80
	962
	790
	123,2
	82,1

	Мотор М-17
	2141
	3800
	4042
	190,6
	106,4

	Мотор М-11
	1755
	2155
	2404
	136,9
	111,5

	Мотор М-22
	400
	555
	535
	133,7
	96,4

	Мотор М-15
	220
	-
	-
	-
	-

	Мотор М-26
	320
	-
	-
	-
	-

	Мотор Т-12
	2
	-
	-
	-
	-


(4191, 138-139).
ВЫПОЛНЕНИЕ ПРОГРАММЫ ПО СДАЧЕ САМОЛЕТОВ и МОТОРОВ В 1933 году по ЗАВОДАМ:
	Заводы
	Наименование изделий
	Сдано в 1932
	План 1933
	Выполнение в 1933
	% к 1932
	% к плану 1933

	1
	Самолетов всего, в т.ч.
	1005
	1830
	1590
	158,2
	86,9

	
	Р5-М17

	884
	1675
	1547
	175,0
	92,4

	
	МР5
	-
	50
	25
	-
	50

	
	И7
	45
	105
	18
	40,0
	17,1

	22
	Самолетов-всего, в т.ч.
	214
	270
	270
	126,2
	100,0

	
	ТБЗ-4 М17
	155
	120
	200
	129,0
	160,6

	
	4 Н34

	-
	150
	70*
	-
	46,7

	23
	Самолетов всего, в т.ч.
	1114
	1400
	1508
	135,4
	107,7

	
	У2 М11
	943
	1280
	1381
	146,4
	107,6

	
	АП
	171
	120
	127
	74,3
	105.8

	31
	Самолетов всего, в т.ч.
	67
	245
	273
	407,5
	111,4

	
	МБР-АССО
	29
	20
	22
	75,9
	110

	
	Р6
	1
	50
	50
	5000,0
	100,0

	
	АШ
	30
	175
	200
	666,7
	114,3

	22
	Сам. И5 М22
	10
	300
	321
	3210,0
	107,0

	18
	ТБ3-4 М17
	5
	30
	37
	740,0
	123,3

	39
	ТБ3-4 М17
	-
	2
	-
	-
	-

	
	ЗЕТ
	-
	-
	21
	-
	-

	ХАЗОС
	К5 М22
	75
	100
	96**
	128
	96.0

	
	Мотор М22
	-
	35
	-
	-
	

	
	Моторов всего, в т.ч.
	641
	962
	790
	123,3
	82,1

	
	М-34
	80
	962
	790
	987.5
	82,1

	
	М17
	2120
	3800
	4042***
	190,6
	106,4

	
	Моторов всего, в т.ч.
	2157
	2675
	2939****
	136,9
	109,9

	
	М11
	1755
	2155
	2404
	136,9
	111,5

	
	М22
	400
	520
	535
	133,7
	103,1


ПРИМЕЧАНИЕ:
* В том числе 16 самолетов показали по технической готовности за отсутствием моторов
** В том числе 21 самолет показан по технической готовности из- за отсутствиеи моторов
*** В той числе с пониженнойкондинцией 146 я 92 учебных
**** В том числе с пониженной коядинцией М-11 121 и М-22-35 моторов (4191,140).

3 января 1934 года начальник 1 сектора 1 отдела УМТСиВ ВВС Галдин подготовил Сведения о выполнении промышленностью плана заказов по самолетам на 1933 год:
	Завод
	Наименование самолетов
	Кол-во
	Кол-во
	
	% выполнен.
	Недодел

	
	
	
	заказан.
	выполнен.
	
	

	22
	ТБ3-М17
	120
	200
	200
	100
	-

	
	ТБ3-М34
	150
	70
	54
	77,1
	16

	
	ТБ4-М34
	10
	-
	-
	-
	-

	
	МИ3-М34
	25
	-
	-
	-
	-

	39
	ТБ3-М17
	30
	37
	37
	100
	-

	1
	И7-М17
	250
	105
	15
	14,2
	90

	
	Р5-М17
	1600
	1600
	1372
	85,7
	228

	
	Р5а-М17
	50
	50
	24
	48
	26

	21
	И5-М22
	350
	350
	321
	91,7
	29

	31
	Р6-М17
	50
	50
	50
	100
	-

	
	Р6-М34
	50
	-
	-
	-
	-

	
	МБР4-АССО
	20
	20
	22
	110
	-

	
	МБР4-М34
	60
	-
	-
	-
	-

	
	АШ-М11
	50
	50
	57
	114
	-

	23
	У2-М11
	800
	800
	800
	100
	-

	Итого самолетов:
	
	3615
	3332
	2952
	89,4
	359

	43
	Автожиры
	9
	9
	9
	100
	- (3061,101).



3 января 1934 г. в докладной записке начальника Главного управления авиационной промышленности НКТП СССР Г. Н. Королева содержались итоговые данные по выполнению программы заводами авиационной промышленности за 1933 г. Процент выполнения плана по самолетам составил 98,5%, по моторам — 104%, по подсобным заводам — 103,1%. По ремонтным заводам по самолетам — 101,7%, по моторам — 90,6%. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 8. Д. 64. Л. 137) (15292).

3 января 1934 г. начальник 1-го сектора 1-го отдела УМТСиВ ВВС Галдин подготовил «Сведения о выполнении промышленностью плана заказов по самолетам на 1933 г.» в котором значится выполнение заказа на 1933 г. лишь на 15 самолетов И-7 – это были фактически полученные и отправленные в части самолеты.
Еще 30 самолетов были заводом построены и укомплектованы, но на них требовалось заменить оперение на новое дюралевое по типу доработанного самолета №4449 и они оставались на предприятии (24331).

3 января 1934г Переезд В.П.Глушко и его сотрудников в Москву для продолжения работ по ЖРД в составе РНИИ. В.П.Глушко назначен начальником сектора “Азотнокислотные ЖРД”отдела №2 (11330).

Другие оборонные отрасли:

3 января 1934 г. Грабин, а также девять конструкторов и один технолог из ГКБ-38 сели в поезд «Москва — Горький». Всего с квартирьерами двух инженерами — В.И. Розановым и П.Ф. Муравьевым грабинский «десант» насчитывал 13 человек.
К началу 1934 г. завод «Новое Сормово» изготавливал новые и перестволивал старые 76-мм пушки обр. 1902/30 г., а также изготавливал 76-мм пушки обр. 1933 г. Первым на заводе присвоили индекс Ф-10, а вторым — Ф-19. Кроме того, завод выполнял различные заказы для соседа — судостроительного завода «Красное Сормово».
Директор завода «Новое Сормово» Леонард Антонович Радкевич встретил прибывших радушно. Он согласился выделить КБ из состава в отдел подготовки производства и организации труда, куда оно входило. Начальником КБ был назначен Грабин.
Итак, в январе 1934 г. В.Г. Грабин впервые стал первым лицом. Новоиспеченный начальник сразу взялся за дисциплину:
«Назавтра большинство сотрудников пришли в КБ, как всегда, аккуратно. Все приступили к работе, кроме меня. Я же, выйдя в коридор, прохаживался у дверей и здоровался за руку со всеми, кто появлялся после звонка. Неловко чувствовали себя эти товарищи. Через день-другой уже никто не опаздывал, но я сохранял заведенный порядок — по утрам здоровался возле КБ с каждым, кто приходил позже меня. Наконец, все
стали приходить раньше меня и подготавливать свое рабочее место до звонка. Мы старались показывать пример дисциплинированности всем цехам и другим отделам заводоуправления» (25440).

3 января 1934 г. было подготовлено сообщение № 50016
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б) 
тов. Сталину
ОГПУ было обращено внимание на то, что в течение периода 1931-32 г. производство тяжелых двигателей внутреннего сгорания - (дизелей и чефтянок) на заводах “Союздизеля” - находится в глубоком прорыве.
Срочные заказы Военведа, НКПС и Наркомснаба задерживались исполнением свыше года, а сдаваемые по этим заказам двигатели были заведомо недоброкачественные.
Агентурно-следственными данными установлено, что это явилось прямым результатом подрывной и шпионской деятельности группы инженеров созданной антисоветским блоком Германских машиностроительных фирм, при помощи германской разведки.
В 1931-32 г. в объединении “Союздизеля” и на основных предприятиях консолидировалась для подрывной работы группа контрреволюционно натроенных специалистов, часть которых имела личные связи с представителями германских машиностроительных фирм, ведущих разведывательную работу.
В состав этой группы вошли:
Заведующий Конструкторским Отделом профессор Пугавко С.В. (арестован), завербованный представителем фирмы “Ман” (входит в блок), германско-подданным Вольфом (находится в Германии).
Инженер Производственного отдела Реутский (арестован). также завербованный Вольфом.
Помощник Зав. Конструкторским отделом инж. Каменьщиков (арестован), инженеры Мей, Гертман, Веме (все арестованы), и другие, завербованные Пугавкои Реутским.
Одновременно с этим на дизелестроительных заводах Германской разведкой были организованы небольшие подрывные и шпионские группе.
На Ленинградском заводе “Русский Дизель” представители фирмы “Зульцер” (входит в блок) Герваген и Лауренц завербовали Технич. Директора завода инж. Константиновского (арестован) и Зав. производством инж. Ботковского (арестован).
По Воронежскому заводу им. Сталина был завербован представителем Германской фирмы “Гумбольд-Дейтц-моторен” инженером Ритц заместитель Технического директора инж. Сушкевич, в бытность свою в командировке в Германии в 1931 г.
На Марксштадском заводе “Коммунист” возглавлял контрреволюционную диверсионную группу техн. директор завода инж. Бауэр (арестован), который был непосредственно связан с Пугавко.
На Мелитопольском заводе “Победа” проф. Пугавко был завербован для подрывной работы инж. Ремпель (арестован).
На каждом заводе упомянутыми лицами были самолично проведены вербовки и организованы подрывные группы, схватившие все важнейшие цеха: силовые установки, литейные, сборочные и т.д.
Все эти группы, в начале 1932 г. были объединены Центральной к-р группой во главе с проф. Пугавко, который в свою очередь получал руководящие указания от агентов германской разведки.
К-р организация должна была осуществлять:
1. Подрывную работу в тяжелом двигателестроении, что должно было привести наше дизелестроение в полную зависимость от блока германских машиностроительных фирм.
2. Разведывательную деятельность в машиностроении, особенно связанным с н/обороностроительством.
Следствием установлены многочисленные факты к-р деятельности этой организации, так, например:
1. На заводе “Русский Дизель” в г. Ленинграде, организованная инж. Константиновским и Ботковским к-р группа численностью в 12 человек, в составе технического директора Константиновского Е.А. (арестован), Зав. Производственным отделом Строганова К.М. (арестован), Зав. Техотделом Ботковского Б.И. (арестован) и других, в течение 1931-33 гг. организованно провела ряд подрывных актов в производстве, как например:
а) Умышленно задержала заказ Военведа на 6 двигателей марки 38-В-8 для подводных лодок, более чем на 1 год.
б) По прямому заданию представителей фирмы “Зульцер” в 1932 г. указанными лицами было сорвано производство опытных двигателей собственной конструкции серии ДД-36, предназначенных для Мортехупра, что в свою очередь задержало конструирование последующих серий.
в) На протяжении 1932 г. к-р группа выпускала двигатели старых негодных несовершенных конструкций, серий 2-400, 164-YI и 33-YI, одновременно задерживая изготовление запасных частей к ним, в целях создания ненормальных условий их эксплуатации.
2. На заводе им. Сталина в г. Воронеже инженером Сушкевичем (арестован), была организована подрывная и диверсионная группа в составе 9 человек, которая провела в 1933 году ряд диверсионных актов. Группа вывела из строя импортный шлифовальный станок, путем поломки шестерни; провела двукратную аварию расточного станка фирмы “Ариопляурт”; вывела из строя 2-х шпиндельный станок, путем поломки шестерни ручной подачи; провела аварию круглошлифовального станка фирмы “Поксус-Унион”.
Одновременно к-р группой, с целью задержки реконструкции завода и срыва освоения производства маломощных дизелей в 25 л.с. и в 50 л.с., затянута разработка технологического процесса завода, дезорганизовано внутрицеховое планирование, запутано инструментальное хозяйство и т.п.
3. На заводе “Коммунист” в г. Марксштадте техническим директором инж. Бауэером (арестован) созданы в цехах к-р ячейки, общим числом - 25 человек, которые в течение с 1931 по 1933 гг. систематически дезорганизовывали производство двигателей.
Так, например:
а) В течение 2-х лет в литейном цехе умышленно неправильно составлялась шихта чугунного и цветного литья, в результате чего брак по поршням и маховикам доходил до 50%.
б) В тот же период, с целью ухудшения качества двигателей, систематически пропускались на сборку совершенно негодные, забракованные детали. Детали - цилиндров, поршней, маховика, корпуса реверсивной муфты выпускались заведомо непригодными. Путем неправильного литья и неверной механической обработки, в цилиндре окна располагались умышленно неправильно и т.п. Двигатели, как правило, не испытывались, в результате чего быстро выходили из строя. Такие двигатели с явно негодными деталями и неиспытанные направлялись НКПС”у, заводу им. Войтовича, Самарско-Златоустовской, Екатеринославской и Конотопской ж.д. и др. потребителям, где в большинстве случаев браковались.
в) В целях срыва программы завода и дезорганизации его производственной деятельности, начиная с 1932 года, в план включалось изготовление 24-х сильных судовых двигателей недоработанной и неиспытанной конструкции и при полной неподготовленности завода к его производству.
4. На заводе “Победа” инж. Ремпелем (арестован), была создана группа, в составе инж. Овчаренко (н арестован), Честнейшего (арестован) и других, которая также проводила подрывную работу. Так, например:
а) В 1932 г. заводом выпущено 600 двигателей по 20 л.с., которые в эксплуатации оказались совершенно негодными. Это отразилось на работе флота Востокрыты в осеннюю путину 1932 г. и в осеннюю путину 1933 года.
б) В программу этого же завода в 1932 г. были включены 50-ти сильные машины. После затраты средств на изготовленные опытных двигателей и проведения испытаний, они с производства были сняты, так как завод по своим производственным возможностям не мог изготовлять их в серийном порядке и т.д.
Перечисленные (далеко не полностью) подрывные и диверсионные акты проводились заводскими к-р группами по указанию центральной группы и последствия этих актов тщательно скрывались, к-р организацией в объединении “Союздизель”.
Последняя в сою очередь, непосредственно в аппарате “Союздизеля”, проводила подрывную работу по научно-исследовательской линии и по конструированию, планированию производства и по капитальному строительству.
Кроме того, отдельные члены к-р организации использовались агентами Германской разведки в шпионских целях, так, например:
1. Инж. Пугавко передавал систематически в 1931 и 1932 гг. разведчикам Вольфу, а затем Шверцу данные о количестве изготовляемых двигателей для авиации и для танков, за что получил от Вольфа денежное вознаграждение.
2. Инж. Ботковский в 1932 г. сообщил представителю фирмы “Зульцер” Лавренцу программу выпуска дизелей для подводных лодок, за что получал от Лавренца денежное вознаграждение.
3. Инж. Константиновский подробно информировал представителя фирмы “Зульцер” - Гервагена о работе дизельных заводов Объединения, их программах, в том числе программах по выпуску дизелей для мобцелей, за что получал от Гервагена деньги.
4. Инж. Сушкевич в 1931 г. подробно сообщил представителю фирмы “Дейцмоторен-Ритцу” данные о состоянии дизелестроения в СССР.
5. Инж. Реутский систематически передавал представителю фирмы “Ман” - Вольфу программы по изготовлению дизелей для Военведа.
Наряду со шпионской и подрывной работой агенты машиностроительного блока в конце 1932 г. использовали к-р группу для организации на предприятиях, находящихся в районах, населенных немцами б.колонистами, фашистских ячеек.
Представитель фирмы “Ман” в конце 1930 г. поставил перед проф. Пугавко задачу организации также и фашистских ячеек.
По поручению Пугавко инж. Гертман связался на заводе “Коммунист” в Марксштадте с инж. Бауэром, который практически осуществил формирование фашистских ячеек, как на производстве, так и в соседних колхозах.
Фашистские ячейки формировались для осуществления диверсионных актов на заводе и для открытых выступлений против Соввласти.
Такие же поручения по организации фашистских ячеек проф. Пугавко дал инж. Ремпелю по Мелитопольскому заводу.
По делу арестовано 36 человек.
Следствие продолжается.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Список арестованных.
Зам.пред.ОГПУ Прокофьев
АП РФ Ф.3, Оп.58. Д.326. л.151-158 (11462).

3 января 1934 г. № 50016
ОГПУ
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б) 
тов. Сталину
ОГПУ было обращено внимание на то, что в течение периода 1931-32 г. производство тяжелых двигателей внутреннего сгорания - (дизелей и чефтянок) на заводах “Союздизеля” -находится в глубоком прорыве.
Срочные заказы Военведа,НКПС и Наркомснаба задерживались исполнением свыше года, а сдаваемые по этим заказам двигатели были заведомо недоброкачественные.
Агентурно-следственными данными установлено, что это явилось прямым результатом подрывной и шпионской деятельности группы инженеров созданной антисоветским блоком Германских машиностроительных фирм, при помощи германской разведки.
В 1931-32 г. в объединении“Союздизеля” и на основных предприятиях консолидировалась для подрывной работы группа контрреволюционно натроенных специалистов, часть которых имела личные связи с представителями германских машиностроительных фирм, ведущих разведывательную работу.
В состав этой группы вошли:
Заведующий Конструкторским Отделом профессор Пугавко С.В. (арестован), завербованный представителем фирмы “Ман” (входит в блок), германско-подданным Вольфом(находится в Германии).
Инженер Производственного отдела Реутский (арестован). также завербованный Вольфом.
Помощник Зав.Конструкторским отделом инж. Каменьщиков (арестован), инженеры Мей,Гертман, Веме (все арестованы), и другие, завербованные Пугавкои Реутским.
Одновременно с этим на дизелестроительных заводах Германской разведкой были организованы небольшие подрывные и шпионские группе.
На Ленинградском заводе “Русский Дизель” представители фирмы “Зульцер” (входит в блок) Герваген и Лауренц завербовали Технич. Директора завода инж. Константиновского(арестован) и Зав. производством инж. Ботковского (арестован).
По Воронежскому заводу им.Сталина был завербован представителем Германской фирмы“Гумбольд-Дейтц-моторен” инженером Ритц заместитель Технического директора инж. Сушкевич, в бытность свою в командировке в Германии в1931 г.
На Марксштадском заводе “Коммунист” возглавлял контрреволюционную диверсионную группу техн.директор завода инж. Бауэр (арестован), который был непосредственно связан с Пугавко.
На Мелитопольском заводе “Победа” проф. Пугавко был завербован для подрывной работы инж. Ремпель (арестован).
На каждом заводе упомянутыми лицами были самолично проведены вербовки и организованы подрывные группы, схватившие все важнейшие цеха: силовые установки,литейные, сборочные и т.д.
Все эти группы, в начале1932 г. были объединены Центральной к-р группой во главе с проф.Пугавко, который в свою очередь получал руководящие указания от агентов германской разведки.
К-р организация должна была осуществлять:
1. Подрывную работу в тяжелом двигателестроении, что должно было привести наше дизелестроение в полную зависимость от блока германских машиностроительных фирм.
2. Разведывательную деятельность в машиностроении, особенно связанным с н/обороностроительством.
Следствием установлены многочисленные факты к-р деятельности этой организации, так, например:
1. На заводе “Русский Дизель” в г. Ленинграде, организованная инж. Константиновским и Ботковским к-р группа численностью в 12 человек, в составе технического директора Константиновского Е.А. (арестован), Зав. Производственным отделом Строганова К.М. (арестован), Зав. Техотделом Ботковского Б.И. (арестован) и других, в течение 1931-33 гг. организованно провела ряд подрывных актов в производстве, как например:
а) Умышленно задержала заказ Военведа на 6 двигателей марки 38-В-8 для подводных лодок, более чем на 1 год.
б) По прямому заданию представителей фирмы “Зульцер” в 1932 г. указанными лицами было сорвано производство опытных двигателей собственной конструкции серии ДД-36,предназначенных для Мортехупра, что в свою очередь задержало конструирование последующих серий.
в) На протяжении 1932 г.к-р группа выпускала двигатели старых негодных несовершенных конструкций, серий 2-400, 164-YI и 33-YI, одновременно задерживая изготовление запасных частей к ним, в целях создания ненормальных условий их эксплуатации.
2. На заводе им. Сталина в г. Воронеже инженером Сушкевичем (арестован), была организована подрывная и диверсионная группа в составе 9 человек, которая провела в1933 году ряд диверсионных актов. Группа вывела из строя импортный шлифовальный станок, путем поломки шестерни; провела двукратную аварию расточного станка фирмы “Ариопляурт”; вывела из строя 2-х шпиндельный станок, путем поломки шестерни ручной подачи; провела аварию круглошлифовального станка фирмы “Поксус-Унион”.
Одновременно к-р группой, с целью задержки реконструкции завода и срыва освоения производства маломощных дизелей в 25 л.с. и в 50 л.с., затянута разработка технологического процесса завода, дезорганизовано внутрицеховое планирование, запутано инструментальное хозяйство и т.п.
3. На заводе “Коммунист” в г. Марксштадте техническим директором инж. Бауэером (арестован) созданы в цехах к-р ячейки, общим числом - 25 человек, которые в течение с 1931по 1933 гг. систематически дезорганизовывали производство двигателей.
Так, например:
а) В течение 2-х лет в литейном цехе умышленно неправильно составлялась шихта чугунного и цветного литья, в результате чего брак по поршням и маховикам доходил до 50%.
б) В тот же период, с целью ухудшения качества двигателей, систематически пропускались на сборку совершенно негодные, забракованные детали. Детали - цилиндров, поршней,маховика, корпуса реверсивной муфты выпускались заведомо непригодными.Путем неправильного литья и неверной механической обработки, в цилиндре окна располагались умышленно неправильно и т.п. Двигатели, как правило,не испытывались, в результате чего быстро выходили из строя. Такие двигатели с явно негодными деталями и неиспытанные направлялись НКПС”у,заводу им. Войтовича, Самарско-Златоустовской, Екатеринославской и Конотопской ж.д. и др. потребителям, где в большинстве случаев браковались.
в) В целях срыва программы завода и дезорганизации его производственной деятельности, начиная с1932 года, в план включалось изготовление 24-х сильных судовых двигателей недоработанной и неиспытанной конструкции и при полной неподготовленности завода к его производству.
4. На заводе “Победа” инж.Ремпелем (арестован), была создана группа, в составе инж. Овчаренко (н арестован), Честнейшего (арестован) и других, которая также проводила подрывную работу. Так, например:
а) В 1932 г. заводом выпущено 600 двигателей по 20 л.с., которые в эксплуатации оказались совершенно негодными. Это отразилось на работе флота Востокрыты в осеннюю путину 1932 г. и в осеннюю путину 1933 года.
б) В программу этого же завода в 1932 г. были включены 50-ти сильные машины. После затраты средств на изготовленные опытных двигателей и проведения испытаний, они с производства были сняты, так как завод по своим производственным возможностям не мог изготовлять их в серийном порядке и т.д.
Перечисленные (далеко не полностью) подрывные и диверсионные акты проводились заводскими к-р группами по указанию центральной группы и последствия этих актов тщательно скрывались, к-р организацией в объединении “Союздизель”.
Последняя в сою очередь,непосредственно в аппарате “Союздизеля”, проводила подрывную работу по научно-исследовательской линии и по конструированию, планированию производства и по капитальному строительству.
Кроме того, отдельные члены к-р организации использовались агентами Германской разведки в шпионских целях, так, например:
1. Инж. Пугавко передавал систематически в 1931 и 1932 гг. разведчикам Вольфу, а затем Шверцу данные о количестве изготовляемых двигателей для авиации и для танков,за что получил от Вольфа денежное вознаграждение.
2. Инж. Ботковский в 1932г. сообщил представителю фирмы “Зульцер” Лавренцу программу выпуска дизелей для подводных лодок, за что получал от Лавренца денежное вознаграждение.
3. Инж. Константиновский подробно информировал представителя фирмы “Зульцер” - Гервагена о работе дизельных заводов Объединения, их программах, в том числе программах по выпуску дизелей для мобцелей, за что получал от Гервагена деньги.
4. Инж. Сушкевич в 1931 г. подробно сообщил представителю фирмы “Дейцмоторен-Ритцу” данные о состоянии дизелестроения в СССР.
5. Инж. Реутский систематически передавал представителю фирмы “Ман” - Вольфу программы по изготовлению дизелей для Военведа.
Наряду со шпионской и подрывной работой агенты машиностроительного блока в конце 1932 г.использовали к-р группу для организации на предприятиях, находящихся в районах, населенных немцами б.колонистами, фашистских ячеек.
Представитель фирмы “Ман” в конце 1930 г. поставил перед проф. Пугавко задачу организации также и фашистских ячеек.
По поручению Пугавко инж.Гертман связался на заводе “Коммунист” в Марксштадте с инж. Бауэром,который практически осуществил формирование фашистских ячеек, как на производстве, так и в соседних колхозах.
Фашистские ячейки формировались для осуществления диверсионных актов на заводе и для открытых выступлений против Соввласти.
Такие же поручения по организации фашистских ячеек проф. Пугавко дал инж. Ремпелю по Мелитопольскому заводу.
По делу арестовано 36 человек.
Следствие продолжается.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Список арестованных.
Зам.пред.ОГПУ Прокофьев (12213).

3 января 1934 г. погода улучшилась, и долгожданный опыт по обнаружению самолета был проведен. Пробег гидросамолета по льду и взлет впереди приемно-излучающей аппаратуры с одинаково ориентированными зеркалами в пространстве давал возможность прослушивать интерференцию излучаемого и отраженного сигналов. Проведенный эксперимент убедительно подтвердил, что электромагнитные волны не только отражаются от самолета, но и могут быть приняты наземным радиоприемным устройством. Умозрительные предположения относительно характера выходного сигнала приемника приобрели качество физического явления. Эффект Доплера наблюдался впервые в диапазоне ДЦВ в таких масштабах расстояний, что служил практическим доказательством возможности обнаружения самолетов, следовательно, ориентация на радиотехнический метод обнаружения самолетов была правильной и перспективной (11026).

3 января 1934 - В СССР был успешно проведён эксперимент по обнаружению самолёта радиолокационным методом. Самолёт, летящий на высоте 150 метров, был обнаружен на дальности 600 метров от радарной установки. Эксперимент был организован представителями Ленинградского института электротехники и Центральной радиолаборатории (22681).

3 января 1934 года – пробег гидросамолета по льду и взлет впереди приемно-излучающей аппаратуры с одинаково ориентированными зеркалами в пространстве позволил прослушивать интерференцию излучаемого и отраженного сигналов и «убедительно подтвердил, что электромагнитные волны не только отражаются от самолета, но и могут быть приняты наземным радиоприемным устройством» (22709).

3 января 1934 г. были проведены первые опыты с РЛС непрерывного излучения группы Ю. К. Коровина из Центральной радиолаборатории (ЦРЛ) в Ленинграде. В экспериментах использовались передатчик с непрерывным излучением в диапазоне 50–60 см, мощностью 0,2 Вт, сверхрегенеративный приёмник с выходом на головные телефоны и параболические зеркальные антенны диаметром 2 метра. 
Самолёт обнаруживался на расстоянии до 700 м. Это было первое в стране успешное применение электромагнитных волн для обнаружения самолётов на основе эффекта Доплера (25184).

3 января 1934 года, Ворошилов приказал начальнику управления кораблестроения ВМФ С.А. Сивкову, выехать 6 января с группой военно-морских инженеров во Францию.
Перед группой стояла задача выяснить условия покупки во Франции ряда образцов механизмов, оружия, оптики и средств связи. В письменном распоряжении Сивкову предписывалось ознакомиться "путем личного осмотра" с новейшими подводными лодками французского флота большого тоннажа типа "Агоста", и среднего тоннажа типа "Ориэн", и "Перль"; с лидерами "Фантаск", эскадренными миноносцами, эскортерами типа "Байонез", крейсерами последней постройки. А также с торпедными катерами; образцами новейших морских орудий, в частности, зенитных 100 мм, 75-мм и 37-мм; со снарядами — бронебойными, фугасами, осветительными, ныряющими; с торпедами и минами, обратив особое внимание на радиоуправляемые и воздушные торпеды, а также на мины против вводных лодок; с герметическими двойными и тройными торпедными аппаратами для подводных лодок; с приборами связи для подводных лодок в надводном положении.
Группе советских инженеров надлежало осмотреть во Франции: главные судостроительные и машиностроительные заводы страны, в частности заводы, занимающиеся поставкой турбин, дизелей и вспомогательных механизмов; заводы, изготавливающие аккумуляторные батареи и длинные перископы для подводных лодок; заводы, производящие среднюю и зенитную артиллерию и снаряды; торпедные и минные заводы; опытовый судостроительный бассейн.
В случае удовлетворительной оценки возможностей французской военно-морской промышленности, Сивкову надлежало затребовать от соответствующих французских фирм следующую информацию: условия получения технической помощи по проектированию лидеров эскадренных миноносцев; технические данные и условия для покупки последних моделей аккумуляторных батарей и электрических моторов для подводных лодок; длинных перископов для подводных лодок; моторов для торпедных катеров; торпедных аппаратов для подводных лодок; зенитных систем; торпед и мин; средств связи; отдельных корабельных механизмов и устройств: главных турбин и котлов, дизелей, турбовентиляторов и т.д.  (18260).

3 января 1934 г. ПЛ "Правда" ("П-1") была спущена на воду, а принята от промышленности только 9 июля 1936 г. Ее строителем был инженер Н.П.Болгаров, ответственным сдатчиком - Г.М.Трусов.
ПЛ "Звезда" ("П-2") сошла со стапеля лишь 15 апреля 1935 г. И была принята от промышленности 9 июля 1936 г.
ПЛ "Искра" ("П-3") спустили на воду через 3 года после закладки - 4 декабря 1934 г., приняли от промышленности спустя еще 1,5 года - 9 июля 1936 г.
Все 3 ПЛ серии IV были зачислены в состав КБФ 23 июля 1936 г.
Дальнейшая постройка ПЛ этого типа была прекращена. Фактически их появление явилось попыткой решить проблему совместных действий ПЛ с надводными кораблями. К сожалению, автор проекта встал при этом на путь создания ныряющего артиллерийского корабля, поисками которого занимались и во флотах ряда других стран в межвоенный период
Было бы несправедливым утверждать, что подлодки типа “Правда” состояли исключительно из одних недостатков. Хотя их скорость и оказалась меньше проектной, они тем не менее к моменту своего ввода в строй были самыми быстроходными в нашем флоте и развивали в надводном положении 18,7 узла (по другим данным — даже до 20,2 узла). Многочисленные клапаны кингстонов балластных цистерн управлялись электроприводом, что позволило достичь заметной экономии сжатого воздуха и уменьшения его запаса. Система привода оказалась довольно надежной, однако из-за своей сложности больше в отечественном подводном кораблестроении не повторялась. Еще одна интересная особенность лодок типа П — расположение шпангоутов: они охватывали прочный корпус снаружи. Это позволило сэкономить место для более удобного размещения внутренних отсеков. 
Уже после ввода подлодок в строй их конструкция претерпела ряд усовершенствований и модернизаций. В частности, на них переделали башни главного калибра, так как при отсутствии центральной системы управления огнем наводчикам в башнях было трудно ориентироваться в бою, а комендорам — подавать снаряды. Поэтому башни срезали по высоте на одну треть вместе с крышей, и орудия оказались только в легком ограждении. Впоследствии подобная установка артиллерии практически без изменений перешла на крейсерские лодки XIV серии типа К (12719).

Жизнь и внутренняя политика:

3 января 1934 года вышел приказ ОГПУ № 501:
«1. Приказ ОГПУ № 361/164 от 23.10.30 «О разгрузке ИТЛ ОГПУ от стариков, совершенных инвалидов и тяжело больных» - отменить (7560).
2. Прекратить всякое актирование инвалидов и их досрочное освобождение (7560).
3. Широко объявить всему лагерному населению, что всякое актирование на предмет освобождения прекращается и что право на досрочное освобождение каждый лагерник может заслужить только упорным трудом и участием в культурной и общественной жизни лагеря (7560).
4. Всех инвалидов, не могущих быть использованными на основных работах, изъять не только из общих бараков, но даже из производственных лагпунктов, сосредоточив их в отдельном инвалидном лагпункте (7560).
Этих инвалидов занять легким трудом, организовав для них соответствующие кустарные производства (7560).
5. Немедленно пересмотреть всех работников, занятых в хозлагобслуге, заменив всю полноценную рабсилу неполноценной и слабосильными (7560).
6. Использовать всех слабосильных на легких работах с пониженной нормой выработки в соответствии с циркуляром ГУЛАГ ОГПУ № 669600-33 г (7560).
7. О всех принятых вами мерах по данному приказу доносить ГУЛАГу ОГПУ» (7560).

Авиапромышленность:

4 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 004:
1. Предъявленный ЦАГИ опытный самолет И-14 с мотором Бристоль-Меркур 1 января 1934 года принять на предварительные испытания.
2. Испытания начать 3 января 1934 года и закончить в 9 календарных дней.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю ст. инженера 7 сектора Холодова (6790).

Другие оборонные отрасли:

4 января 1934 вышел приказ НКТП № 6с. О реорганизации Патронно-трубочного объединения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 23) (15246).

4 января 1934 года начальник ВОХИМУ Я.М.Фишман в докладе наркому К.Е.Ворошилову настаивал на постановке вещества No. 49 (рецептуры биологического оружия на основе сибирской язвы и фенола) на вооружение, равно как и на решении всей проблемы "организации мобобеспеченности, снаряжения и снабжения этими средствами" [Рапорт начальника ВОХИМУ РККА Я.М.Фишмана на имя наркома по венным и морским делам и председателя РВС К.Е.Ворошилова. 4 января 1934 года. РГВА, ф.31, оп.8, д.297, л.1-4] (11469).

4 января 1934 Ю. К. Коровин телеграммой известил ГАУ о проведенном им опыте. В тот же день командование поручило Лобанову выехать в Ленинград, подробно ознакомиться с ходом опыта, его условиями и результатами и, договорившись о заключении второго договора с ЦРЛ на 1934 г., направиться в ЛЭФИ и заручиться согласием на развертывание научно-исследовательских работ по радиообнаружению (11026).

4 января 1934 г. при Ленинградском военно-механическом институте был создан завод (Опытный завод № 178 НКОП, НКСП, НКВ, Опытный бомбо-минный завод НКТП /г. Ленинград, 5 п/я 361 «Опыт» (1937 г.)/). По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. Опытный бомбо-минный завод переименован в завод № 178. Приказом НКОП № 91 от 13.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 178. По пр. № 0089 от 20.04.1937 г. завод передан из 4ГУ в 2ГУ, по пр. № 0197 от 9.09.1937 г. завод № 178 вместе со своим ЦКБ передан в состав института № 36 Остехупра НКОП. По пр. № 0214 от 26.09.1937 г. завод вместе с институтом передан из ОТУ в ведение 17ГУ. В 02.1939 г. завод № 178 17ГУ передан в ведение НКСП.139
Приказом НКВ от 23.05.1940 г. завод ликвидирован (11982).

4 января 1934 вышел приказ НКТП № 5с. Об освоении новых образцов торпед и мин. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 22) (15246).

4 января 1934. Постановление СНК СССР № К‑1сс «О мероприятиях по оздоровлению Николаевских государственных заводов им. Марти и “61”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп.28. Д. 16. Л. 1‑2) (15460).

За рубежом:

Взлетевший 4-го января 1934 года одномоторный одноместный спортивный моноплан-парасоль Hs 121, спроектированный инженером Кохом, стал первым самолетом Хеншеля (3188).

4 января 1934 состоялся первый полет Henschel Hs 121, первый самолет производства компании Henschel & Son (20801).

4 января 1934 Ф.Д.Р. объявил, что федеральное правительство предоставит работу 3.5 млн. чел. за гос. счет. Безработица достигала в США 25% (2100).

Жизнь и внутренняя политика:

4 января 1934 г. ПОСТАНОВЛЕНИЕ СЕКРЕТАРИАТА ЦК ВЛКСМ, ПРЕЗИДИУМА ВЦСПС И ПРЕЗИДИУМА ЦЕНТРАЛЬНОГО СОВЕТА ОСОАВИАХИМА СССР - "О ЗАВОДАХ И ФАБРИКАХ "КРЕПОСТЬ ОБОРОНЫ?
В целях установления четкого и единообразного порядка присвоения фабрикам и заводам звания "Крепость обороны? ЦК ВЛКСМ, ВЦСПС И ЦС Осоавиахима СССР постановляют:
I. Установить следующие обязательные показатели, без наличия которых предприятию не может быть присвоено звание "Крепость обороны":
а) Успешное выполнение промфинплана и всех его качественных показателей;
б) наличие боеспособной организации ОАХ, добившейся поголовного охвата членством всех комсомольцев и не менее 85% рабочих и инженерно-технического состава;
в) наличие оборудованного тира для стрельбы из м/к винтовки (не менее чем на 25 мтр.);
г) хорошие показатели развертывания массового стрелкового спорта и массовой сдачи норм на значок "ворошиловский стрелок"
д) наличие оборудованного и хорошо работающего учебного пункта (высокая, не менее 90% годичная посещаемость обучаемых, высокое качество учебы и учебной дисциплины, широкое развертывание военно-массовой работы, хорошо поставленное политическое воспитание обучающихся);
Примечание: Требование об учебном пункте относится лишь к предприятиям, имеющим свыше 2000 рабочих.
е) выполнение указаний т. Ворошилова: "Всякому заводу, всякой фабрике - планерный кружок, каждой школе, каждому пионеротряду - кружок авиамоделистов"
ж) качественно высокая постановка массовой физкультурной работы (сдача норм на значок "ГТО") и работа кружков РОКК;
з) отличная слаженность и подготовленность службы ПВО и охват ликвидацией неграмотности поголовно всех рабочих;
и) налаженная систематически проводимая учеба начсостава запаса.
II. Присвоение звания "Крепость обороны" заводам и фабрикам, удовлетворяющим требованиям п. I и награждение этих фабрик и заводов именными знаменами ЦК ВЛКСМ, ВЦСПС И ЦС Осоавиахима и знаком ЦС Осоавиахима, который вывешивается на воротах завода, присуждается Секретариатом ЦК ВЛКСМ, Президиумом ВЦСПС и Президиумом ЦС Осоавиахима.
Лишение почетного звания "Крепость обороны" заводов и фабрик, которые не сумеют удержать и закрепить систематической работой обязательных для "Крепости обороны" показателей, производится также совместным решением ЦК ВЛКСМ, Президиумом ВЦСПС и Президиумом ЦС Осоавиахима.
III. Первое присвоение передовым заводам и фабрикам звания "Крепости обороны" приурочить к XVII'^ партсъезду и XVI-й годовщины РККА...
ГАРФ. Ф. Р-8355. Оп. 1. Д. 70. Л. 142-144. Гектограф (15814).

Авиапромышленность:

5 января 1934 г. начальник Управления материально-технического снабжения и вооружения ВВС Жаров в «Ведомости выполнения плана заказов промышленностью за 1933 г.» подтвердил сведения от 3 января, а также указал на недопоставку заводом №1 групповых комплектов СНО на этот самолет – 11 вместо 18 по плану (24331).

5 января 1934 г. начальник ЦАГИ Харламов направил на 21 -й завод проект договора на передачу комплекта конструктивных чертежей И-14 и на изготовление одного комплекта узловых деталей этого самолета (12037).

5 января 1934 на гос. испытаниях сложились лопасти и автожир А-6 М-11, который поступил на гос. испытания 22 декабря 1933 после завершения заводских испытаний (2287,131).

5 января 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 10) от 26 октября 1933 года (6788).
Перечень разбиравшихся вопросов
1. Вооруженный вариант АНТ14. Докладчик Архангельский.
2. Эскизный проект У-3. Докладчик Горощенко.
3. Проект положения о развитии гражданского опытного самолетостроения. Докладчик Вершинин (6788).

5 января 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 14) от 31 декабря 1933 года (6788).
Перечень разбиравшихся вопросов
1. План изобретат.-опытных работ ПДО НИИ ВВС. Докладчик Гроховский (6788).

5 января 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 11) от 2 декабря 1933 года (6788).
Перечень разбиравшихся вопросов
1. Рассмотрение тактико-технических требований на самолет И17. Докладчик Жемчужин.
2. Тактико-технические требования на ДИ-7 (6788).

5 января 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 12) от 3 декабря 1933 года (6788).
Перечень разбиравшихся вопросов
1. План по опытному моторостроению ГВФ.
2. План по опытному самолетостроению ГВФ (6788).

5 января 1934 года начальник 2 сектора 1 отдела УМТСиВ Зуев и пом. начальника 2 сектора Дымшиц подготовил Сведения о выполнении промышленностью плана заказов на 1932 и 33 г.г.
	Наименован.
	За 1932 год
	
	
	
	За 1933 год
	
	
	

	
	Подлеж.
	Выполн.
	Недодел
	% выполн.
	Подлеж.
	Выполн.
	Недодел
	% выполн.

	
	постав.
	за 12
	
	годового
	постав.
	за 12
	
	годового

	
	
	мес.
	
	заказа
	
	мес.
	
	заказа

	М-17
	200
	169
	31
	84,5
	810
	848
	-
	105

	М-34
	10
	64
	-
	
	200
	168
	32
	84

	М-22
	108
	163
	-
	151
	100
	89
	11
	89

	М-11
	370
	290
	80
	78,0
	340
	360
	-
	106 (3062,108).



5 января 1934 Нач. управления МТС и вооружения ВВС РККА Жаров подготовил:
ВЕДОМОСТЬ
выполнения плана заказов промышленностью за 1933 (4191,147).
СОВЕРШЕННО СЕКРЕТНО
ВЕДОМОСТЬ ВЫПОЛНЕНИЯ ПЛАНА ЗАКАЗОВ ПРОМЫШЛЕННОСТЬЮ за 1933 год.
	Наименование продукции
	Подлежало поставке по плану заказов на 1933
	Сдано за 1933
	% выполнения
	Примечание

	Самолеты с групкомплектами к ним
	
	
	
	

	Самолетов И7-М17
	105
	15
	14
	

	Р5-М17
	1600
	1372
	36
	

	Р5а-М17
	50
	24
	48
	

	ТБ3-М17
	120
	200
	167
	

	ТБ3-М34
	150
	54
	36
	

	ТБ3-М17 (з-д № 39)
	30
	37
	123
	

	И5-М22
	350
	321
	92
	

	У2-М11
	800
	800
	100
	

	МБР4-АСОО
	20
	22
	110
	

	Р5-М17
	50
	50
	100
	

	АШ-М11
	50
	57
	114
	

	Автожир
	9
	9
	100
	

	ИТОГО САМОЛЕТОВ:
	3334
	2961
	89
	

	Груп. Комплектов к И-7
	18
	11
	61
	

	Р5
	267
	134
	50
	

	Р5а
	8
	-
	-
	

	ТБЗ /на 10 сам./.
	30
	55
	183
	

	ТБЗ /на 30 сам./.

	9
	9
	100
	

	И5
	58
	94
	162
	

	У2
	138
	137
	103
	

	МБР4
	2
	2
	100
	

	Р6-М17
	5
	5
	100
	

	Р6 (на 30 сам.)
	-
	2
	-
	

	АШ
	8
	9
	112
	

	Автожиры
	1
	-
	-
	

	Одиночн. компл. К ТБ3
	-
	44
	-
	

	Одиночно компл. К И5
	-
	116
	-
	

	ИТОГО груп.и одиноч.компл.
	539/-
	458/160
	79/-
	

	Моторы и груп. Комплекты к ним
	
	
	
	

	Моторы М11
	340
	360
	106
	

	М17
	700
	888
	127
	

	М22
	100
	89
	89
	

	М-34
	200
	168

	84
	

	Итого моторов
	1340
	1517
	113
	

	Груп. Компл. К М11
	119
	119
	100
	

	М17
	330
	351
	108
	

	М22
	45
	30
	67
	

	М-34
	107
	50
	47
	

	Итого групкомплектов
	601
	550
	90
	

	Вооружение
	
	
	
	

	Учебные цементные бомбы
	320000
	279516
	87
	

	Дымпатроны к ним
	300000
	300000
	100
	

	Прицеле АП-2
	1.500
	1.500
	100
	

	Зеркала типа 2
	330
	218
	68
	

	Электрооборудование
	
	
	
	

	Злектрооборуд. самол. /кмп./.
	400
	400
	100
	

	Запчасти
	3.055
	3.055
	100
	

	Динамо ДОС-1
	1.055
	1.055
	100
	

	Запчасти
	2.255
	740
	33
	

	Аккумуляторы
	3490
	3577
	102
	

	Прожект. станция АП-1
	30
	12
	40
	

	Магнето
	2100
	2100
	100
	

	Свечи ЭСХ (з-д АТЭ)
	125000
	125000
	100
	

	(з-д Пензенский)
	250000
	40934
	16
	

	Аэродромно-складочное имущество
	
	
	
	

	Бочки на 250 л
	3200
	1900
	59
	

	Контейнеры до 2 т
	800
	287
	36
	

	Водомаслогрейки
	550
	550
	100
	

	Бидоны 20 л
	12000
	7464
	62
	

	Палатки самолетные
	200
	142
	71
	

	Аэросани
	40
	10
	25
	

	Глиссеры
	30
	30
	100
	

	Стартеры
	190
	174
	92
	

	Воздухоимущество и парашюты
	
	
	
	

	Манометры стеклянные
	120
	108
	90
	

	Банки для пищевого запаса
	26000
	24232
	93
	

	Парашют ПЛ-1
	2800
	2808
	100
	

	Парашют ПН-2
	4900
	4919
	100
	

	Парашют ПД-1
	1750
	1754
	100
	

	Аэростаты наблюдения
	4
	4
	100
	

	Аэростаты заграждения
	60
	26
	43
	

	Баллоны водородные 40 л
	5550
	1389
	25
	

	Баллоны для сжатого воздуха 40 л
	2000
	2110
	106
	

	Лебедки для аэростатов заграждения
	45
	39
	87
	

	Парашюты 8-м с мягким мешком
	1750
	1926
	110
	

	Парашюты с подвесным б/баком
	500
	500
	100
	

	Парашюты 20 м с подв. 1 мотоцикла
	200
	99
	50
	

	Парашюты 25 м с подвеской 1 орудия
	10
	-
	0
	

	Парашюты 25 м с подвеской клетки груза
	5
	3
	60
	

	Парашюты 25 м с подв. 2 мотоциклов
	10
	-
	0
	

	Паращюты 30 м с подв. автомобиля
	30
	-
	0
	

	Горючее и смазочные материалы
	
	
	
	

	Авиабензин бакинский
	31500
	36056
	114
	

	Авиабензин грозненский
	46000
	26305
	57
	

	Авиабензол нефтяной московский
	2000
	3571
	179
	

	Авиабензол нефтяной бакинский
	3000
	1653
	55
	

	Авиабензол каменноугольный Углехима
	3000
	1395
	46
	

	Масло ААС
	6266
	3322
	53
	

	Масло ксторовое
	1600
	523
	33
	


(4149,147).

5 января 1934 за успешное завершение пускового периода завода и перевыполнение производственного плана Решением ЦК Союза группа работников завода была представлена к правительственным наградам (11651).

5 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 016 О гос. испытании электромотора к аэрофотоаппарату АФА-13 эталона 1-й половины 1934 года (6790).

Другие оборонные отрасли:

5 января 1934 г. 305-мм артустановка ТМ-II-12 прибыла для испытаний в Ленинград, на Морской полигон (11454).

5 января 1934 года было утверждено "Временное краткое руководство службы по 45-мм ПТП обр. 1932 г." (3861).

5 января 1934 представитель ГАУ ознакомился в ЦРЛ со всем, что относилось к проведенному опыту по радиообнаружению (11026).

5 февраля 1934 г. Опыт по преодолению людьми участка полигона Шиханы, зараженного ипритом, без средств защиты. Плотность заражения — 34-70 г/м2. Продолжительность пребывания подопытных красноармейцев на участке заражения — 15 минут, время их нахождения в зараженной одежде после выхода с участка заражения — 3 часа. Оба подопытных получили поражение ипритом тяжелой степени. Время излечения в госпитале — 38 и 57 дней (17133).

5 января 1934 вышел приказ НКТП № 7с. О корпусе военно-строительных частей НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 24‑25) (15246).

За рубежом:

5-7 января 1934 была попытка фашистского переворота во Франции (3186).

5 января 1934 Отряды Хеймвера начали захват редакций газет СДПА в гг.Линц, Инсбрук, Грац и Эйзенштадт (7444).

Другие оборонные отрасли:

6 января 1934 состоялась первая встреча с директором ЛЭФИ академиком А. А. Чернышевым, во время которой после знакомства и объяснения цели визита обсуждалось предложение ГАУ о развертывании исследований по радиообнаружению. Чтобы узнать точку зрения по этому вопросу академика А. А. Чернышева, он вначале беседы не был информирован об опыте Ю. К. Коровина. Далее произошел следующий диалог:
– А на каком основании в ГАУ считают радиообнаружение возможным, вы что-нибудь читали по этому вопросу?
– Нет, Александр Алексеевич, в научно-технической литературе об этом мы ничего не читали!
– Ну так что же вас воодушевляет, интуиция или волевое желание?
– До недавнего прошлого и то, и другое, как вытекающее из служебной ответственности ГАУ перед войсками ПВО. Но в последнее время кроме интуиции и желания у нас сложилась твердая уверенность в реальности этой проблемы.
– На базе чего основывается эта реальность?
– На опыте ЦРЛ, Александр Алексеевич!
– Я об этом опыте не знаю, расскажите пожалуйста!
Чернышеву подробно рассказали об опыте Коровина и его результатах, о попытках применения акустических и тепловых методов обнаружения самолетов и об обращении ГАУ к радиотехнике.
– Предприимчивые и дотошные вы люди, военные инженеры!
– Приходится быть такими, если не подсказывают наши ученые и промышленность.
– Интересно, очень интересно! Я подумаю, а вы приходите завтра, и мы еще раз потолкуем! (11026).

6 января в 1934 году в Ленинграде на заводе имени Козицкого выпущен первый опытный телевизионный приемник - "ТК-1". Выпуск модели с 1938 года. Для приёма программ телевидения Московского телевизионного центра с разложением телевизионного изображения на 343 строки Ленинградский завод имени Козицкого уже в конце1938 года освоил опытное, малосерийное производство консольных телевизоров ''ТК-1'' по американской документации, где подобные телевизоры выпускались с 1934 года. Это была сложная и дорогая модель на 33-х радиолампах и круглом кинескопе ''22-ЭЛПТ-1'' с длиной горловины около одного метра. Большинство радиодеталей и узлов к телевизору поставлялись из-за границы. Настройка и испытания первых электронных телевизоров при их серийном производстве представляли в тридцатые годы достаточно большие трудности и требовали высочайшей квалификации и от инженеров, так и сборщиков. Всего заводом было выпущено 6000 штук электронных телевизоров. Все выпущенные телевизоры разошлись по лабораториям для изучения процесса приёма, а также по учреждениям правительства (15001).

6 января 1934 Московский завод им. Козицкого были выпущены первые советские телевизоры ТК-1 (3481), а по другим данным - Петербургский (3960,10).

Внешняя политика:

6 января 1934 г. Председатель правления Амторга П.А. Богданов разработал широкую программу по расширению торговли с США, увеличению заказов, укреплению контактов с влиятельными фирмами, использованию высокоразвитой техники США в советской промышленности. Этот план он представил наркому внешней торговли А.П. Розенгольцу и его заместителю В. Боеву, наркому иностранных дел М.М. Литвинову. Предлагалось довести в 1934 г. стоимость заказов в США до 100 млн долл. По его мнению, важно было бы произвести крупные закупки хлопка в южных штатах на сумму 30 — 35 млн долл., что способствовало бы ослаблению влияния японцев, приобретавших там большие партии хлопка. Целесообразно, подчеркивал он, всемерно развивать торговые связи со штатами Западного побережья, проявлявшими значительный интерес к природным богатствам Дальнего Востока и Сибири. При Герберте Гувере торговые палаты Западного побережья неоднократно выносили решение о нормализации отношений с Советским Союзом. Дальний Восток и Сибирь могли бы развернуть экспорт в Америку, а в Сиэтл поставлять предметы рыбного и охотничьего промысла. Особенно целесообразно было бы увеличить заказы на товары металлообрабатывающей промышленности — различного рода станки, тяжелое машиностроение, железнодорожное оборудование, дорожные машины, выделив для этого от 15 до 20 млн долл. В плане отмечалась желательность поддерживать контакты и расширять заказы с крупнейшими американскими компаниями, такими, как "Дженерал Электрик", "Бел Телефон" и "Телеграф Компани", "Радио Корпорейшн". Обращалось внимание и на необходимость заключения договоров с известными автомобильными концернами — "Дженерал Моторс", "Крайслер", "Форд". За первые десять месяцев 1933 г. СССР закупил в Европе различного стального проката до 350 тыс. П.А. Богданов предлагал часть заказов на поставки высокосортной листовой и инструментальной стали переместить и сделать их американским влиятельным финансовым и промышленным корпорациям, для чего выделить 2 — 4 млн долл. Выполнение этой программы, отмечал Богданов, дало бы "возможность охватить влиятельный, политически демократический юг, усилить наше влияние в сельскохозяйственных районах Среднего Запада и на Западном побережье и продолжить укрепление нашего влияния в промышленных районах восточных частей Америки"20. Размещение заказов на солидных американских фирмах помогло бы увеличить экспорт в США советских товаров, сырья, различных руд, леса, антрацита. В специальном разделе своего письма Богданов обратил особое внимание на развертывание технических связей с американской промышленностью. Констатируя отставание советской технической мысли и настаивая на расширении работы по техпомощи, он предложил послать в США крупного специалиста, создать под его руководством техническое бюро в составе 7—12 инженеров по отдельным отраслям промышленности и поручить им следить за быстрым развитием промышленной технологии, технической мысли, установить связи с фирмами, лабораториями, исследовательскими институтами. Богданов призывал к серьезному и постоянному изучению американской техники, к заключению специальных договоров по технической помощи. В заключение он писал: "Я думаю, следовало бы поручить Госплану, наркоматам тяжелой и легкой индустрии установить, какие отрасли техники требуют постоянной связи с Америкой и, исходя из этого, выработать конкретную программу здесь" (18280).

Авиапромышленность:

В первых числах января 1934 г. состоялся дебют ЦКБ-12бисс "Райт-Циклон" F-2. В воздухе обе машины вели себя практически одинаково, управлять ими, по мнению Чкалова, оказалось трудно и непривычно. Весь январь продолжалась их доводка, в этот период провели основные заводские испытания. Уже в феврале 1934 г. самолеты подготовили для государственных испытаний, целью которых являлось определение основных летных характеристик ЦКБ-12 и окончательное решение о запуске его в серийное производство (12015). 

В начале января 1934, вскоре после Нового года второй прототип ЦКБ-12 с Райт «Циклоном» поднялся в воздух. Чкалов нашел, что истребитель сложен в пилотировании, управлять им тяжело и непривычно. Летные испытания и доработки чередовались на протяжении всего января 1934 г. 
Снятые в ходе летных испытаний характеристики обоих прототипов оказались очень близки, истребители продемонстрировали великолепную маневренность, однако у маневренности имелась оборотная сторона: самолет не допускал полет с брошенной ручкой управления. Посадку оценили как весьма сложную. Тем не менее. И-16 проявил себя на посадке более устойчивым. по сравнению с конкурентом - истребителем И-14. кроме того. И-16 был меньше подвержен развороту на посадке.
Полет на И-16 с мотором М-22 оказался более комфортным, чем на прототипе с Райт «Циклоном»; на последнем отмечались сильные вибрации. Возможно, что именно по причине вибрации второго прототипа для облета другими летчиками-испытателями (Юмашев и Чсрнавский) был выделен И-16 с М-22, первый прототип. У летчиков облета сложилось смешанное впечатление от самолета: самолеты более чем опасные, выполнять на нем фигуры высшего пилотажа недопустимо. Тем не менее, решение о запуске И- 16 в серию осталось в силе, но Алкс- нис. ознакомившись с мнением Юмашева и Чернавского. специальным приказом разрешил пилотировать И- 16 только самым опытным летчикам.
Среди второстепенных недостатков, отмеченных в ходе летных испытаний фигурировали: проблемы с подачей топлива к двигателю, неудовлетворительное качество фонаря кабины, неудобная привязная система кресла пилота. Летчики также отмечали неудобный доступ в кабину самолета, требуя от конструкторов снабдить истребитель хотя бы ременной петлей для опорной ноги. Данный дефект отмечали абсолютно вес летчики, пилотировавшие И-16. Его так и не устранили, так как все усилия были направлены на «вылизывание» аэродинамики истребителя. Через несколько лет советские авиаконструкторы, осматривая трофейный японский истребитель Ki-97, нашли решение проблемы. В кабине японского самолета одним концом закреплялся ремень. Летчик забирался в кабину, держась на ремень, примерно так же, как всадник на коня. Удивительно, но появилась рекомендация оборудовать советские истребители подобными, с позволения сказать, «устройствами» (25062).

В первых числах января 1934 г. состоялся дебют ЦКБ-12 бис с «Райт-Циклон» F-2. В воздухе обе машины вели себя практически одинаково, управлять ими, по мнению Чкалова, оказалось трудно и непривычно. Весь январь продолжалась их доводка, в этот период провели основные заводские испытания (25415).

В начале января 1934 года начальник ЦАГИ Харламов и гл. конструктор ЦАГИ Туполев писали письмо Молотову
21 декабря 1933 года закончены заводские испытания истребителя И-14 с мотором "Бристоль-Меркур".
Самолет показал следующие качества6
горизонтальная скорость на высоте 5000 м- 385 км/час
скороподъемность на 5000 м – 8 мин.
потолок практический – 9400 м
вооружение самолета: две 37 мм автоматические пушки ДРП или взамен их два пулемета ПВ-1, стреляющие через винт
И-14 с мотором "Бристоль-Меркур" представляет первый в мире истребитель с убирающимися шасси; максимальные скорости которого у земли и на высоте превосходят скорости всех заграничных машин, снабженных мотором равной мощности.
Самолет сдан на госиспытание НИИ (4170, 31).

В начале января 1934 Начальник ГЛАВАВИАПРОМА (ГУАП) Королёв направил помощнику начальника вооружения РККА Саакову ответ на письмо №371957с от 25 декабря: «Сообщаю, что предложение инженеров САМСОНОВА и ДОБРОВОЛЬСКОГО – «Самолётамфибия-танк» не могло до сего времени прорабатываться заводом №39, вследствие большой перегруженности Правительственными заданиями. «Самолёт-амфибия-танк», как особое экспериментальное задание, требующее специальной предварительной проработки и эксперимента, в настоящее время, по моему распоряжению, включено в план работ завода № 39 со сроком начала проектирования в ИЮЛЕ месяце с.г.». (РГАЭ, Ф. 8328 оп. 1 д. 754 л. 1) (19522).

Другие оборонные отрасли:

В начале января 1934 г. в докладе о состоянии производства Т-35 по состоянию на 1 января 1934 года, подписанным старшим военпредом ХПЗ Луценко, говорилось:
«1. Сборка Т-35А.
По последнему Правительственному заданию ХПЗ должен сдать в 1933 году УММ РККА в 1933 году 4 машины Т-35А, и собрать 1 машину Т-35Б. Результаты выполнение программы следующие.
1). Сдано в РККА - 0.
2). Собрано машин (не установлено вооружение, радио и средства внутренней связи) - 4.
3). В сборке находится - 1.
Из числа 4 собранных машин 2 находятся на испытании пробегом.
2. Испытание Т-35А.
Пробегом испытаны две машины. Одна прошла на всех передачах при движении по шоссе, грунтовой дороге, пересеченной местности и преодоление препятствий (ров - 4 м, стенка - 1,2 м, валка деревьев 30-40 см сосна, переход рубленного леса по пням высотой 0,3-0,6 метра), всего 170 км.
Вторая машина обкатана на 10 км пробега. Максимальная скорость движения - 3035 км/ч.
3. В области производства. После изменения программного выпуска Т-35А с 30 до 10 машин, резко изменилось отношение руководства и персонала к производству Т-35. Выражается это в следующем:
Неверие в конструкцию;
Ослабело внимание начальства.
Резко снизились темпы подачи деталей по БД-2. Всего завод изготовил 3 БД-2» (25014).

Жизнь и внутренняя политика:

Начало января 1934. Отменена карточная система распределения продуктов (18721).

Авиапромышленность:

7 января 1934 г. на ЗОК завершили обшивку каркаса дублера И-14. Первоначальные чертежи на каркас были изъяты из производства по причине перехода на гладкую обшивку, а новые чертежи завод получил лишь 25 ноября 1933 г. 17 декабря 1934 был собран каркас И-14, после чего приступили к его обшивке.
Консоли крыла были собраны 13 января 1934 г. 
Центроплан был готов полностью 8 января 1934 г. Оперение собрали раньше - к середине декабря 1933 г., 22 декабря собрали элероны, которые из-за изменения обшивки застряли в производстве на целый месяц.
К сборке фюзеляжа ЗОК приступил 26 ноября. Центральную часть его обшили 21 декабря, а хвостовую завершили только 24 декабря, поскольку опять помешало изменение чертежей в связи с отказом от гофра. Не удалось до нового года доделать сиденье пилота и установить салазки, по которым сдвигался фонарь. 28 декабря закончили изготовление капотов. В конце октября начали сборку моторамы, но 13 ноября работу прервали - в производство передали новые чертежи, согласно которым ее удлинили на 75 мм.
Первая моторама на сборку не передавалась, вторую забраковали из-за появления микротрещин после термообработки, лишь третью контролеры признали кондиционной и допустили к передаче на сборку. 19 декабря ее установили на самолете и в тот же день на него установили мотор. После установки бензо- и маслосистем, а также проводки управления газом, 13 января во дворе ЗОК решили попробовать запустить силовую установку, но из-за сильного мороза двигатель застыл так, что не завелся несмотря на все ухищрения механиков.. Но нет худа без добра. Пытаясь прогреть мотор, механики обнаружили повреждение задней крышки картера мотора. Пришлось двигатель снимать, менять крышку, ставить мотор на стенд и испытывать его вновь. Проделали все это довольно быстро, во всяком случае, обнаруженный дефект не повлиял на сроки.
Шасси успели установить на самолет впритык - 26 января, монтаж управления переполз на январь 1934 г.
5 февраля 1934 г. И-14 дублер был покрашен, и на следующий день его увезли на аэродром. ОЭЛИД принял машину 13 февраля после нескольких полетов на лыжах.
На постройку дублера было затрачено 75,5 тыс. человеко-часов, расходы составили 353,7 тыс. руб. (12037).

7 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям авиационного скорострельного пулемета системы Дегтярева (ДАС).
Начато 7 декабря 1933 года
Окончено 8 декабря 1933 года
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС Базенау
Ст. Инженер 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение
1. Пулемет ДАС с магазинным питанием испытания не выдержал.
Цель испытаний:
Определить возможность использования пулемета "ДАС" в качестве боевого оружия авиации.
Испытания пулемета производились на земле стрельбой со станка пулемета "Виккерс" со станиной конструктора Лукьянова. Питание осуществлялось магазинами пулемета ДА с усиленной заводной пружиной ……………………….
Краткое описание:
Пулемет "ДАС" магазинного питания по устройству аналогичен пулемету ДА за исключением:
1. Для достижения более высокого темпа стрельбы газовая камера перенесена ближе к патроннику ………………
2. Возвратная пружина перенесена в заднее положение в связи с чем изменена конструкция ударника и спусковой рамы.
Выводы:
1. 15-й сектор НИИ ВВС считает, что пулемет "ДАС" с магазинным питанием испытания не выдержал по причине несогласованности работы подвижной системы пулемета с работой заводной пружины магазина (7396, 1-5).

7 января 1934 г. появился доклад начальника кафедры ВВС ВМАС.Э. Столярского, адресованный заместителю наркома ВМС РККА И.М. Лудри:
«... Проект технических заданий дирижабля полужесткой системы объемом в 50000 м3, разработанный под руководством Нобиле - личное стремление конструктора к реализации неосуществленного в Италии проекта. СССР постройка этого корабля даже вредна, т.к. задержит переход к жестким системам. Это топтание на месте, потеря времени, трата средств идут вразрез с интересами советского дирижаблестроения. Полужесткая система худшая в сравнении с жесткой (по высоте полета, грузоподъемности, живучести корабля).
... Для Дальневосточного театра нам крайне необходим жесткий высотный «морской разведчик» объемом около 40000 м3 Для опыта следует приступить к разработке проекта и строительству жесткого дирижабля 2-го класса (20000-22000 м3) с задачей разведки на море. Необходимо прибегнуть к помощи американских инженеров жесткого дирижаблестроения, командировать наших специалистов в институты США для изучения на месте постановки дела.
ямм
... В наших интересах использовать опыт Нобиле и Трояни лишь по отработке мягких и полужестких дирижаблей 1-го класса (6000-10000 м3) для работы на море вблизи собственных берегов» (РГАЭ. Ф. 9574, оп. 1, д. 64) (12732).

7 января 1934 г. Начальник кафедры ВВС ВМА С.Э. Столярский в докладе, направленном начальнику ВВС РККА Алкснису, начальнику Вооружений РККА Тухачевскому, заместителю начальника Морских сил РККА Лудри, начальнику ГВФ Уншлихту по вопросу проектирования и постройки дирижабля системы инженера Нобиле объёмом в 50000 м3, высказался против строительства подобных полужестких дирижаблей увеличенных кубатур, полагая, что подобные модели не смогут найти себе должного применения, будучи «регрессом». По мнению Столярского, сотрудничество Дирижаблестроя исключительно  с итальянскими инженерами под руководством Нобиле, обладавшими опытом только в постройке полужестких дирижаблей средних кубатур, могло завести советское дирижаблестроение в тупик, в то время как наиболее перспективным являлось строительство кораблей больших кубатур жесткой конструкции. «Наш путь – жесткие дирижабли» − утверждал докладчик и ввиду улучшения отношений между  СССР и США предлагал обратиться к опыту американских специалистов в области дирижаблестроения, заключив с ними соглашение о сотрудничестве [11, л 1-6]. В 1933 г. были проведены испытания дирижаблей В-1 и В-2 совместно с силами Черноморского и Балтийского флотов, полезные свойства дирижаблей получили положительный отзыв командующего Морскими силами Балтийского моря Л.М.Галлера [9, л.41]. В 1934 г. начальником кафедры ВВС ВМА С.Э.Столярским были разработаны «Тактико-технические требования к морским дирижаблям I, II и  III классов для действий в отдалённых районах Чёрного моря» [12, л.2; 12; 21]. Изучение вопросов, связанных с военным использованием дирижаблей, продолжилось  и в последующие годы. Деятельность Дирижаблестроя за 1933-34 гг. после проверки Комиссией советского контроля при СНК СССР получила крайне негативную оценку председателя Комиссии Н.Антипова (15797).

Другие оборонные отрасли:

7 января 1934 г. при встрече в институте А. А. Чернышев, предвидя все вопросы, без каких-либо оговорок, с заметным подъемом заявил:
– Я весь вечер думал над вашим предложением, провел некоторые расчеты и считаю, что начинать работы можно, давайте обдумаем задание и подготовим договор!
Согласие академика, директора известного в стране института следовало расценивать как несомненный успех. Скорее хотелось узнать о примерных сроках проведения и завершения исследований:
– Александр Алексеевич, вы уверены, что задача радиообнаружения скоро будет решена?
– Задача будет обязательно решена, ну а сколько потребуется на это времени, сказать не могу, поработаем – увидим (11026).

7 января 1934 были разработаны задания и условия договора, который в тот же день был отпечатан, подписан директором ЛЭФИ и на следующий день нарочным отправлен в ГАУ (11026).

Жизнь и внутренняя политика:

7 января 1934. Совместное постановление Московского комитета партии и Моссовета об ускорении работ по строительству метрополитена (18721).

Внешняя политика:

7 января 1934 первый посол СССР прибыл в Нью Йорк (2100).

За рубежом:

7 января 1934 состоялся первый полет Curtiss XF13C-1, прототип моноплановой версии Curtiss XF13C (20801).

7 января 1934 года — первый полёт опытного палубного истребителя Curtiss XF13C. Один из первых проектов истребителя-моноплана для ВМС США.
Американские ВМС были достаточно консервативны в вопросе применения монопланов на авианосцах. Основной причиной этого была высокая посадочная скорость и большая дистанция для взлёта
Это и привело к череде изменений конструкции XF13C, которые пришлось делать инженерам Curtiss. Изначально самолёт сделали монопланом, затем его сконвертировали в полутораплан. К улучшению лётных характеристик это не привело (что было вполне ожидаемо). ВМС США отказались от проекта. Успели построить 3 прототипа Curtiss XF13C (22300).

7 января 1934 6 тыс. пасторов в Берлине выступили против нацистов (2100).

Авиапромышленность:

8 января 1934 И-14 Бристоль-Меркур, поступивший на гос. испытания 2 января 1934, перелетел в Щелково (2367,220). Вли стал Т.Сузи (4020,11).

8 января 1934 г. центроплан дублера И-14 был готов полностью Оперение собрали раньше - к середине декабря 1933 г., 22 декабря собрали элероны, которые из-за изменения обшивки застряли в производстве на целый месяц.
К сборке фюзеляжа ЗОК приступил 26 ноября. Центральную часть его обшили 21 декабря, а хвостовую завершили только 24 декабря, поскольку опять помешало изменение чертежей в связи с отказом от гофра. Не удалось до нового года доделать сиденье пилота и установить салазки, по которым сдвигался фонарь. 28 декабря закончили изготовление капотов. В конце октября начали сборку моторамы, но 13 ноября работу прервали - в производство передали новые чертежи, согласно которым ее удлинили на 75 мм.
Первая моторама на сборку не передавалась, вторую забраковали из-за появления микротрещин после термообработки, лишь третью контролеры признали кондиционной и допустили к передаче на сборку. 19 декабря ее установили на самолете и в тот же день на него установили мотор. После установки бензо- и маслосистем, а также проводки управления газом, 13 января во дворе ЗОК решили попробовать запустить силовую установку, но из-за сильного мороза двигатель застыл так, что не завелся несмотря на все ухищрения механиков.. Но нет худа без добра. Пытаясь прогреть мотор, механики обнаружили повреждение задней крышки картера мотора. Пришлось двигатель снимать, менять крышку, ставить мотор на стенд и испытывать его вновь. Проделали все это довольно быстро, во всяком случае, обнаруженный дефект не повлиял на сроки.
Шасси успели установить на самолет впритык - 26 января, монтаж управления переполз на январь 1934 г.
5 февраля 1934 г. И-14 дублер был покрашен, и на следующий день его увезли на аэродром. ОЭЛИД принял машину 13 февраля после нескольких полетов на лыжах.
На постройку дублера было затрачено 75,5 тыс. человеко-часов, расходы составили 353,7 тыс. руб. (12037).

8 января 1934 с завода 1 для гос. испытаний был получен самолет И-7 N 4449 с мотором М-17 N 262646 Е=7.3, винт N 32250 Д=3.112 Н=2.77 и в этот же день машина перелетела в Щелково. Испытания были окончены 22 февраля 1934 (2264,152). Летал л НИИ ВВС Савинов (3202,5).

С 8 января по 22 февраля 1934 г. летчик НИИ ВВС Савинов провел оценочные и эксплуатационные испытания эталонного истребителя И-7 №4449. Общий налет составил 22 часа 25 мин., было выполнено 500 фигур высшего пилотажа. Летные данные остались почти без изменений. По результатам испытаний самолета №4449 было сделано заключение: «На всех выпущенных ранее И-7 со стальным оперением, включая и самолеты, находящиеся в частях ВВС произвести замену такового на дюралевое» (12295).

8 января 1934 года начальник Штаба РККА Егоров писал письмо № 77088сс наркому по военным и морским делам и председателю РВС
Заключение по представлению начальника ВВС о вводе на вооружение одноместного истребителя И-15 РЦ
Одноместный истребитель И-15 РЦ при испытаниях не выдерживал прямой на скоростях свыше 200 км/час и устойчивость пути у самолета признана недостаточной. Эти данные исключают возможность прицельной стрельбы с горизонтального полета и затрудняют полет в строю на сближенных интервалах, что ограничивает возможность монолитного маневрирования и стрельбы. По данным испытания левый штопор близок к плоскому.
Учитывая эти данные следует ограничиться допущением серийного производства 50-75 самолетов этого типа.
Вопрос о вводе на вооружение поставить после дополнительных испытаний с устраненными недостатками.
В дополнительные испытания следует включить ночные полеты и испытания по земному обслуживанию и боевому дежурству в зимних условиях (7780, 28).

8 января 1934 г. Поликарпов подписал программу летных испытаний ЦКБ-12. В январе 1934 г. начались полеты второго экземпляра с низковысотным двигателем Райт «Циклон» Р-2, поскольку двигатели «Циклон» Р-3 для И-16 еще не закупили. Кроме двигателя, он отличался от первого установкой трехлопастного металлического винта «Гамильтон-Стандарт» и капотом чуть меньшего диаметра. Испытания самолетов проходили на неубираемых в полете лыжах. К концу января заводские испытания закончились. Помимо Чкалова, на самолетах летали Коккинаки и Степанченок. Летчики отметили, что устойчивость истребителя хорошая по всем трем осям, что он обладает высокой горизонтальной скоростью, имеет легкое управление, вполне удовлетворительную маневренность (10667).

8 января 1934 г. Н.Н. Поликарпов подписал программу летных испытаний ЦКБ-12 М-22 (23455).

8 января 1934 г.
Спецсообщение ОО ОГПУ об аварии самолета ТБ-3 на авиазаводе № 22. 8 января 1934 г.
Источник: 
«Совершенно секретно»: Лубянка — Сталину о положении в стране (1922-1934 гг.)
Архив: 
Ф. 3. Oп. 1. Д. 602. Л. 197. Подлинник
8 января 1934 г.
№ 101042
Совершенно секретно
Сегодня, в 15 час. 45 мин. на авиазаводе № 22 при выводе корабля ТБ-3 из малярного цеха на аэродром рабочие, ведя его под уклон, не удержали, и корабль, покатившись, столкнулся фюзеляжем со стоящим на аэродроме трактором. Фюзеляж корабля нуждается в замене.
Зам. председателя ОГПУ Прокофьев
Зам. начальника ОО ОГПУ Добродицкий
Рассылается:
1) Поскребышеву (для Сталина); 2) Молотову; 3) Кагановичу; 4) Ворошилову; 5) Орджоникидзе.
Ф. 3. Oп. 1. Д. 602. Л. 197. Подлинник (12295).

8 января 1934 г. в приемную М.Н.Тухачевского отправил письмо один из «народных умельцев». Он озаглавил его как «Гуршда начальнику Обороны и вооружения. г.Москва». Это короткое послание приводится полностью с сохранением стиля и орфографии: «Вносю своя предложения, ракетной снаряд, без орудийного выстрела» и подпись: «Пивоварчук И.В., Донбас, Макеевской район, Моспинское почтовое отделение шахты №3бис». Смысл изобретения пояснял чертеж с изображением оперенного ракетного снаряда (как его тогда мог представить себе шахтер). Но самым любопытным элементом была, пожалуй, сопловая заглушка в виде полусферы с острым штырем, благодаря которой боеприпас перед стартом можно было вонзить в грунт, придав ему любой угол возвышения. Таким образом, отпадала необходимость в пусковом станке (11402).

Другие оборонные отрасли:

8 января 1934 года проект СУ-5 рассматривали на той же конференции, где был представлен проект лёгкой САУ АТ-1. Докладчиком выступал Гинзбург как главный конструктор. В отличие от АТ-1, которая строилась на неизменном шасси танка, СУ-5 получала переработанную базу. Это было связано с тем, что предполагавшиеся орудийные системы оказалось невозможно поставить при существующей базе. Двигатель перенесли в центр машины — теперь он располагался слева от механика-водителя. Боевое отделение разместили сзади, при этом задняя часть машины на виде сверху имела V-образную форму. Это оказалось связано с обеспечением очень больших углов возвышения — до 60 градусов. Также обеспечивался горизонтальный сектор обстрела по 15 градусов влево и вправо. Расчёт размещался слева и справа от орудия.
Согласно расчётам, боевая масса СУ-6 составляла около 10 т. Для всех трёх систем предполагалось единое шасси, но с некоторыми изменениями. Помимо иных укладок для боекомплекта (поначалу его не было), имелось другое важное отличие. 76-мм дивизионная пушка образца 1902/30 годов имела сопротивление отката 5 т, так что сошек ей не требовалось. У 122-мм гаубицы образца 1910/30 годов это же значение составляло 7,5 т, в связи с чем перед стрельбой опускался внутренний сошник. Наконец, у 152-мм мортиры НМ сопротивление откату составляло 14,9 т, поэтому дополнительно крепилась опора.
По результатам конференции проект «малого триплекса» одобрили, составив список изменений. В частности, требовалось изготовить вертлюги для оборонительных пулемётов ДТ. Для отработки установки вооружения требовалось взять качающуюся часть 76-мм зенитного орудия образца 1915/28 годов и сделать для него щитовое прикрытие. Так или иначе, работы по СУ-5 сдвинулись с мёртвой точки. По планам, изготавливалось по одному образцу каждой версии машины. Первый из них сдавался к 1 сентября 1934 года, а второй и третий — к 1 ноября. Строил машины опытный завод №185, в который с ноября 1933 года выделили ОКМО завода №174. Также отмечался высокий уровень унификации СУ-5. От серийного танка Т-26 бралось 20 наименований узлов и агрегатов, что чуть меньше, чем для АТ-1 (22) (19721).

8 января 1934 проект «системы ПС-3 как самоходной пушки на шасси Т-26 с раскрывающейся башней» впервые показали на конференции, организованной ГАУ КА. Он получил обозначение АТ-1 (артиллерийский танк первый). Фактически это было возвращение к концепции СУ-1, но на качественно ином уровне. Ведущим инженером машины являлся Г.В. Кручёных, а Сячинтов отвечал за артиллерийскую часть. Гинзбург курировал разработку как главный конструктор, а общее руководство осуществлял Барыков.
По итогам рассмотрения предварительного проекта было дано указание о разработке расширенной документации, сроком окончания данных работ установили 1 апреля 1934 года. Впрочем, уже 20 марта в ГАУ приняли предварительное решение о постройке опытного образца со сроком изготовления к 1 декабря 1934 года. Как планировалось, уже к 1 апреля технический проект АТ-1 был готов, а 4 числа его направили в адрес начальника управления механизации артиллерии Н.Ф. Дроздова. В мае 1934 года проект был утверждён, тогда же началась работа над чертёжной документацией. По планам, её должны были утвердить в июле, но на практике это случилось 4 августа. Тогда же последовало указание изготовить полноразмерный макет машины, срок исполнения — 25 августа (19671).

8 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑2сс «О новых сроках переброски подлодок типа «М» на Дальний Восток». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 4) (15460).

Авиапромышленность:

9 января 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо Зильберту, Жарову.
ЦАГИ для серийного производства строит в качестве эталона дублер И-14 под два пулемета, предусматривая возможность установки 2-х пушек.
Первый экземпляр И-14 построен и НИИ должен, согласно данных мною указаний, приступить к его испытанию.
Этот экземпляр имеет один пулемет и предусматривает установку 2-х пушек (6791).

9 января 1934 вышел приказ ГУАП N 3/12:
"Несмотря на то, что мотор М-34Р успешно прошел гос. испытания в начале мая 1933, в октябре успешно проведены летные испытания, показавшие высокие данные самолета с этим мотором, ГУАП и завод 24 не приняли всех мер для быстрой подготовки и запуска мотора в серийное производство, в то время как на это имелось категорические указания высших органов. Одновременно с этим со стороны ЦМ+ИАМ не было должного внимания к доводке в производство на заводе 24 своего первого мотора.
Учитывая всю важность и ответственность внедрения М-34Р и М-34РН в кратчайшие сроки в производство Приказываю поставить эту задачу как основную перед ГУАП, заводом 24 и ЦИАМ..." (2225,175).

С 9 по 13 января 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания стрелкового вооружения на самолете МБР-2
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора Лопатин
Выводы
Стрелковые установки на самолете МБР-2 испытания выдержали и могут быть приняты на вооружение ВВС с внесением следующих изменений:
1. Вместо турели "ТУР-5" необходимо поставить "ТУР-6" (передняя кабина) выдвинуть ее максимально вперед для получения больших углов обстрела.
………………………………..
Цель испытания:
1. Определить степень надежности конструкции и удобства эксплуатации.
2. Определить исправность стрелковых установок.
3. Определить углы обзора и обстрела.
Краткое описание.
Стрелковое вооружение на самолете МБР-2 состоит из:
1. Турели "ТУР-6", установленной в задней кабине и прикрепленной к коку лодки 7-ю болтами.
2. Турели "ТУР-5", установленной в передней кабине и прикрепленной к коку лодки 24-мя болтами.
…………………………….(7396, 87-98).

C 9 по 16 января 1934 в НИИ ВВС проходили гос. испытания поясной подвески бомб АФ-250 и РРАБ-250 в бомбодержатели Дер-7 на самолете Р-5, предложенной и 13 сектора НИИ ВВС Ефимовым.
Исполнители:
и 13 сектора НИИ ВВС Вазингер
и 13 сектора Ефимов
мл. т Кутенко
мл. т Монахов (2264,198).

9 января 1934 г. была Записка К. Ворошилова И. Сталину № 12043
Секретно
Товарищу СТАЛИНУ
Осоавиахимом к 17 августа с. г. был построен стратостат «Осоавиахим». 
Полет последнего был задержан. 
По записке К. Ворошилова 11 января 1934 г. было принято постановление Политбюро ЦК ВКП(б), которое разрешало провести «при первой благоприятной погоде зимний полет стратостата «Осоавиахим». 
Так в тексте; правильно: 17 августа 1933 г. 
В настоящее время стратостат «Осоавиахим» оборудован для зимнего полета и снаряжен интересными и ценными для науки приборами. Зимний полет представляет для изучения стратосферы особенный интерес, тем более, что до сего времени полетов зимой не производилось. 
Прошу разрешения произвести при первой благоприятной погоде зимний полет стратостата «Осоавиахим»*. 
Полет будет организован в закрытом порядке, без опубликования в печати до достижения стратостатом рекордных показателей. 
Подготовка, проведенная к этому полету Осоавиахимом, дает уверенность в том, что полет стратостата «Осоавиахим» окончательно закрепит завоевание стратосферы Советским Союзом. 
Прошу санкционировать полет стратостата «Осоавиахим». 
ПРИЛОЖЕНИЕ: Перечень приборов. 
К. Е. ВОРОШИЛОВ 
АПРФ. Ф. 3. Оп. 50. Д. 662. Л. 2. Копия (11611).

За рубежом:

9 января 1934 Румыния, Югославия, Греция, Турция заключили Балканское соглашение и образовали Балканскую Антанту (3186).

Авиапромышленность:

10 января 1934 состоялось совещание у начальника ВВС Я.И.Алксниса об эталоне ТБ-3 (АНТ-6) М-34 (1077,130).

10 января 1934 Тех. директор завода 39 Калганов писал письмо 49с в НОТО ГУАП и требовал, чтобы 124 завод забрал все чертежи по РД, первые из которых были переданы 4 января (2267,3).
Сообщаем, что во исполнение В/распоряжения от 20/ХП-ЗЗ г. № ОП285/775с нами передано 4/1 с.г. представителю завода № 124 по актам следующие материалы по РД:
I. Рабочие чертежи в законченном и незаконченном виде, по описи, в кальках и синьках.
2. Чертежи приспособлений и спец.инструмента в законченном и незаконченном виде по описи, в кальках и синьках.
3. Карты технологического процесса, составленные как по рабочим чертежам нашего завода, так и по конструктивный чертежам ЦАГИ - по описи.
4.Плановые нормы и потребность в раб.силе.
5. Материальная спесификация /производственные материаллы/.
6. Материальная -спесификация для приспособлений.
7. Инструкция по нумерации чертежей.
8. Готовые приспособления и отдельные, готовые детали для приспособлений - по акту.
Означенные материалы еще находятся на территории -завода № 39.
Просьба предложить заводу № 124 срочно вывезти этнр материалы с нашего завода.
Не передана заводу № 124 часть конструктивных чертежей ЦАГИ, оставшиеся у нас, в виду неопределенности вопроса - кто, сосредоточит у себя комплектовку чертежей и их передачу зав. № 124.
Мы категорически настаиваем на передаче этого дела ЦАГИ и ждем Вашего срочного распоряжения об отправке туда чертежей.
Материалы, указанные в п.3,4,5,6 и 11 не переданы, т.к. завод их не имеет (2267,3).

10 января 1934 г. на совещании у Королева, на котором присутствовали Алкснис, Харламов и Туполев, договорились о том, что ЦАГИ изготовит головной экземпляр ДБ со сдачей на испытания 1 декабря 1934 г. Для ускорения московскому завод № 22 поручили изготовить для ЦАГИ отъемные части крыла с баками и некоторые мелкие детали (24946).

10 января 1934 г. на совещании у Королева, проходившем с участием Алксниса, Харламова и Туполева, договорились строить серию РД-ВВ на заводе № 124 в Казани. По договору между ВВС и ГУАП, заключенному 20 января, предусматривалось производство там всех 25 ДБ-1. В Казань в марте - апреле передали все чертежи с завода № 39. Но завод № 124 был не достроен (24946).

10 января 1934 года постановлением СТО № К-3сс признано необходимым развернуть производство И-14 на строящемся в Иркутске заводе № 125 с программой на 1934 год в 8 машин, причем одновременно это предприятие осваивало выпуск МДР-4. А в середине 1934 года приняли окончательное решение о переносе производства И-14 на завод № 125 в Иркутске вместо 21-го завода, который должен был передать туда весь задел и технологию (19871).

10 января 1934 на Нижегородском авиастроительном заводе запущен в серию истребитель И-16 (274).

10 января 1934 года вышло постановление № К-3сс СТО
О внедрении истребителей на заводе № 125
СТО постановляет:
В развитие постановлений от 13 августа и 28 ноября 1933 года о развертывании производства морских и истребительных машин, признать необходимым ввести производство истребителей И-14 также и на заводе № 125 в Иркутске, определив для него программу на 1934 год по выпуску 8 машин, с сохранением программы завода по постановке производства МДР-4 с М-34.
………………………………(7503, 1).

10 января в 1934 году запуск в серию истребителя И-16 Н.Н.Поликарпова на Нижегородском авиазаводе (15005).

10 января в 1934 году запуск в серию истребителя «И-16» Н.Н.Поликарпова на Нижегородском авиазаводе № 21. 21 октября 1929 года Совет Труда и Обороны СССР принял постановление о строительстве в Нижнем Новгороде авиационного завода № 21. Завод № 21 начал работу 1 февраля 1932 года. В 1936 году заводу было присвоено имя Серго Орджоникидзе (15005).

10 января 1934 года вышло Постановление № К-3сс СТО О внедрении истребителей на заводе № 125 (4206,2).

10 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑3сс «О внедрении истребителей на заводе № 125». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 5‑6) (15460).

10 января 1934 г. СТО постановил: «...Признать необходимым, ввести в производство истребителей И-14 также и на заводе № 125 в Иркутске, определив для него программу на 1934 год по выпуску 8 машин, с сохранением программы завода по постановке производства МДР-4 М34...» (15823).

10 января 1934 МБР-2 М-17 поступил на повторные гос. испытания и они были закончены 9 февраля 1934 (2287,231). Испытания проходили в Севастополе на бахе отдельного морского отряда НИИ ВВС РККА (9078).

С 10 января 1934 г. по 9 февраля 1934 г. проходили гос. испытаниям гидросамолета МБР2-БМВVI Е=7,3
Отв. исполнители:
Инженер Балыков
Летчик ОМО НИИ ВВС Глядейко
Цель испытания
1. Дать оценку вооружению самолета.
2. Дать оценку специального оборудования самолета: радиоустановки, фото, электрооборудования.
3. Дать техтребования на изготовление серии 1 половины 1934 г. к эталону 1934 г. второй половины.
4. Снятие дополнительных летных характеристик.
Заключение
1. НИИ ВВС считает возможным испытанное вооружение и специальное оборудование опытного самолета МБР2 допустить к установке на серийных самолетах выпускаемых в первом полугодии 34 г. при условии устранения всех монтажных и производственных дефектов, согласно выводов и "отчета об испытаниях вооружения" (3313,95-135).

С 10 января по 9 февраля 1934 г. доработанный опытный образец МБР-2 с двигателем BMW VI прошёл государственные испытания в Севастополе на базе отдельного морского отряда (ОМО) НИИ ВВС. По сравнению с опытным образцом "четвертака", в конструкцию серийных машин внесли некоторые изменения. Роговую компенсацию руля поворота заменили на осевую, установили на нём флеттнер, на центроплане сделали узлы для подъёма самолёта из воды краном. Оборонительное стрелковое вооружение состояло из двух спаренных пулемётов ДА-2 калибра 7,62 мм на турелях Тур-6. На шести наружных бомбодержателях самолёт мог нести бомбы общим весом до 500 кг, а также химические выливные приборы ВАП-5 и дымовые ДАП-100. На машине устанавливалась радиостанция 13-СК. (12003).

В период с 10 января по 9 февраля 1934 г. доработанный первый прототип МБР-2 (с двигателем BMW) (роговую компенсацию руля поворота заменили на осевую, установили пластину Флетнера, на центроплане сделали узлы для подъема самолета из воды краном) прошел государственные испытания в Севастополе на базе отдельного морского отряда НИИ ВВС РККА (23541).

В период с 10 января по 9 февраля 1934 г. доработанный с учетом возможностей завода № 31 первый прототип МБР-2 (с двигателем BMW), прошел государственные испытания в Севастополе на базе отдельного морского отряда НИИ ВВС РККА (25061).

10 января 1934 С.П.К. принял участие в обсуждении плана опытного строительства самолетов в 1934 г. на Бюро Президиума ЦС ОХА (ЦГАОР, ф. 8355, № 82(1), л. 16) (10676).

10 января 1934 года постановление № К-5сс СТО
О закупке за границей штурманских приборов для ВВС РККА (7503, 2).

10 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑5сс «О закупке за границей штурманских приборов для ВВС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 9‑10) (15460).

10 января 1934 у начальника Глававиапрома Г.Н.Королева состоялось заседание о состоянии производства тормозных колес (1024,45).

10 января 1934 г. Союз обществ Красного Креста и Красного Полумесяца передал РВС санитарную эскадрилию в составе семи самолетов, построенных на средства членов этих обществ. Вслед за этим первым подарком Соneт готовит к 17-му съезду ВКП/б/ еще 14 санитарных самолетов для обслуживания скорой воздушной помощью трудящихся СССР.
/«Красная звезда» за 10 января 1934, рапорт Союза обществ ККиКП/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

10 января 1934 вышел приказ НКТП № 10сс. Об обеспечении в 1934 г. планового выпуска бронебойных снарядов по заказам НКВМ СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 26‑27) (15246).

10 января 1934 вышел приказ НКТП № 11с. О расформировании Ружтреста. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 28) (15246).

Внешняя политика:

10 января 1934 г. была беседа Левичева с полковником генштаба райхсвера X. фон Штюльпнагелем и нового германского посла в СССР Р. Надольного с Ворошиловым (ADAP, Ser.C, Bd. 1,2. S. 861.). Примерно в это же время на процессе в Ляйпциге о поджоге райхстага арестом корреспондентов ТАСС и «Известий» по подозрению в намерении присутствовать на процессе, в чем им было отказано днем раньше, был вызван «журналистский конфликт». Москва в ответ отозвала всех своих журналистов из Германии и решила одновременно выслать из СССР всех германских корреспондентов. Одновременно в Германии развернулась кампания по поводу голода в CCCP (Максимычев И. Ф. Указ, соч, с. 50—53.). Однако сталинская пропаганда начисто его отрицала, умело увязав «журналистский конфликт» с «голодной кампанией». В германской прессе усилились нападки против личности Литвинова (РГВА, ф. 33987, оп. 3, д. 505, л. 148-156.). Пытаясь разрядить ситуацию, МИД Германии ухватился за идею своего посольства в Москве об использовании поездки Крестинского на лечение в Германию для его Встречи с ведущими деятелями германского правительства. Но когда Гитлер 26 сентября 1933 г. согласился встретиться с Крестинским и об этом через Хинчука было сообщено в Москву, Крестинский, по инициативе Литвинова, вернулся в Москву через Вену (АВП РФ, ф. 082, оп. 16, п. 71, д. 1, л. 324; ADAP, Ser. С, Bd. 11,1. Ь. 75.) (11784).

10 января 1934 г. Новый посол Германии в СССР Р. Надольный в одном из своих первых визитов к Ворошилову в ответ на слова наркома, что он рассчитывает на восстановление связей между райхсвером и Красной Армией, заявил, что после того, как РККА показала райхсверу на дверь, германская сторона ожидает соответствующей инициативы со стороны РККА по восстановлению двусторонних военных отношений (18265).

За рубежом:

10 января в 1934 году первый полёт учебно-тренировочного биплана «VL Tuisku» для ВВС Финляндии, заказанного фирме «Valtion Lentokonetehdas» (VL). Работу над новым самолетом начал в 1932 году главный конструктор фирмы «Арво Илинен». Опытный образец (регистрационный номер «TU-149») был годов в 1933 году. В 1935 году был закончен второй опытный образец («TU-150»). Он оснащался двигателем «Lycoming» «R-680-BA» мощностью 240 л.с. Его испытания успешно завершились 5 февраля. После чего последовал заказ на 29 серийных самолетов (регистрационныеномера «TU-151» - «TU-179»).
в 1935 году первый полет гигантской летающей лодки «Latecoere» «Late 521». На «Late 521» должны были устанавливаться шесть двигателей «Испано-Сюиза» «12Ybrs» по 860 л.с., вращавших трехлопастные винты изменяемого шага. Четыре мотора стояли тандемными парами ближе к фюзеляжу, еще два - отдельно на передней кромке крыла. Самолет имел цельнометаллическую конструкцию. По бортам лодки внизу находились "жабры"-короткие крылья очень толстого профиля, обеспечивавшие устойчивость на воде. В них располагались шесть основных бензобаков общей емкостью 22270 л. Они дополнялись двумя баками по 495 л в крыльях (15005).

10–11 января 1934 полет шести летающих лодок Consolidated P2Y ВМС США установил новый рекорд дальности полета в 2 400 миль (3900 км) между Сан-Франциско и Перл-Харбором , территория Гавайев . Они также установили новый рекорд скорости для этого перехода - 24 часа 35 минут (20801).

10 января 1934 в Лейпциге казнен поджигатель рейхстага голландец М. Ван дер Люббе (4962).

Авиапромышленность:

11 января 1934 Нач. 7 сектора НИИ ВВС писал Нач. ГУАП и директору завода 39 письмо N 2/050:
"При сем представляю Вам для сведения отчет о предварительных испытаниях самолета И-15". (2267,85).
АКТ
1. Результаты государственных испытаний самолета И-15 РЦ F3, произведеннных в НИИ ВВС - УТВЕРЖДАЮ.
2. Начальнику НИИ ВВС представить мне в 2-х дневный срок доклад о введении на вооружение самолета И-15 РАЙТ-ЦИКЛОН F3.
3. В самолетах серийной постройки, развертываемой согласно постановления СТО, надлежит устранить ГУАП”у все обнаруженные при испытании дефекты в конструкции самолета и улучшить устойчивость пути.
4. НИИ ВВС продолжить государстввннве испытания самолета для более подробного снятия летной характеристики, как о двух-лопастным, так и с трехлопастным винтом, проведение стрельб и полного испытание на штопор.
НАЧАЛЬНИК ВОЕННЫХ ВОЗДУШНЫХ СИЛ Р.К.К.А. /АЛКСКИС/
ВЫВОДЫ
1. По подученным летным данным /скорости по высотам, скоропод"емностя и маневренности/ самолет И-15:
а/ далеко превосходит данные, имеющихся на вооружении СССР истребителей;
б/ перекрывает, гарантированные, утвержденные эскизным проектом, данные;
в/ по маневренности превосходит, по скоропод"емности достигает уровня лучших современных опытных заграничных одноместных ястребителей;
г/ по скорости на высоте 5000 м. благодаря схеме, обеспечиваащей высокую маневренность, несколько уступает /на 20-30 км/час/ скорости лучших опытных одиоместных заграничных потребители.
2. Самолет И-15 по своим данный представляет удачное разрешение вопроса о высокоманевренном истребителе, обладающим в то хе время достаточными горизонтальными скоростями. Соединение высокой маневренности, скороподъемности и достаточной скорости, позволяет считать, что самолет И-15 являетоя современным истребителем.
3. Самолет И-15 обладает достаточно мягким управлением, простотой в пилотировании и хорошим обзором.
4. Основное испытание самолета И-15 показало, что конструкция самолета крупных, требующих больших переделок, дефектов не имеет. Дефекты, выявленные при испытаниях и перечисленнве на стр. сводки подлежат устранению при изготовлении серийных образцов.
5. Полетные качества самолета в отношении устойчивости пути являются недостаточно удовлетворительными. На скоростях 200-250 км/час. самолет имеет нейтральною устойчивость, на скороотях выше 250 км/час. - неустойчив.
Необходимо произвести на опытном экземпляре изыскания влияния кольца ТАУНЕНДА на продольную устойчивостъ и мер для ее улучшения (2267,85)

11 января 1934 года в отчете ГУАП по опытному строительству за 1933 год про ЦКБ-12 писали так: «И-16-М22. Ни в одном из планов не стоял. Срок выхода на аэродром – 1/I-34 г… Самолет строился по договоренности с начальником ВВС Алкснисом, как скоростной истребитель с убирающимся шасси в полете и легкими пулеметами. Самолет представляет низкопланный моноплан, фюзеляж монококо- вый, крылья смешанные (хромомолибден, трубы и дюраль), оперение дюралевое. Самолет закончен постройкой – 28/XII-33 г. и 30/XII совершил первый полет. Сейчас находится на заводских испытаниях. Предварительные результаты говорят о выполнении техтребований» (25519).

11 января 1934 года был подготовлен Отчет по опытному строительству за 1933 год.
Основным планом опытного строительства моторо- и самолетостроения на 1933 год являлся план утвержденный Правительством 4/VII-32 г.
План по самолетостроению базировался на том, что вновь выходящие опытные самолеты будут обеспечены нашими отечественными моторами, проектируемыми и строящимися в опытных моторостроительных организациях.
В силу новизны дела и недостаточности опыта у молодого инженерно-технического состава Моторных Институтов, встретившиеся технические и производственные трудности преодолевались с непредвиденными задержками, отражаясь на самолетостроительном плане, сдвигая сроки выхода машин.
Помимо этого, в процессе работ выявилось, что некоторые из опытных объектов по сложности являются скорее экспериментальными, чем опытными.
Вследствие указанного, план утвержденный Правительством 4/VII-32 г.: был пересмотрен ГУАП"ом и РВС и 17/VII-33 г. утвержден последним.
В результате пересмотра все работы были разделены на опытные и экспериментальные (первоочередные и второочередные), установлены новые более реальные данные и сроки, а некоторые объекты были сняты с плана.
Этот план и лег в основу дальнейшей работы.
В результате годовой работы по каждому объекту в отдельности сделано следующее:
I. Опытные самолеты.
1. ТБ-4 - 6М34 РН
1/XI-32 г.
15/VIII-33 г.
V3000 = 200 км/час
Н = 5-6000 м
Д = 1500 км - 2000
Н = 5000 м - 6000 м
Сбрасыв. груз с перегр. 6000 кг
10 пул., 2 пушки
Задание на проектирование самолета под моторы М34 дано 20/VII-31 г.
Проектирование проводилось по чертежам опытного мотора, которые значительно отличались от установленных на самолете.
Плановый срок подачи мотора - 1/VIII-32 г.
Фактически моторы получены 25/XII-32 г.
Выход самолета на аэродром - 3/III-33 г.
Сдача на гос. испытания - 25/XII-33 г.
Длительный срок постройки объясняется значительными переделками в связи с несоответствием данных мотора. Длительный срок испытания зависел от неполадок моторного хозяйства, вследствие необычных характеристик мотора (теплового баланса, высоких давлений) и переделок хвостового оперения. На самолете предполагалась установка моторов с редукторами и нагнетателями. За отсутствием таковых были поставлены моторы без редукторов.
В силу этого, самолет дал пониженные данные: скорость у земли - 200 км/час и потолок - 2700 метров, при весе в полете 33 т.
В построенном виде машина не принята на снабжение. Учитывая опыт постройки и испытания этой машины, а также ТБ3-4М34Р, МИ3, РД-ЦАГИ строит новый ТБ4-8М34Р.
ТБ4-8М34Р
Вр. вых. на аэродром 1/V-34 г.
Vо = 220
Время = 21 мин.
Н = 4700
(Данные расч.).
Ни в одном из планов самолет не стоял и строится взамен ТБ4-6М34 головного, стоявшего в плане 4/VII-32 г.
Вводятся следующие изменения по сравнению с ТБ4-6М34: 1) увеличена площадь крыла на 70 м за счет размаха до 63 м, т.е. увеличенное удлинение дает улучшение аэродинамических данных; 2) добавляются два мотора и ставятся с редукторами; 3) расширяется фюзеляж, позволяющий устанавливать бомбы в 1000 и 2000 кг; 4) увеличивается электрификация: подъем и сбрасывание бомб, управление стабилизатором, управление передней шаровой башней. В самолете предусматриваются следующие варианты: бомбовоз, транспортный под танки и орудия, агитационный, пассажирский. Проектирование выполнено на 95%, производством на 60%. Задерживает отсутствие моторов с редуктором.
Военный вариант рассматривался. Комиссией с нач. ВВС Алкснис 5/XI-33 г. Выводы положительные. Чертежи военного варианта передаются заводу N 18, зав. N 22 и ЦАГИ. Сдано около 50%.
ТБ3-4М34РН.
1/XII-32 г. на аэродром.
1/Х-34 г. - на гос. испытания.
По требованиям
V5000 = 260 км/час
Д = 2400 к.
Сбрасыв. груз - 8500 кг
6-8 пулемет.
Проектирование начато в начале 1932 г. Благодаря несоответствию чертежей мотора, по которым велось проектирование, пришлось провести весьма значительные переделки, как в чертежах, так и в изготовленном уже моторооборудовании. Для ускорения процесса постройки, монтаж в мае - 31 г. проводился по макетным моторам зав. N 26. Из-за задержки в передаче самолета с зав. N 22 и макетных моторов с зав. N 24 монтаж на самолете смог начаться лишь в июле 1932 г. При установке действительных моторов М34 с редуктором снова обнаружена была необходимость в переделках, которые в основном заключались: 1) изменение проводки к бензо- и масло помпам; 2) изменение сечений бензо- и маслопроводов; 3) изменение капотов из-за других габаритов моторов; 4) изменений креплений мотора, 5) масляные и водяные радиаторы; 6) коллекторы; 7) подогрев; 8) винты.
Самолет вышел на аэродром 25/XII-32 г. с моторами без редукторов. Задержка с выходом произошла из-за опоздания в подаче моторов (вместо 15/VII-32 г. 17/XII-32 г.). Технические трудности при разрешении неполадок, связанных с эксплуатацией нового мотора и устранение всех дефектов моторного хозяйства потребовали значительного времени, несмотря на совместную работу ЦАГИ, ЦИАМ, НИИ ВВС, зав. N 24 и зав. N 22. В процессе испытаний было изготовлено и испытано несколько вариантов водяных и масляных радиаторов и винтов. Устранена деформация трубок и течь радиаторов путем уменьшения крыльчаток помп моторов. Коллекторов и подогрев потребовали также изготовления и испытания различных вариантов.
Кроме этого, в период испытаний задержка произошла из-за аварии первого самолета. Новый самолет без редукторов зав. N 22 был получен ЦАГИ 20/VI-33 г. Оборудование, доиспытание и доводка были закончены в сентябре и 17/IX самолет сдан на гос. испытания. Кроме этого, был переоборудован и переделан ТБ3 под моторы с редукторами. В этот самолет внесены значительные изменения: переделана вся хвостовая часть фюзеляжа, мотоустановка, мотооборудование, шасси (поставлена масляная амортизация). Моторы с редукторами получены ЦАГИ от 7/VIII до 13/VIII и 15/Х-33 г. самолет был сдан на гос. испытания.
Результаты испытаний показали повышенные летные качества самолетов ТБ3-М34 по сравнению с сам. ТБ3-М17: 1) Горизонтальная скорость у земли с 197 км/час повысилась на самолете с редукторами до 231 км/час; 2) Время подъема до 3000 м уменьшилось с 42,5 мин. до 32,5 на сам. с моторами без редукторов и до 18,8 мин. на сам. с редукторами; 3) потолок с М17 и М34 без редуктора остался почти одинаковым 3800 и 3900, а с М34 повысился с 3800 до 4600 м.
Помимо этих работ, по сам. ТБ3-4М17 проведено улучшение аэродинамических форм (поставлены зализы на крыле, увеличен размах крыла, поставлены обтекатели на колеса, закрыто отверстие стрелка).
Данные улучшенного самолета дали повышение скорости с 197 до 212,5 км/час. Время подъема уменьшилось с 42,5 до 23,7 мин. Потолок повысился с 3800 до 4370 м при том же полетном весе - 17200 к. Чертежи и указания по этим улучшениям переданы заводу N 22.
Кроме этого, ЦАГИ совместно с зав. N 22 и НИИ ВВС проведена большая работа по облегчению самолета. Вес конструкции с 11200 кг уменьшился до 10817 кг. Два облегченных самолета совершили дальний перелет Москва-Евпатория-Москва без посадки (с грузом = 1000 кг) и показали возможность достигнуть дальности 3000 км или за счет нагрузки бензина увеличить количество бомб. Самолет до перелета грузился до 20000 кг.
Далее проведена работа по облегчению самолета при увеличении прочности его с тем, чтобы возможно было дать вес в полете до 21 тонн. Изменения переданы зав. N 22. Проводится работа по доведению полетного веса до 23 тонн, что должно быть достигнуто путем замены дюраля более прочным супер-дюралем с титаном.
1/Х-34 г. должен выйти самолет ТБ3-4М34РН. Расчетные данные его не удовлетворяют требованиям, ибо нагнетатель дает высотность до 3500 м, а не до 5000 м. Расч. данные = 215 км/час, V3000 = 235 км/час, потолок - 6400 м, 3000 = 15,2 м, вр. 5000 = 38 мин.
Работы по установке М34РН намечены: 10/I ЦАГИ передает ЦИАМ"у два мотора с редукт. ЦИАМ 25/I возвращает с установленными нагнетателями. Моторы монтируются на крайних установках и проводят испытание. После испытания ЦАГИ передает еще два мотора ЦИАМ"у, который возвращает их через 15 дней. Моторное оборудование и винты должны быть готовыв ЗОК"е к 15/II-34 г.
Новые усовершенствованные моторные установки должны быть готовы 10/III-34 г. Следовательно, ориентировочный срок окончания испытаний ЦАГИ сам. ТБ3-4М34РН надо считать май.
МИ3-2М34Н
1/I-33 г.
1/IX-33 г.
Техтребования:
V5000 = 300 км/час
Вр. 5000 = 15-18 мин.
Н = 7-8000 м
Д = 1000 км
6 пул., 1 пушка
Началом проектирования надо считать момент предъявления техтребований, т.е. февраль 1932 г.
Моторы вместо планового срока - 1/IX-32 г. получены ЦАГИ 22/XII-32 г.
Фактический выход на аэродром 26/IV-33 г.
Во время заводских испытаний обнаружены были серьезные дефекты: чрезмерно большая посадочная скорость, невозможность сесть без моторов, вибрации хвостового оперения, тенденция машины при сбавлении газа валиться на нос.
Проведенные исследования в аэродинамической трубе и в натуре с закрылками и зализами показали необходимость: дополнительных устройств в виде закрылков "Нортроп", улучшение аэродинамических форм - сочетания крыла с фюзеляжем (зализы), удлинения фюзеляжа и его переделки в нижней части, переделки хвостового оперения.
Во время испытаний 14/IX в воздухе произошла поломка компенсаторов рулей направления и самолет при посадке потерпел аварию. Поломка компенсаторов объясняется недостаточной надежностью старых норм прочности. Взамен 1-й машины заканчивается постройка 2-й экз. в котором учтены все недочеты первой машины. Самолет выполнен на 98%. В середине января 1934 г. должен выйти на заводские испытания с моторами без нагнетателей.
Чертежи для внедрения в серию передаются зав. N 22. Расчетные данные с нагнетателем: V3000 = 330; Вр.5000 = 13 мин., Н = 8000 м, Д = 1000 к. при весе = 5060 кг, 8 пулем.
МК-6М34РН
1/XII-33 г.
1/VIII-34 г.
Техтребования:
V4000 = 215-230 км/час
Д = 1500 к.
в перегр. = 2400
Н = 5000 с.
Макс. сбрасыв. груза - 6000 кг.
4 пул., 2 пушки
1000 кг бомб
1800 кг торпед
полетн. = 25 тонн
Начало проектирования надо считать с момента утверждения техтребований, т.е. январь 1932 г. При утверждении макета в апреле 33 г. техтребования снова уточнены и внесены некоторые изменения. В настоящее время машина в форсированном порядке строится в ЦАГИ и производством выполнена на 80%. Остается моторооборудование, хвостовое оперение, монтаж оборудования. окончание постройки намечено на март 1934 г. Отсутствие моторов задерживают работы. Чертежи для внедрения в серию переданы заводу N 22 в сентябре. В связи с постройкой опытного экземпляра выявляются ряд изменений, которые передаются дополнительно зав. N 22. Самолет должен выйти с редукт. моторами, которые до сего времени ЦАГИ не получены. Данные самолета без нагнетателей поставленным требованиям удовлетворить не смогут.
МДР4-3М34РН
В плане от 4/VII не стоял.
1/V-34 г.
Техтребования:
V3500 = 215-225
Н = 5500-6000
полетн. = 12750
Начало проектирования V-3 г., закончено - 15/XI-33 г. Также как и МК1, постройка ведется в форсированном порядке. Моторы с редукторами переданы в период с 1/Х - 5/XI-33 г. В постройке машина выполнена около 70%. остается монтаж, сборка, оборудование. Чертежи для внедрения в серию передаются заводу N 125 и 31. В чертежи вносятся изменения, выявленные в процессе перестройки. прорабатывается вопрос прочности при перегрузке, т.к. сам. имеет с нормальной нагрузкой 4 крат. тогда как столько же должен иметь при перегрузке. Расположением грузов и запасом некоторых частей вероятно это может быть достигнуто. Гидросамолет с моторами без нагнетателей должен дать пониженные данные.
Л.Р. - М34Н.
1/III-33 г.
1/IX-33 г.
Техтребования:
V5000 = 300-310 км/час
Н = 9000 м
Д = 800 к.
Легк. пулем.
Самолет 1/IX-33 г. закончен постройкой. 14/IX при первом пробном взлете по прямой подломалось костыльное приспособление и 17/IX совершен первый полет по кругу.
В процессе испытаний обнаружены вибрации хвостового оперения. Переделки в самолете и неполадки по моторному хозяйству, не подача в нужные сроки опытных винтов с зав. N 28 для выбора винта задержали передачу самолета на гос. испытания.
В первой половине января 2-й экз. самолета с внесенными изменениями будет проходить заводские испытания и в феврале может быть предъявлен на испытания. 1-й экз. остается на з-де дальнейших работ по улучшению самолета и для подбора винтов. Изготовленный 3-й экз. должен быть подготовлен для установки мотора с нагнетателем. Чертежи для внедрения в серию переданы зав. N 1, куда передаются дополнительные изменения, выявленные в процессе испытаний. Расч. данные б/ нагнет.: Vо = 271; V1000 = 269; V3000 = 247 км/час; Вр.5000 = 13 мин.; Н = 7400 м; Д = 800 к. при весе = 2300 кг.
ТБ3-М34.
1/VII-33 г.
1/II-34 г.
Техтребования:
Vо = 250 км/час
Д = 800 к.
10 пулем.
В первоначальном плане СТО от 4/VII-32 г. стояла модификация самолета ТШ2-М17 под мот. М34. Изыскания показали невыгодность этой модификации, а потому решено было построить совершенно новый самолет, что и утверждено было планом РВС от 17/VII-33 г. Проектирование самол. закончено. Производством выполнение на 30%. Проведены стат. испытания лонжеронов крыла. Изготовлены броневая и хвостовая часть фюзеляжа, набор и лонжероны крыльев. К поставленному сроку самолет не будет готов. Причиной запаздывания явились срочные работы по истребителям И-15 и И-16, а также вопрос необеспеченности броневой сталью. Выход на аэродром можно считать 1.V-34 г.
Расчетные данные: Vо = 235 км/час; вр.3000 = 11,8 мин. Н = 5500; Вес = 3410 кг.
И-14-Б.М.
15/III-33 г.
15/VII-33 г.
Техтребования:
V5000 = 340-400
Вр.5000 = 7 мин.
Д = 500 к.
2 пушки
Начало проектирования VII-32 г. Мотор получен 25/I-33 г. Самолет 26/V-33 г. вышел на аэродром, техтребов. - I-33 г. Во время первых полетов был обнаружен перегрев мотора и детонизация. После подбора горючего и исправлений коллектора и пробных полетов установлена необходимость ужесчения крыльев путем замены полотна жесткой обшивкой исправление механизма подъема шасси и переделки коллектора газов. Машина была возвращена в ЗОК ЦАГИ для производства всех исправлений. 15/IX при полетах и пробах на земле снова обнаружены недочеты по подъему шасси. В начале декабря самолет снова вышел на аэродром, прошел заводские испытания и показал следующие данные: V5000 = 385 км/час, вр.5000 = 7 мин.
2/I-34 г. сдан на гос. испытания без пушек, т.к. таковые не поданы заводом N 8. Самолет построен из дюраля и стали.
И14-Р.Ц.
По пр. РВС - Х/II-34 г.
Данные техтр. те же,
что и И14-БМ.
Мотор подан в ЦАГИ 27/V-33 г. На самолете учтены все ошибки и недочеты сам. И14-БМ. Переделано шасси, плоскости и моторная установка. Самолет заканчивается постройкой и 10-15/I выйдет на аэродром для заводских испытаний. Чертежи в количестве 75% переданы для внедрения на зав. N 21.
И-15-Р.Ц.
По плану РВС
1/XII-1933 г.
Данные техтребов.
те же, что и у
И-14-БМ, но вместо
пушек легкие пулеметы.
Первоначально стояла в плане И14-М38. За отсутствием мотора М38 и перспективы на моторы Р.Ц. решено было проектирование вести под мотор РЦ. В процессе разработок различных вариантов установлена была целесообразность постройки двух вариантов - скоростного с пушками И14-РЦ и маневренного с пулеметами И15-РЦ.
Заводом N 39 построен 1-й экз. в октябре. В ноябре во время демонстративных полетов в воздухе оборвалось ушко лыжного предохранителя и самолет при посадке потерпел аварию (капот). В декабре выпущен был 2-й экз., который, пройдя заводские испытания, был сдан 25/XII на гос. испытания. предварительные испытания 31/XII закончены и сам. принят на снабжение, как современный истребитель; предназначен для постройки в серии на зав. N 39, зав.N 1, куда и передаются чертежи для внедрения. Данные гос. испытаний: V3000 = 368 км/час; V5000 = 343 км/час; вр.3000 = 3,15 мин. вр.5000 = 6,2.
Самолет построен из стали (хр. - молибд. фюзеляж) и дерева (крылья).
И16-М22.
Ни в одном из планов
не стоял.
Ср. выхода на аэродром
1/I-34 г.
Техтребования:
Vо = 345 км/час
V5000 = 300 км/час
Вр.5000 = 10-10,5 м
Легк. пулем.
Совпад. с данными
расчета
Самолет строился по договоренности с нач. ВВС Алкснисом, как скоростной истребитель с убирающимся шасси в полете и легкими пулеметами.
Самолет представляет низкопланный моноплан, фюзеляж монококовый, крылья смешанные (хр.-молибден, трубы и дюраль), оперение дюралевое.
Самолет закончен постройкой - 28/XII-33 г. и 30/XII совершил первый полет. Сейчас находится на заводских испытаниях. Предварительные результаты говорят о выполнении техтребований.
МБР4-М34.
Установка М34 на
С-62бис.
1/VIII-33 г.
МБР2-М17.
Заводские испытания в августе установили ряд дефектов моторного хозяйства. Доводка машины в основном проведена з-дом N 31 под руководством зав. N 39. Изготовлен был новый радиатор и самолет прошел заводские испытания, во время которых показал пониженные данные по сравнению с С-62 бис. Работы по самолету прекращены, ввиду снятия его с программы и замены отечественным МБР2-М17. Этот последний после гос. испытаний и эксплуатации в ВВС передан на зав. N 45 для исправлений и доводки. Под руководством завода N 39 машина доведена и находится на заводских испытаниях. Задержка происходит из-за неполадок в работе мотора.
II. Экспериментальные самолеты.
СК-2М32.
1/Х-33 г.
1/XII-34 г.
Техтребования:
V5000 = 270-300 км/час
Д = 1200
Сбр. гр. - 500 к.
Легк. и тяж. пулем.
Начало проектирования Х-32 г.
Первоначально предназначалось под моторы М34. Предварительные изыскания показали невыгодность установки этих моторов из-за низкой маневренности. Последнее вызвало решение ставить М32. Отсутствие М32 и неясность с моторами тормозили работы. Это вызывает необходимость машину перепроектировать род Р.Ц. или Испано. Проектирование самого самолета выполнено на 75%. В производстве: сделан каркас отъемных частей крыльев, лонжероны центроплана, на оперение заготовки. Общую готовность надо считать 16%.
ВС2-2М22.
1/VII-33 г.
1/V-34 г.
Техтребования:
V3000 = 250 км/час
Вр.3000 = 12 мин.
Д = 700 к.
Легк. пулем.
Первоначально машина предполагалась под моторы М52. Предварительные расчеты и отсутствие моторов М52 показали целесообразность под М22.
ХАЗОСС"ом взята схема летающего крыла с фюзеляжем, одобренная ВВС. Эскизный проект дважды представлялся ВВС на рассмотрение. Последнее решение ВВС: эскизный проект утверждает, за исключением элеронов и хвостового оперения. Проект дорабатывается, ведутся продувки модели и строится макет самолета. Срок поставленный выдержан не будет, т.к. КБ будет загружено улучшенным К-7. Расчетные данные удовлетворяют техтребованиям.
ДИП2-М34Н.
1/Х-33 г.
1/VI-34 г.
Техтребования:
V5000 = 325 км/час
Вр.5000 = 15-18 мин.
Н = 7000-8000 м
Д = 600 к.
Пушка ДРП и легк.
пулемет.
Начало проектирования - XI-32 г.
Проектирование под мот. 34 закончено.
С целью улучшения данных предполагается перепроектировать самолет под Испано. Производством выполнен на 20%. Задержкой может послужить отсутствие артиллерийского вооружения и мотора с нагнетателем.
Расчетные данные: V3000 = 308; V5000 = 295 км/час. Время - 5000 = 11,5 м; Н - 7600 м. Д = 600 к.
ДИ6-М34 или М38.
1/VI-33 г.
1/V-34 г.
Техтребования:
V5000 = 350-375 км/час
Вр.5000 = 9 мин.
Н - 9000 м
Д = 800 к.
Легкий пулемет.
За отсутствием мот. М38 и невыгодности установки М34 самолет утвержден УВВС под мотор Р.Ц. Эскизный проект принят для использования самолета как легкого штурмовика. Проектирование закончено и чертежи сданы на производство. В производстве изготовлены части для статиспытаний. Работы не развернуты из-за срочности по истребителям.
К-7-7М34.
1/V-33 г.
1/VIII-33 г.
Техтребования:
V3000 = 213 км/час
Н = 3650
Д = 1000 км
Пушки и тяж. пулем.
Самолет начат постройкой в июле 1932 г. и закончен к августу 33 г.
Пробные полеты обнаружили вибрации хвостового оперения и недостаточность рулей. После переделок самолет находился в 10 полетах на доводках. На 11-м полете при испытании на километраж самолет потерял управляемость в продольном направлении и под углом в 20 градусов врезался в землю с работающими моторами. Специальной технической комиссией был обследован вопрос о целесообразности постройки второго экземпляра. В результате решением нач. ГУАП"а дано задание ХАЗОС"у построить два варианта (пассажирский и военный) со сроком выпуска в 1934 г. и в начале 1935 г. При проектировании и постройке учесть все недочеты, выявленные при испытаниях и высказанные технической комиссией.
ТБ6-М44
или нефтяной.
1/XII-34 г.
1/XII-35 г.
Техтребования:
V5000 = 250 км/час
Н = 7000 м
Сбр. гр. - 16 т.
Д = 8000 к.
Тяж. пул. и пуш.
Начало работ надо считать -Х-32 г.
Целью работ ставилось решить проблему постройки гиганта-бомбовоза (60-70 т.) с преимущественным применением стали. Параллельно ставилось решение ряда экспериментальных вопросов. Прежде всего о возможности выгодной постройки столь большой машины, о подборе материала и полуфабрикатов, могущих быть изготовленными у нас, о посадочном приспособлении и пр. Для определения аэродинамики и поведения машины провести ряд предварительных экспериментов на специально построенном планере.
В настоящее время силовая схема выбрана и идет конструктивная разработка отдельных узлов. Ведутся экспериментальные работы по освоению стали хромансиль. Общая готовность проектирования характеризуется в 5%. Готовность планера - 70%. Ввиду загрузки завода более срочными опытными работами, срок выхода машины предполагается сдвинуть до V-36 г. Сбрасываемый груз проектируется не 15 т., а 10 тонн из-за нецелесообразности больших размеров и веса машины.
СР-М58.
В плане СТО не стоял.
В плане РВС срок
назначен через 6 месяцев
после получения мотора.
Техтребования:
4000 = 425 км/час
4000 = 12 мин.
Д = 1000 к.
Самолет проектируется ХАИ. За отсутствием мотора М58 предполагается установка Р.Ц. Предварительный проект рассмотрен ВВС и даны указания о некоторых переделках.
В настоящее время эскизный проект готов и говорит о возможности выполнить заданные условия. Самолет должен представлять скоростного фотосъемщика без вооружения. Намечена схема низко расположенного моноплана, монококовой конструкции с убирающимся в полете шасси. Эскизный проект в первой половине января будет дан ВВС на утверждение.
Срок выхода машины намечен на август 1934 г.
С.С.-М34Н.
1/IX-33 г.
1/I-34 г.
Н = 12-15000 м
Первоначально задание выполнялось ЦАГИ. После выделения легкого самолетостроения работа продолжалась на зав. N 39. Из-за отсутствия мотора с нагнетателем и из-за срочной постройки самолетов Л.Р., И-15, И-16 (каждый в 2-х экз.), производство машины задерживается.
В настоящее время сделаны лонжероны крыльев и оперения, каркас кабины и оперения. Проведены испытания мотоустановки.
Новый срок выхода на аэродром намечен на 1/VIII-34 г.
РД-М34.
VIII-32 г.
В плане РВС не стоял.
Мотор с редуктором получен 13/IX-33 г. вместо 1/V-32 г. Самолет без редуктора вышел на аэродром 14/VI-33 г. В конструкции машины применено много новых экспериментальных решений: сделано удлинение крыла 13, что до сего времени ни у нас, ни за границей не осуществлялось; применены бензобаки, входящие в конструкцию крыла, применены впервые поверхностные водяные радиаторы, применено убирающееся в поле шасси. В процессе постройки большую трудность представляли бензобаки и поверхностные радиаторы. Последние в процессе испытания потребовали постройки новых из более толстого листового материала и новых способов пайки. Переделаны заново рули направления и применен серво-руль. На основании результатов испытания машины в 8,5 тонн расчетами установлено, что машина даст дальность 10600 км, т.е. поставленный рекорд; стремясь достичь еще большего, ЦАГИ ведет работы по улучшению качества самолета. Построенные две машины, одна с мотором без редуктора, вторая с редуктором прошли испытания и тренировка экипажа закончена.
Оба самолета подготавливаются к весне для перелета.
ЛК-2М11.
Парабола.
1/Х-33 г.
1-I-34 г.
Конструктивная разработка закончена и чертежи переданы в производство. Работы не развертываются заводом N 39 по тем же причинам, что и по С.С. Выход машины намечен на апрель 1934 г.
РК-М11.
(Кричевского).
1/XII-33 г.
1/Х-33 г.
Самолет делался первоначально в ЦАГИ. При статиспытаниях обнаружена недостаточная прочность крыла моноспар. После перевода работ на завод N 39 спроектировано и построено одно крыло, изготовлен каркас центроплана и лонжероны крыльев. Выход машины намечен на март 1934 г.
У3-М48.
1/III-33 г.
1/VI-34 г.
Техтребования:
V1000 = 180
Н = 5000 м
легк. пулем.
Д = 720 к.
Эскизный проект в вариантах учебного, санитарного, связи, туризма утвержден ВВС и в настоящее время заканчивается конструирование и изготовление опытных деталей. Закончен макет, изготовлены плазы и заканчиваются съемные коки различных вариантов. Проводятся экспериментальные работы по закрылкам "Нортроп" на сам. У-2, показавшие весьма удовлетворительные результаты. Самолет должен выйти без опозданий, но с мотором М-11, так как М-48 еще нет.
ВГ-2
Геликоптер
1/VII-32 г.
30/VII-33 г.
Изготовлены 2 экз. ВГ-1 и ВГ-2 (ВГ5). Первый из них показал рекордные данные в отношении подъема на высоту. Но в этом геликоптере не решен вопрос устойчивости. Постройка шестилопастного ротора и нового геликоптера ЦАГИ ведет экспериментальную работу для решения этой проблемы. В настоящее время ведутся заводские испытания, которые затрудняются зимним периодом.
Автожир М11.
А - 6
1/XI-32 г.
По автожирам построен А-4-М26, внедрен в серию на зав. N 43. Изготовлена серия в 10 шт. и сданы ВВС на войсковые испытания. При испытаниях опытного экз. А4 встретились трудности технического порядка в подборе лопастей ротора и нужного их поворота для устойчивости машины. 1-й экз. потерпел аварию и благодаря постройке головной машины зав. N 43 вопрос удалось быстро решить и не сорвать серию.
А-6-М11 закончил в декабре заводские испытания и 22/XII принят на гос. испытания. Во время полета 5/I-34 г. летчикам НИИ, при резком выходе из пикирования сложились лопасти и произошла катастрофа.
Автожир М22.
А - 7
1/I-33 г.
1/V-33 г.
В декабре закончена постройка и 29/XII вышел на аэродром. При заводских испытаниях выявлены дефекты в лопастях. При работе лопастей образуются внутренние давления, которые раздувают и деформируют лопасть. Производятся исправления.
Модификации.
Р5-М34.
15/10-32 г.
Самолет был подготовлен в срок под мот. М34 с целью испытания мотора в воздухе. Работа проводилась по доводке радиаторного и коллекторного хозяйства в 33 г. до выхода ТБ3-М34, на который был перенесен опыт с Р5-М34. Самолет рассматривался и использовался лишь как летающий станок для испытания мотора. В настоящее время работы на заводе N 39 с Р5-М34 ведутся как не плановые и резервные.
Р5 с тормозными
колесами.
Колеса с гидравлическим и механическим управлением прошли гос. испытания и приняты на снабжение. В гидравлич. управл. изготовляются серийно.
ТБ3 с торм. колесами.
Самолет с задней парой тормозных колес прошел гос. испытания и принят на снабжение; колеса 1350х250 строятся серийно.
Р5 с разрезным
крылом.
15/VIII-32 г.
Самолет с двумя вариантами разрезных крыльев прошел гос. испытания и получил от ВВС заказ на изготовление 10 экз.
В результате получено снижение посадочной скорости, улучшение управляемости на малых скоростях и уменьшение максимальной скорости.
Заводом N 39 построен 3-й вариант разрезного крыла. Идет сборка крыльев, механизмы управления готовы.
Выход намечен на апрель 1934 г.
Самолеты, не вошедшие в план.
ДИ4-КК.
1/I-33 г.
Самолет прошел гос. испытания в мае 1933 г. и показал и низкие данные, почему и не принят ВВС на снабжение. По расформированию БНК, работы прекращены.
Истребит.
ЗЕТ-М22
с пушками.
Самолет прошел гос. испытания и показал недостаточно удовлетворительные летные данные и по требованию ВВС должен был усовершенствован. Построена серия в 22 шт., из которых 17 сам. переданы ВВС для войсковых испытаний. Данные гос. испытаний: Vо = 259 км/час; V3000 = 248; V5000 = 239 км/час; время5000 = 14 мин. Н = 7000.
ХАИ-1 М-22.
Самолет пассажирский прошел гос. испытания и на зав. N 21 подготовлено производство серии. Головная машина должна выйти в январе 1934 г. Военный вариант разработан и чертежи сданы зав. N 21. Макет утвержден 29/XII-33 г. В марте 1934 г. должен выйти опытный экз.
ДБ1-М34
Военный вариант
Р.Д.
Проектирование самолета закончено с 1/XI-33 г. и чертежи сданы для производства серий на зав. N 39. В связи с пересмотром программы на 1934 г., это задание с завода N 39 снято и передается зав. N 124.
И.С.-М48.
Чертежи готовы и сданы в производство. Изготовлены отдельные детали. Работы задерживаются отсутствием мотора и военными машинами на зав. N 39. Выход самолета намечен на конец 1934 г.
Пассажирский
М49 или М22.
Тоже, что и по самолету И.С.
АНТ-14 в.в.
Эскизный проект под М34 рассмотрен и утвержден ВВС. Производится разработка конструктивных чертежей, которые передаются заводу N 22.
И-17 Испано.
Произведены предварительные изыскания и расчеты. Приступлено к конструктивной проработке.
Выход самолета намечен на 1/XII-34 г.
ДИ-7 Испано.
Ведутся изыскания и расчеты для эскизного проекта. Выход самолета намечен на май 1935 г.
МБР5-М34 Р.Ц.
Испано.
Произведены предварительные изыскания и просчеты по выбору мотора. Установлено, что самолет будет делаться с Р.Ц. Ведутся работы по эскизному проекту. Самолет намечен к выходу на май 1935 г.
ХАИ-4-М11.
Летающее крыло трапециевидной формы. Ведутся работы по эскизному проекту.
КАИ-1-2М11.
Эскизный проект рассмотрен и утвержден НИИ ВВС. Построен макет в пассажирском варианте. Разработан военный вариант для примечания, как учебно-тренировочного самолета.
Выход самолета намечен на 1/III-34 г.
МАИ-1-М48.
Электронный.
Эскизный проект рассмотрен и утвержден. Проведена большая экспериментальная работа на установление технологических процессов, стат. испытаний. Сделаны отдельные узлы, макет, стапеля. Даны заказы на производство полуфабрикатов (труб из электрона до 10 мм и пр.). Разработаны рабочие чертежи на 90%.
Выход намечен на 1/V-34 г.
МАИ-2-М34.
Рекордный на дальность
из нержавеющей стали.
Эскизный проект закончен, рассмотрен и утвержден НИИ ВВС, как рекордный вариант. Проработан военный вариант. Рабочие чертежи готовы на 80%. В производстве закончены стат. испытания экспериментальных конструкций из нержавеющей стали (крыло, носки крыла и центральн. части, соединения нервюр с лонжеронами, лонжерон крыла на изгиб и кручение, фюзеляжа и проч.). Заготовлены приспособления и стапеля и отдельные детали.
Выпуск на аэродром намечен на1/V-1934 г.
Другие работы.
Глиссер
Г-5 АССО.
Проектирование и постройка машины закончены 15/II-1933 г. Из-за отсутствия своего мотора с реверсионной муфтой, были установлены 2 мотора АССО по 1000 НР, к которым ЦИАМ"ом были построены реверсивные муфты.
Глиссер приспособлен для 2-х и 3-х мин.
На испытании глиссер показал рекордную скорость - 61 миль в час.
Конструктивные чертежи сданы Управлению кораблестроения для серийного производства.
Спроектированы и изготовлены масляные амортизаторы и чертежи переданы в серию на самолеты: РД, ТБ4, МИ3, И14, ТБ3, АНТ14, Р5 и Р6.
Спроектированы и переданы заводу N 28 чертежи металлических винтов к самолетам: РД-М34, РД-М34Р, ТБ3-М34, ТБ3-М34Р, ТБ4-М34Р, МК-М34Р, МДР4-М34Р, К7-М34Р, МИ3-М34, Р5-М34, Р6-М17, ВПШ, МГ-М34Р, И5-М22 - Всего 17 проектов, из которых осуществлены И5 и РД-М34Р. Первый прошел гос. испытания и принят на снабжение.
Кроме того спроектированы и находятся в опытной постройке: а) армированный винт, имеющий целью замены твердых пород древесины на мягкие; б) стальной полый винт; в) серия деревянных винтов из некондиционных материалов.
По деревянным винтам произведен подбор и испытания: 6 вариантов к ТБ3-М34, 1 вариант к ТБ3-М34Р, 2 варианта передних и 3 варианта задних к самолету ТБ4-М34, 3 вар. к РД-М34, 4 вар. - к РД-М34Р, 4 вар. - к И-14, 2 вар. для МК.
Выполнены разные работы по отдельным расчетам, по выбору редукции Р.Ц., турбинной установки, по написанию инструкций, по обработке американских материалов по техтребованиям и пр.
Работы по тормозным колесам.
а) спроектированы, построены и прошли удовлетворительно стат. испытания колеса с применением электрона и алюминиевого сплава всех размеров: 700, 750, 800, 900, 1100, 1350, 2000 один. и 2000 спарен., из них 900 и 1350 переданы в серию;
б) спроектированы, построены и испытаны на станке гидравлические, механические, ленточные, камерные, пневматические на размеры 700, 750, 800, 900, 1100 и 1350;
в) управление тормозами гидравлическое, пневматическое, механическое;
г) разработаны стандарты дисковых колес для замены спицевых;
д) тормозные колеса из листовой стали 900х200 спроектированы, построены и прошли стат. испытания;
е) спроектированы, построены и стат. испытаны тормозные колеса из листового дюраля размером 750х125;
ж) спроектированы, построены и прошли стат. испытания и динамические испытания колеса с внутренней амортизацией размером 700х100;
з) спроектированы, построены и стат. испытаны хвостовые, грузовые колеса размером 200, 250, 300, 400 и 500.
По лыжам.
1) Построены, испытаны и приняты ГВФ лыжи с внутренней амортизацией на У-2 и Ш-2.
2) Прошли удовлетворительно заводские испытания облегченные на 20 кг (два) лыжи к сам. Р-5.
3) Построены и прошли стат. испытания лыжи с пружинной регулировочной амортизацией.
4) Строятся лыжи с амортизацией для жесткого шасси МБР-4.
5) Разрабатываются не примерзающие лыжи.
По моторному хозяйству.
Преодолевая трудности освоения нового мотора М-34, а также решая новые задачи в области мотохозяйства, ЦАГИ создал:
1. Водяной радиатор с уменьшенным лбом, выдерживающим давление до1 атм.
2. Водомасляный радиатор, выдерживающий до 8 атм.
3. Плоскостный радиатор.
4. Ручные помпы и алвейеры.
5. Баки большой емкости.
6. Приспособления для заполнения и опоражнивания баков в воздухе.
7. Масляные радиаторы на сам. РД, ТБ4, МИ3, И14, ТБ3, Р5, С-62.
Помимо указанного, в качестве производственной помощи серийным заводам сделано:
500 балок, 32 узла для ТБ3, стапель фюзеляжа, 300 радиаторных трубок, 700 комплектов литья для альвейеров, 22 комплекта арматуры для баков, две гондолы - для Дерижаблестроя, 500 ампул ВОХИМ"у.
Общие выводы.
Количественные показатели характеризуются следующим:
1. Сданы на гос. испытания и прошли их - (ТБ3-М34, ТБ3-М34Р, ТБ3-М17 улучшенный, ТБ3-М17 облегченный (2 экз.), РД-М34, РД-М34Р, И15-РЦ, ТБ4-6М34, ХАИ-1, ДИ4, А-4, Глиссер, Р5 с торм. колес., Р-5 с разр. кр., ТБ3 с торм. кол., ЗЕТ) 16 объектов.
2. Закончены постройкой, кроме прошедших гос. испытания (ЛР-М34, ЛР-М34 дубл., И-15 дубл., И16-М22, МИ-3, МИ-3 дубл., И-14 Б.М., И-14-Р.Ц., МБР4-М34, А-6, А-7, Геликоптер, К-7) - 13 объектов.
3. Находились в постройке и проектировании, кроме указанных выше (МК-1, МДР-4, ТБ3-4М34РН, ТБ4-8М34, ДИП, СК, ТБ-6, И-12, И16-Р.Ц., И-У6 штурм., ДИ-6, ТШ-3, С.С., Л.К., Р.К.,ЦКБ-М48, ЦКБ-М49, ХАИ-1 в.в., С.Г., ХАИ-4, МАИ-1, МАИ-2, КАИ-1, Р.Д. в.в., АНТ-14 в.в., МБР-5, И-17) - 27 объектов.
Всего в работе находилось - 56 объектов.
Из них внедряются в серию (МК, МДР-4, Р-6а, МБР2 - два вар., ТБ3-М34Р, ТБ4-8М34, Л.Р., И-14, И-15, И-16, МИ-3, ХАИ-1, АНТ-14 в.в., Р.Д. в.в.) - 14 объектов.
Качественные показатели характеризуются следующими данными:
1. Горизонтальные скорости в результате улучшений и модификаций сам. ТБ3 возросли со 197 км/час до 231 км/час. Время подъема на 3000 м с 42,5 мин. до 19 мин., потолок с 3800 до 4600 м.
В результате улучшения сам. ТБ3-М17 (зализы, обтекатели на колеса, серво-руль, горизонтальная скорость повысилась со 197 до 212,5 км/час; время подъема до 3000 м, с 42,5 мин. до 23,7 мин.; потолок - с 3800 до 4370 м.
2. В результате улучшений самолета И5 (металлический винт, обтекатели на колесах) горизонтальная скорость возросла с 268 км/час до 285 км/час. Время подъема на 5000 м с 11,3 мин. до 10 мин.
3. В результате выпуска новых опытных истребителей (И-14, И-15, И-16) летные данные этого типа значительно повысились. Скорости на 5000 м со 250 км/час (И-5) до 300 (И16-М22), 343 км/час (И-15-РЦ), 385 км/час (И14-Б.М.). Время подъема на 5000 м с 10 мин. до 6,2-7 мин. Потолок с 7500 до 8,5-9000 м.
4. Проведен и разрешен ряд проблем по освоению мотора М-34 на самолете.
5. В опытной стадии разрешен вопрос тормозных колес всех размеров и два из них внедрены в серию.
6. Разрешен вопрос постройки металлического винта из сплошного дюралюмина (2287,131).

11 января 1934 Тучачевский писал начальнику Управления военных изобретений (УВИ) Новиков:
"т. Новикову. Я Вам 100 раз приказывал найти институт в Москве на предмет внесения предложения о его выселении. Полгода вы ничего по этому поводу не делаете. Безобразная неисполнительность. Предлагаю 13/1 представить предложения.
Тухачевский,11/I" (11143).

11 января 1934 вышло постановление СНК N 56/19с "Об обеспечении безопасности самолетовождения в отношении связи и метеорологии" (2225,42).

11 января 1934 г. по записке К. Ворошилова было принято постановление Политбюро ЦК ВКП(б), которое разрешало провести «при первой благоприятной погоде зимний полет стратостата «Осоавиахим» (11611).

С 11 по 18 января 1934 длилось путешествие Ляпидевского на собаках в бухту Провидения. Из-за пурги вылететь в Уэллен на втором АНТ-4, загруженном десятью баллонами сжатого воздуха, с привязанной к фюзеляжу водомаслогрейкой, удалось только 6 февраля, но из-за ухудшения погоды Ляпидевский сел в заливе Лаврентия (15822).

Другие оборонные отрасли:

11 января 1934 г. — Справка Сектора обороны Госплана СССР о развитии оружейно-пулеметной промышленности за период между XVI и XVII съездами ВКП(б)¹*
11 января 1934 г.
Секретно.
Между XVI и XVII съездом ВКП(б) произведена коренная реконструкция оружейно-пулеметной промышленности. Реконструкция шла по пути расширения собственной металлургии качественных сталей, создания машиностроительных отделов на Тульском и Ижевском заводах, по пути расширения инструментального хозяйства и, наконец, непосредственного увеличения производственных мощностей по основным цехам и в первую очередь — по пулеметным. Проведенная реконструкция (по Ижевскому заводу заканчиваемая в основном в 1934 г.) не только обеспечивает мобилизационное развертывание самой оружейной промышленности в военное время, но и создает основные материальные предпосылки (металл, станкостроение, инструмент и приспособления) для привлечения в случае необходимости к производству оружия гражданских предприятий.
На расширение и реконструкцию заводов Ружпультреста за 1930‑1933 гг. израсходовано 177 млн. руб. За этот же период сдано в эксплуатацию объектов на общую сумму свыше 110 млн. руб. Основные фонды промышленности, составлявшие на 1 октября 1929 г. 108 млн. руб., к 1 января 1934 г. возросли до 215‑220 млн. руб., увеличившись, таким образом, за 4 года в два раза. Проводимая реконструкция уже сейчас, когда она не полностью еще закончена, когда более 75 млн. руб. затраченного капитала еще не введены в эксплуатацию, дала очень значительный прирост мощностей.
Если к концу 1929 г. мощность нашей промышленности составляла 795 тыс. шт. винтовок и 45‑46 тыс. пулеметов, то к началу 1934 г. мощность исчисляется в 1500 тыс. шт. винтовок и 130 тыс. шт. пулеметов. Мощность по винтовкам на самом деле еще выше, так [как] правительство, учитывая все обстоятельства, сочло возможным определить подачу винтовок в 1934 г., в случае войны, в 2 млн. шт. Несомненно, что наша оружейно-пулеметная промышленность в настоящее время находится на одном из первых мест как в союзной военной промышленности, так и в ряду соответствующих отраслей капиталистического мира. Освоение введенных и вводимых в эксплуатацию новых цехов, освоение техники производства, в частности, освоение нового технологического процесса еще более увеличит мощность наших заводов и значительно удешевит продукцию.
Успешная работа оружейно-пулеметной промышленности за эти годы характеризует и большую ее мобилизационную готовность. Большая мобготовность этой отрасли особенно убедительно подтверждена работой 1932 г., когда было произведено около 70 тыс. пулеметов и 286 тыс. винтовок.
Серьезнейшие достижения имеются не только в увеличении мощностей, но также и в освоении новых и усовершенствовании старых видов стрелкового вооружения. По дегтяревским пулеметам за эти годы (1929‑1930 гг.) добились полной взаимозаменяемости деталей, разработан и сдан в массовое производство новый тип авиационного пулемета ШКАС, разрабатывается другой простейший тип авиационного скорострельного пулемета системы Дегтярева «ДС», сдана в производство серия в 500 штук крупнокалиберных (12,7 мм) пулеметов; также сдается в производство автоматическая винтовка в размере 2 тыс. штук, наконец, произведена модернизация винтовки образца 1891 г. По мирному производству освоено станкостроение — горизонтально-фрезерный станок «Дзержинец», токарные станки «Удмурт» большой и малый, в 1934 г. будет освоено до 10 новых типов станков. В истекшем году было возобновлено производство ватермашин (усовершенствованных на Тульском заводе). В 1934 г. выпуск их дойдет до 230 шт. Объем валовой продукции за это время возрос более чем в 2 раза, причем следует особенно отметить, что объем мирной продукции с 40 млн. руб. в 1929/30 г. возрос до 84 млн. руб. в 1933 г. и 105 млн. руб. в 1934 г. (план). За 4 года оружейно-пулеметная промышленность дала на вооружение армии более 900 тыс. винтовок и свыше 170 тыс. пулеметов.
Качество работы оружейно-пулеметной промышленности из года в год повышается. Исключением из этого является только 1932 г., давший значительное повышение себестоимости (на 6,9%). Выработка на одного рабочего в 1933 г. по предварительным данным будет не менее 6400 руб. против 3560 руб. в 1929/30 г., что составляет 180%. Себестоимость в 1933 г. снижена против 1932 г. на 2,5‑3%.
По отдельным видам продукции имеются крупнейшие достижения как в повышении производительности труда, по снижению себестоимости, уменьшению норм расходов металла и замене дефицитных материалов недефицитными. Стоимость пулемета «ДП» до установки массового производства была свыше 2 тыс. руб., в 1933 г. стоимость его не превышает 650 руб., по авиационному пулемету «ДА»‑2 — соответствующие цифры будут 6 тыс. руб. и 1450 руб. Стоимость фрезерного станка «Дзержинец» в 1931 г. была 16 722 руб., в 1933 г. — 11 270 руб.
Крупнейшим достижением в работе промышленности является пересмотр технологического процесса по основным видам стрелкового оружия, проведенный в 1933 г. Пересмотр технологического процесса стал абсолютно необходим в связи с изменением технической базы и объема производства. Новый технологический процесс будет вводиться в 1934 г. Производственные мощности в связи с этим повысятся по винтовкам на 30‑40%, по пулеметам от 40 до 60%; в очень значительной мере снижается и себестоимость продукции. Уменьшение норм расходов, достигаемое этим по отдельным видам пулеметов, составит от 19,2% (по пулемету «ДП») до 37,5% (по «ДА»‑2), сокращение станкочасов, потребных на производство одного пулемета, сокращается соответственно от 16 до 18%.
Совершенно очевидно, какое исключительное значение имеет внедрение нового технологического процесса для укрепления обороноспособности СССР, этим должно определиться и то внимание, которое ему должно быть уделяемо.
Краснобаев
Примечание:
¹* XVI съезд ВКП(б), состоявшийся 26 июня — 13 июля 1930 г., провозгласил «развернутое наступление социализма по всему фронту», дал установку на форсирование темпов создания материально-технической базы социализма и на ликвидацию всех капиталистических элементов в СССР. Взгляды правой оппозиции были объявлены как несовместимые с принадлежностью к ВКП(б). В промышленности было предложено форсировать развитие отраслей, связанных с укреплением обороноспособности страны. XVII съезд ВКП(б) состоялся 26 января — 10 февраля 1934 г. в Москве и вошел в историю как «съезд победителей», констатировавший полную и окончательную победу социалистических отношений в СССР. XVII съезд принял резолюцию о втором пятилетием плане развития народного хозяйства, где ставилась задача окончательно ликвидировать капиталистические элементы. Основной хозяйственной задачей было признано завершение технической реконструкции народного хозяйства. Был принят Устав партии в новой редакции. На съезде было принято решение о ликвидации единой системы партийно-государственного контроля и избраны раздельные органы партийного и советского контроля.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2190. Л. 3-5. Подлинник (15290).

11 января 1934 г. система артиллерийского вооружения Красной Армии на вторую пятилетку 1934 — 1938 гг. была утверждена Наркомом обороны СССР и предусматривала наличие в РККА следующих типов САУ:
1. Самоходная 76,2-мм динамо-реактивная пушка типа «К» (Л.В. Курчевского), как орудие непосредственного артиллерийского сопровождения войск.
2. «Малый триплекс» в виде комплекса пушки-гаубицы-мортиры, полностью соответствующих триплексу дивизионной артиллерии на шасси общевойскового танка для широкого оснащения пехоты, конницы и мотомехвойск.
3. 76-мм самоходная зенитная пушка на шасси танка общевойскового типа для мехсоединений, общевойсковых соединений и, в перспективе, кавалерийских соединений.
4. 37—45 мм универсальная противотанковая пушка на самоходной установке для вооружения стрелковых полков и стрелковых дивизий в случае принятия решения об их моторизации в указанное время.
5. 76-мм полковая самоходная пушка или артиллерийский танк сопровождения пехоты и борьбы с бронецелями.
6. 152-мм самоходная полковая мортира для моторизованной пехоты для разрушения укреплений полевого типа.
7. Большой самоходный триплекс в виде 254-мм пушки, 305-мм гаубицы и 400-мм мортиры для действия по особо важным объектам и разрушения железобетонных укреплений долговременного типа.
Серийное производство всех введенных в систему САУ планировалось начать уже в 1935 г., а в отношении остальных систем самоходной артиллерии предписывалось продолжать опытные работы и исследования.
Начальникам УММ и ГАУ предлагалось в срок не позже 1 января 1935 г. разработать штаты самоходных подразделений и частей (11417).

11 января 1934 г. Из справки Сектора обороны Госплана СССР о развитии базы мото-механизации за период между XVI и XVII съездами ВКП(б)
Совершенно секретно.
...¹* В отношении развития танкостроения в СССР следует отметить, что первый советский танк был сконструирован в 1927 г., он был неудачен и по своим боевым качествам недалеко ушел от старых танков типа «Рено». До 1929 г. несколько десятков танков, отбитых Красной армией у белых — Деникина, Врангеля, Юденича и др., были теми единственными образцами, на которых училась наша Красная армия. Трудность организации производства танков заключалась в том, что до 1928/29 г. у нас не было ни автомобильной, ни тракторной промышленности, ни соответствующих технических кадров. В целях постановки производства танков за границей были закуплены образцы, и с 1929/30 г. начало внедряться производство современных типов танков.
На заводе им. т. Ворошилова, который был цехом завода «Большевик», это производство уже с 1931 г. приняло серийный характер, то же следует сказать о заводе № 37; на Харьковском паровозостроительном заводе производство танков в 1930‑1931 гг. носило исключительно опытный характер, и велась подготовка для массового выпуска в следующем, 1932 г. Завод «Красный Октябрь», специализировавшийся на производстве тракторных запасных частей, в феврале месяце 1932 г. приступил к изготовлению деталей для танков завода им. т. Ворошилова и ремонта моторов для танков ХПЗ.
1 ноября 1932 г. из четырех указанных заводов в составе НКТП был организован Трест специального машиностроения. В 1933 г. указанному тресту в качестве ремонтной базы на Украине передан бывший Харьковский автосборочный завод, и на территории завода им. т. Ворошилова приступлено к строительству опытного завода.
Следует подчеркнуть, что производство танков организовано и организуется на базе ассимиляции и кооперирования с заводами как военной, так и гражданской промышленности. За время с 1930‑1931 г. по 1934 г. созданы и находятся в стадии строительства базы по производству современных танков: Северная — Ленинград (танки Т‑26 и Т‑28) с основными заводами: им. Ворошилова, «Красный путиловец», «Красный Октябрь», Ижора и др.; Центральная — Москва, Горький, Выкса (танкетки Т‑37 и бронемашины) с основными заводами: № 37, Горьковский автомобильный, Выксунские металлургический и дробильно-размолочных машин, Кулебакский, Подольский крекинговый и др.; Южная — Харьков, Сталинград (танки БТ, Т‑35, Т‑26) с основными заводами: ХПЗ, ХТЗ, СТЗ, Мариупольский и др.
Работа основных танковых заводов, входящих в состав военной промышленности, и общий выпуск указанными заводами танков и главнейших номенклатур гражданской продукции характеризуется следующими показателями:
	Показатели
	1929/30 г.
	Особый
квартал
1930 г.
	1931 г.
	1932 г.
	1933 г.
	1934 г.

	Основной капитал к началу года в тыс. руб.
	32 635,3
	35 862,3
	47 330,4
	59 341,3
	100 905,5
	120 300

	В том числе непроизводственные основные средства в тыс. руб.
	3033,7
	4023,1
	4066,9
	5404,4
	10 224,6
	10 227,4

	Капиталовложения в тыс. руб.
	8485,9
	3521,3
	20 681,7
	53 234,3
	25 000
	 

	Ввод в эксплуатацию в тыс. руб.
	4510,5
	1139,9
	14 226,9
	46 789,9
	19 400
	 

	Валовая продукция в ценах 1926/1927 г. в тыс. руб.
	49 772,5
	12 588,2
	118 567,4
	261 369,8
	279 200
	 

	В том числе товарная:

	Военная в млн. руб.
	—
	0,273
	57 300
	174 687,9
	219 200
	 

	Мирная в млн. руб.
	44 200
	10 804,8
	46 188
	25 769,4
	44 000
	 

	Годовое среднесписочное число рабочих
	9904
	11551
	17 000
	33 779
	25 000
	 

	Выработка на 1 руб. основного капитала
	1 руб.
53 коп.
	1930 г. в
целом
	2 руб.
20 коп.
	2 руб.
88 коп.
	2 руб.
54 коп.
	 

	Рост выработки на одного рабочего
	5025 руб.
49 коп.
(11%)
	5398 руб.
73 коп.
 
	6974 руб.
62 коп.
(29,2%)
	10 991руб.
62 коп.
(57,6%)
	11 168 руб.

(1,6%)
	 

	Снижение себестоимости в процентах
	-12,5
	-18
	+7,4
	-12,1
	10,9
	 


Себестоимость главнейших видов военной и гражданской продукции заводов Спецмаштреста представляется в следующем виде:
	Наименование продукции
	1930 г.
	1931 г.
	1932 г.
	1933 г.²*

	Танк Т-18
	—
	33 382 руб. 92 коп.
	—
	—

	Танк Т-26
	—
	72 275 руб.
	60 104 руб. 35 коп.
	55 936 руб. 81 коп.

	Танк БТ
	—
	—
	95 222 руб.
	76 579 руб. 23 коп.

	Танкетка Т-27
	—
	9871 руб.
	10 164 руб. 49 коп.
	11 679 руб. 59 коп.

	Паровоз серии «Э» с тендером
	69 788 руб. 68 коп.
	72 622 руб. 85 коп.
	100 310 руб. 31 коп.
	99 710 руб.

	Трактор гусеничный
	—
	20 084 руб. 38 коп.
	19 375 руб. 84 коп.
	20 956 руб. 22 коп.

	Маломощные двигатели
Л-3
Л-6
	
563 руб. 63 коп.
—
	
537 руб. 91 коп.
827 руб. 48 коп.
	
495 руб. 48 коп.
835 руб. 85 коп.
	
595 руб. 24 коп.
950 руб. 22 коп.

	Мотоциклы
	—
	—
	12 108 руб.
	5903 руб. 14 коп.


Динамика роста продукции по главнейшим номенклатурам
	 
	1929/30 г.
	Особый квартал 1930 г.
	1931 г.
	1932 г.
	1933 г.

	Танкетки Т-27 и Т-37
	—
	—
	365
	1593
	1055

	Танки Т-18 и Т-26
	170³*
	239³*
	535⁴*
	1361
	994

	Танки Т-24 и БТ
	14⁵*
	—
	28⁶*
	393
	951

	Танк Т-35
	—
	—
	—
	—
	—

	Тягачи для артиллерии
	—
	—
	—
	—
	102

	Тракторы гусеничные
	491
	280
	614
	464
	455

	Паровозы
	137
	44
	190
	124
	180

	Маломощные двигатели
	725
	83
	1428
	799
	2555

	Мотоциклы
	—
	—
	—
	—
	130


Сверх указанного количества заводами гражданской промышленности в 1933 г. выпущено: «Красный путиловец», танки Т‑28 — 41 шт.; Горьковский автозавод, танкетки Т‑27 — 228 шт.; Выксастрой, Ижорский, «Профинтерн», «Можероз» и Коломенский, бронемашины — 121 шт.
Современное состояние промышленности позволило поставить задачу о подаче по военному варианту 1934 г. 30 800 танков и бронемашин с нижеследующим размещением мобзадания по районам: Ленинград: Т‑26 — 5 тыс. шт., Т‑28 — 200 шт.; Москва Т‑37 — 5 тыс. шт.; Горький: Т‑37 — 8 тыс. шт.; Выкса: бронемашины — 2 тыс. шт.; Харьков: БТ — 4 тыс. шт. Т‑35 — 100 шт.; Сталинград: Т‑26 — 6500 шт.
Поставленная партией и правительством задача по обеспечению подачи указанных количеств танков и бронемашин по военному варианту 1934 г. требует самой тщательной проверки и срочного проведения дополнительных оргмероприятий по заводам, связанным с броне-танкостроением, ремонтом транспортных и боевых машин, которые не получили конкретного отражения в народнохозяйственном плане 1934 г.
Таковы в кратких чертах успехи, достигнутые за короткий промежуток времени в области создания базы мото-механизации⁷*. Необходимо подчеркнуть исключительное внимание и роль в этом деле т. Сталина, систематически и настойчиво направляющего работу партии на развитие авто-броне-танко-тракторостроения, моторизацию и механизацию РККА с оснащением современными типами танков и бронемашин⁸*.
Примечания:
¹* Опущены: вступительная часть; сведения об оснащении танками зарубежных армий; раздел I «Автомобили и тракторы».
²* Данные себестоимости за 1933 г. приведены по предварительным отчетным данным за 11 мес. 1933 г. Удорожание танкетки связано с постановкой вместо импортного отечественного электрооборудования (Прим. док.).
³* Танки Т‑18 (Прим. док.).
⁴* Танки Т‑18 — 100 шт. и Т‑26 — 435 шт. (Прим. док.).
⁵* Танк Т‑24 (Прим. док.).
⁶* Танк Т‑24 — 25 шт. и БТ — 3 шт. (Прим. док.).
⁷* В справке Сектора обороны Госплана СССР от 19 января 1934 г. содержатся аналогичные сведения о выполнении программы по производству танков в указанный период времени. В ней также приведены данные о состоянии капитальных работ по танковым заводам: завод им. Ворошилова реконструирован и расширен; на заводе им. Коминтерна закончено строительство танкового цеха; на заводах № 37 и «Красный Октябрь» (Ленинград) проводятся реконструкция и расширение. Подобные работы проводились на заводах гражданской промышленности: Ижорском, Подольском крекинговом, Кулебакском, «Красный путиловец», Сталинградском тракторном, Горьковском автомобильном. Отмечалось, что к 1934 г. было освоено производство танков Т‑26, Т‑37, БТ, Т‑28, Т‑35, а танки саперные и химические находились в стадии освоения. (РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 669. Л. 26‑24).
⁸* Подпись неразборчива.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 669. Л. 8-1. Подлинник (15291).

11 января 1934 года Главное артиллерийское управление РККА заключило договор с Ленинградским электрофизическим институтом (ЛЭФИ) на создание станции радиообнаружения самолетов для наведения зенитных прожекторов с целью обеспечения стрельбы зенитной артиллерии. Экспериментальный макет зенитной установки, работавшей на волне 25 см, был изготовлен в институте в 1934–1935 годах (10109).

11 января 1934 г. договор с ЛЭФИ был подписан и утвержден в ГАУ. Так в течение всего лишь одной недели после опыта ЦРЛ был привлечен к исследованиям ЛЭФИ (11026). Непосредственным руководителем работ А. А. Чернышев назначил начальника радиосектора института опытного, знающего и трудолюбивого инженера Б. К. Шембеля. Общее руководство исследованиями директор оставил за собой. Работы были начаты в дециметровом диапазоне, как обеспечивающем создание для зенитной артиллерии подвижных установок с достаточной для стрельбы точностью определения угловых координат цели (11026).

11 января 1934 г. Главное артиллерийское управление РККА заключило договор с Ленинградским электрофизическим институтом (ЛЭФИ) на создание станции радиообнаружения самолетов для наведения зенитных прожекторов с целью обеспечения стрельбы зенитной артиллерии. В 1934–1935 гг. в институте был изготовлен экспериментальный макет зенитной установки, работавшей на волне 25 см3 . 10–11 июня 1934 г. были проведены успешные испытания аппаратуры «Рапид», созданной ЛЭФИ. В 1935 г. ЛЭФИ был слит с Радиоэкспериментальным институтом и преобразован в Научно-исследовательский институт № 9. В 1936 г. в состав НИИ-9 вошел НИИ телевидения. В НИИ-9 была усилена вакуумная лаборатория, чтобы не только осуществлять разработку радиоламп дециметрового и сантиметрового диапазонов, но и улучшить технологию мелкосерийного приготовления приемных и генераторных ламп (19153).

11 января 1934 года на проведение работ по теме радиообнаружения самолетов был подписан договор между Главным артиллерийским управлением и Ленинградским электрофизическим институтом (ЛЭФИ), а 14 февраля того же года – новый договор с Центральной радиолабораторией на более обширный объем работ по данной теме, включая создание станции, которая могла бы определять три координаты воздушной цели (азимут, угол места и высоту) и обеспечивать прицельную стрельбу по невидимым самолетам без применения прожекторов и оптических дальномеров (22709).

С 11 января 1934 г. по заданию ГАУ в ЛЭФИ (ГС НИИ-9 НКОП, НКАП, НКЭП , Ленинградский электрофизический институт (ЛЭФИ, ЭФИ) НКТП /г. Ленинград/) начаты работы по обнаружению воздушных целей с помощью радиолокации в целях обеспечения стрельбы зенитной артиллерии. В середине 1934г. создана опытная аппаратура радиообнаружения «Рапид» непрерывного излучения для зенитной артиллерии (Б.К. Шембель). Параллельно велись работы по импульсному методу радиообнаружения (М.Д. Гуревич).
Положение об институте утверждено приказом HKTTI от 7.01.1934г. 5.09.1935г. ЛЭФИ был объединен -с, Радиоэкспериментальным институтом. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936г. ЭФИ переименован в НИИ-9, в 03.1937г. - в ведении 5ГУ НКОП (и на 12.1938г.). Приказом № 262 от 31.07.1937г. утверждено Положение о ГС НИИ-9 5ГУ. Далее в его состав влит НИИ-8 НКОП.
В 1935-36г. создана первая подвижная установка радиообнаружения для зенитной артиллерии «Буря». В 1937г. создана стационарная радиоустановка РИ-4. В 1938г. возобновлены работы по импульсным схемам обнаружения. В 1938г. институт определен как основная база для НИОКР по радиопеленгаторам самолетов для зенитной артиллерии и дальней радиоразведки. По пр. НКО/НКОП № 0045/421сс от 4/9.11.193 8г. была назначена комиссия для испытания опытных радиопеленгаторов НИИ-9, НИИ-11 и УФТИ. В 1939г. изготовлены опытные радиоискатели Б-2 (Е.А. Селин) и Б-3 (П.П. Кузнецов), экспериментальный радиоискатель «Мимас» и импульсный дальномер «Стрелец» (А.Е. Сузант). В 1939г. совместно с НИИИС КА создана подвижная PJIC «Редут» (РУС-2) импульсного действия. Приказом НКО от 26.07.1940 г. она пнв. 2.06.1940 г. Комитет обороны выдал институту задание изготовить к 03.1941 г. опытную станцию «Луна», но это не было выполнено. Впервые в мире создана телевизонно-РЛ доплеровская система дальнего обнаружения системы оповещения ПВО, применявшаяся в годы войны в Ленинграде (Э.И. Голованевский).
В начале 1936г. начаты исследования по возможности радиообнаружения кораблей в море (шифр «Стрела», Б.К. Шембель).
По пр. № 0142 от 25.06.1937г. в лаборатории № 15 института сосредоточены все работы по глушению шума самолетов; в распоряжение НИИ-9 передан самолет АНТ-25. По пр. № 332с от 16.08.1938г. «для решения проблемы бесшумного полета» лаборатория № 15 с 1.07.1938г. со всем оборудованием, личным составом и площадями была выделена из состава института и реорганизована в акустическую лабораторию при ЦИАМ в ведении 18ГУ. Временно, до создания акустической базы ЦИАМа, лаборатория была оставлена на территории НИИ-9.
Институт имел свой опытный завод. Имелась также (1935г.) полигонная испытательная база в Островках, где велись эксперименты с применением мощных излучателей электромагнитных волн.
Разработана первая в стране электронная система телевидения «по принципу Зворыкина»; изготовлена ТВ аппаратура, которой оснащен первый в СССР Ленинградский телецентр. Разработаны передающие трубки, приемные 7-дюймовые электронно-лучевые трубки Tl, Т2, ТЗ; первые в стране приемные установки с большим экраном ТЭ-1, -2, первые проекционные телевизоры, фотоэлектронные умножители, электронно-оптические преобразователи. Спроектирована аппаратура типовых телецентров, для ночного танковождения и для судовождения. Перед войной создан первый отечественный телевизор ВРК (Всесоюзный радиокомитет; А.А. Расплетин), телеприемники ТК-1, 17ТМ-3. Разработаны: проект телефикации Дворца съездов в Москве; программа телефикации страны (А.В. Дубинин). Велись НИОКР по использованию телевидения на суше, на море и в воздухе.
По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАШЖЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. институт передан в ведение вновь образованного НКЭП.
После начала войны сюда из ЛФТИ переданы работы по радиоопознаванию с помощью регенеративного ответчика. Здесь прибор был доработан и передан в производство (Н.Ф. Алексеев и Д.Е. Маляров). В 1941-41 г. разработаны портативные радиостанции для армии и организован их серийный выпуск (Е.Е. Фридберг).
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. НИИ-9 НКЭП эвакуирован (по 1941 г.) вместе с заводом № 327 в Красноярск в помещения Лесотехнического и Педагогического институтов, а также на другие предприятия НКЭП. В Красноярске НИИ-9 послужил основой для создания Красноярского НИИ радиосвязи. В 1941 г. НИИ-9 расформирован.
В 08-09.1943г. в помещение бывших мастерских НИИ-9 по Яшумову пер., 9 перебазирован завод № 10 НКЭП. В 1946г., вероятно, на месте НИИ-9 основан ВНИИ телевидения (НИИ-380).
Директор (1934г.)- академик А.А. Чернышев, (-06-16.09.1937г.)- Н.И. Смирнов, (25.09.1937г.-)- М.И. Грознов, (1941-41 г.)- А.Г. Громов.
Зам. директора: по научной работе (1935-40 г.)- М.А. Бонч-Бруевич; (06.1937г.)- П.Е. Егоров. Помощник директора по найму и увольнению (28.09.1938г.-)- В.Ф. Каменков.
Гл. инженер (-1941 г.)- А.В. Дубинин.
Гл. инженер полигона в Островках (1935г.-)- А.Г. Громов.
Начальники отделов: (-1941 г.)- А.Г. Громов, (-1941 г.)- М.Л. Слиозберг.
Начальники лабораторий: № 15 (06.1937г.)- профессор Андреев; измерительной (1939-41 г.)- Ю.К. Коровин; телевидения (1930-е)- А.А. Расплетин; радиопередающих устройств и магнетронов (-1941; 1941 г.)- Н.Г. Моисеев; (-1941 г.)- Э.И. Голованевский, (1930-е)- A.M. Кугушев, (1930-е)- М.Л. Слиозберг, (-1941 г.)- Е.Е. Фридберг, (1936г.)- Б.К. Шембель.
Начальники секторов: радиообнаружения (1934г.)- Б.К. Шембель;103 (1935г.-)- А.В. Дубинин (11982).

17 января 1934 года приказом начальника Военно-морского Флота Рабоче-крестьянской Красной Армии за № 05 был создан контрольно-приемный аппарат (КПА) управления кораблестроения ВМФ РСЧА на Севастопольском морском заводе.
Штат созданного контрольно-приемного аппарата состоял из трех человек: уполномоченного, старшего воєнпреда-електрика и инженера-электрика. Первым уполномоченным КПА был назначен флагманский специалист капитан 2 ранга Иван Михайлович Докунин.
Возник целый пакет вопросов, которые требовали урегулирования прав и обязанностей КПА, должностных лиц предприятий, организации контроля качества продукции. Да, первым нормативным документом, который регулировал взаимоотношения между КПА и дирекциями предприятий, был общий приказ наркома обороны СССР и наркома тяжелой промышленности СССР от 4 сентября 1934 года за № 035/143. Этим приказом было введено в строй "Положение об обязанностях дирекции предприятия относительно качества продукции и контрольно-приемного аппарата заводов, которые выполняют военные заказы" (11675).

Армия:

11 января 1934 г. Начальник Штаба РККА представил НКВМ доклад об утверждении штатов частей ВВС РККА к организационным мероприятиям на 1934 г. Нарком утвердил штаты, но предписал считать их пока временными (24968).

11 января 1934 г. вышел в свет приказ Наркомвоенмора № 06, которым предписывалось подчинить инженерно-аэродромные части в строевом отношении Начальнику Инженеров РККА через начальников инженеров округов, а в производственно-техническом - Начальнику Военно-строительного управления РККА через начальников военно-строительных отделов соответствующих военных округов. Ранее действовавший по этому вопросу приказ НКВМ 1933 г. № 054 отменялся (24968).

Внешняя политика:

11 января 1934 был заключен торговый договор с Францией (который будет изменен 6 янв. 1936) (4962).

11 января 1934 был заключен торговый договор с Францией (1348,242).

За рубежом:

11 января 1934 в Германии полиция провела рейд по домам священнослужителей диссидентов (2100).

Жизнь и внутренняя политика:

12 января 1934 приказом по Дмитлагу № 3 «в связи с крайне напряженным положением в лагере в части обмундирования» предписывалось всех «освобождающихся... увольнять в собственной одежде», не имеющим же ни таковой, ни средств для ее покупки «через ларьковое снабжение» - «удовлетворять безвозмездно из числа вещей бесхозного имущества» и «лагерного обмундирования, выслужившего табельный срок носки... кожаные сапоги отбирать, а взамен их трудколлективистам и ударникам, дававшим постоянную перевыработку норм, выдавать, с разрешения начальника участка - кожаные ботинки, выслужившие 75% табельного срока; прочим заключенным выдавать лапти, постолы, буцы» (7560).

Авиапромышленность:

13 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо N 078сс Алкснису.
Рассмотрев заключение комиссии по целесообразности постройки самолета К-7 НИИ ВВС приходит к следующим выводам:
1. Принимая во внимание актуальность стального самолетостроения и необходимость накопления опыта по сталям считать целесообразным построить второй экземпляр К-7. Постройку двух самолетов, в военном и гражданском варианте, считать излишней. Самолет должен строиться как военный, с параллельным производством тех частей оборудования и конструкции, которые требуются для превращения военного самолета в гражданский.
2. При постройке самолета его конструкция должна быть изменена согласно заключения комиссии, разбиравшей вопрос постройки самолета.
3. Ввиду желательности выпуска самолета с 8-ю моторами М34 НР, ХАЗОС должен провести соответствующие расчеты, во всяком случае самолет должен иметь не менее 7-ми моторов, в противном случае его летные данные будут крайне низки.
4. Запас прочности самолета при полетном весе 39 тонн должен быть не меньще 4 крат.
5. Ввиду того, что переделки самолета К-7 не смогут улучшить значительно летных его качеств, технические требования к самолету остаются старыми, с изменениями, указанными выше и отказом от четырех огневых точек на шасси, что облегчает конструкцию и улучшит аэродинамику самолета, параллельно предусмотрев возможность установки на крыло двух выдвижных башен (3556).

13 января 1934 г. завершили сбрку щитка дублера И-14. Чертежи на щиток с его приводом поступили к 14 декабря.
Чертежи на каркас были изъяты из производства по причине перехода на гладкую обшивку, а новые чертежи завод получил лишь 25 ноября 1933 г. Каркас был собран быстро - к 17 декабря, после чего приступили к его обшивке, которую завершили 7 января 1934 г.
Консоли крыла были собраны 13 января 1934 г. 
Центроплан был готов полностью 8 января 1934 г. Оперение собрали раньше - к середине декабря 1933 г., 22 декабря собрали элероны, которые из-за изменения обшивки застряли в производстве на целый месяц.
К сборке фюзеляжа ЗОК приступил 26 ноября. Центральную часть его обшили 21 декабря, а хвостовую завершили только 24 декабря, поскольку опять помешало изменение чертежей в связи с отказом от гофра. Не удалось до нового года доделать сиденье пилота и установить салазки, по которым сдвигался фонарь. 28 декабря закончили изготовление капотов. В конце октября начали сборку моторамы, но 13 ноября работу прервали - в производство передали новые чертежи, согласно которым ее удлинили на 75 мм.
Первая моторама на сборку не передавалась, вторую забраковали из-за появления микротрещин после термообработки, лишь третью контролеры признали кондиционной и допустили к передаче на сборку. 19 декабря ее установили на самолете и в тот же день на него установили мотор. После установки бензо- и маслосистем, а также проводки управления газом, 13 января во дворе ЗОК решили попробовать запустить силовую установку, но из-за сильного мороза двигатель застыл так, что не завелся несмотря на все ухищрения механиков.. Но нет худа без добра. Пытаясь прогреть мотор, механики обнаружили повреждение задней крышки картера мотора. Пришлось двигатель снимать, менять крышку, ставить мотор на стенд и испытывать его вновь. Проделали все это довольно быстро, во всяком случае, обнаруженный дефект не повлиял на сроки.
Шасси успели установить на самолет впритык - 26 января, монтаж управления переполз на январь 1934 г.
5 февраля 1934 г. И-14 дублер был покрашен, и на следующий день его увезли на аэродром. ОЭЛИД принял машину 13 февраля после нескольких полетов на лыжах.
На постройку дублера было затрачено 75,5 тыс. человеко-часов, расходы составили 353,7 тыс. руб. (12037).

13 января 1934 года инженер ТПУ ГУАП Шадский направил замначальника ГУАП В.А. Ермолаеву справку о состоянии работ по истребителям: «Состояние эталонов. Самолет И-16. В процессе заводских испытаний произошел обрыв гибкого вала привода к бензопомпе, производится замена гибкого соединения на жесткие, работы закончены 11.01. Самолет испытывался в полете на скорость.
II экземпляр. Находится в стадии сборки, ожидается выход на аэродром 25.01 – 1.02.» (25519).

13 января 1934 года инженер ТПУ ГУАП Шадский в справке для замначальника ГУАП В.А. Ермолаева о состоянии работ по истребителям сообщал: «Подготовка производства на заводе № 39…. По самолету И-16 чертежи прорабатываются и спускаются в цеха, выданы заказы на шасси, центроплан и начато освоение этих деталей, полный разворот работ по И-16 начинается с 1.02.» (25593).

13 января 1934 года инженер ТПУ ГУАП Шадский в справке для замначальника ГУАП В.А. Ермолаева о состоянии работ по истребителям сообщал: «По с-ту И-16 завод № 39 начал посылку чертежей заводу № 21 (посланы шасси, костыли, оперения, элероны и т.д.)... предполагается передачу чертежей произвести к 1.II...В период – 3-4.01 техдиректор завода № 21 знакомился с состоянием работ на заводе № 39 и ЦАГИ… план работ по с-ту И-16 заводом еще не выслан. Со стороны завода № 21 не проявлено должной инициативы в вопросах подготовки производства» (25614).

13 января 1934 – опросом членов ПБ
172/153. Об отпуске средств ГУАПУ.
Утвердить постановление КО об отпуске ГУАП’у 545 тыс.золотых рублей для приобретения за границей деталей .моторов, редукторов, нагнетателей, клапанов и специальной аппаратуры.
Выписки посланы: т. т. Базилевичу, Розенгольцу, Орджоникидзе (22929).
20 января 1934 был подписан протокол № 152 заседания ПБ (22929).

13 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑7сс «Об усилении производства в 1934 г. моторов М‑34 с редуктором и нагнетателем». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 14‑19) (15460).

13 января 1934 года вышло Постановление № К-7сс СТО Об усилении производства в 1934 году моторов М-34 с редуктором и нагнетателем (4267,8).

13 января 1934 года постановление № К-7сс СТО
Об усилении производства в 1934 году моторов М-34 с редуктором и нагнетателем.
Учитывая необходимость более интенсивного развития в 1934 году производства моторов М-34 с редуктором и нагнетателем, СТО постановляет:
2. Для приобретения за границей деталей моторов, редукторов, нагнетателей, клапанов и специальной аппаратуры отпустить в распоряжение Королева (ГУАП) 545000 золотых рублей, согласно представленного расчета стоимости покупки.
3. Возложить проведение реализации покупки непосредственно на Королева (ГУАП), сохранив за НКВТ оформление договоров.
Названное мероприятие распространить и на заказы по моторам в Америке и Франции, проводимые согласно постановлений СТО от 15 декабря 1932 года и 13 августа 1933 года.
4. Обязать НКВМ принять в I квартале ТБ-3 с М-34 по старому образцу в количестве 40 самолетов.
5. Утвердить предложения ГУАП по реализации иностранной техпомощи …………………………….(7503, 4).

13 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 018 О проведении гос. испытаний кассетных бомбодержателей КД-2, КД-3 и наружных держателей, подкрыльной свободной подвески на самолете ТБ-3 летающей лаборатории (6790).

13 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 019 О проведении гос. испытаний электрифицированной бомбардировочной установки КД-1 на самолете Р-5 (штурмовик) конструкции завода № 39 (6790).

13 января 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания стрелкового вооружения на самолете МБР-2, которые проходили с 9 января 1934.
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора Лопатин
Выводы
Стрелковые установки на самолете МБР-2 испытания выдержали и могут быть приняты на вооружение ВВС с внесением следующих изменений:
1. Вместо турели "ТУР-5" необходимо поставить "ТУР-6" (передняя кабина) выдвинуть ее максимально вперед для получения больших углов обстрела.
………………………………..
Цель испытания:
1. Определить степень надежности конструкции и удобства эксплуатации.
2. Определить исправность стрелковых установок.
3. Определить углы обзора и обстрела.
Краткое описание.
Стрелковое вооружение на самолете МБР-2 состоит из:
1. Турели "ТУР-6", установленной в задней кабине и прикрепленной к коку лодки 7-ю болтами.
2. Турели "ТУР-5", установленной в передней кабине и прикрепленной к коку лодки 24-мя болтами.
…………………………….(7396, 87-98).

13 января 1934 года инженер Шадский писал письмо начальнику ТПУ Ермолаеву.
Справка О состоянии работ по истребителям
Состояние эталонов
С-т И-15 гос. испытания прошел. Ведется пристрелка пулеметов на земле, рвутся капоты в местах вылета пуль, капоты будут усилены путем бронирования. Окончания пристрелки на земле, воздухе предполагается закончить к 20.01.
II экз. И-15 без мотора ожидается закончить монтажом и дать заводу N 1 (без мотора) 1.11.
С-т И-16. В процессе заводских испытаний произошел обрыв гибкого вала привода к бензопомпе, производится замена гибкого соединения на жесткие, работы закончены 11.01. С-т испытывался в полете на скорость.
II экз. Находится в стадии сборки, ожидается выход на аэродром 25.01 - 1.11.
С-т И-14. Находится на гос. испытании, выход II экз. на аэродром ожидается 18-20.01.
Подготовка производства на зав. N 39.
По с-ту И-15 подготовка производства, а также разворот производства в установленные планом сроки, отклонений нет.
По с-ту И-16 чертежи прорабатываются и спускаются в цеха, выданы заказы на шасси, центроплан и начато освоение этих деталей, полный разворот работ по И-16 начинается с 1.02.
По зав. N 1. Подготовка работ по заводу N 1, а также по запуску в производство проводится по плану, имеется отклонения на 3-4 дня, но есть и опережения.
Чертежи заводом получены полностью за исключением приборной доски. Соглашение на техпомощь достигнуто, но директорами еще не подписано.
Зав. N 21. Выслал планировку по подготовке производства по с-ту И-14 и предлагает всю работу по подготовке производства провести на зав. N 21, работников в тех. отдела зав. N 125 не выделил.
По с-ту И-16 завод N 39 начал посылку черт. зав. N 21 (посланы шасси, костыли, оперения, элероны и т.д.).
... предполагается передачу чертежей произвести к 1.11.
В период - 3-4.01 тех. директор зав. N 21 знакомился с состоянием работ на зав. N 39 и ЦАГИ план работ по с-ту И-16. Заводом еще не выслан. Со стороны зав. N 21 не проявлено должной инициативы в вопросах подготовки производства.
Зав. N 125 - с-т И-14.
Завод получил полностью 4 компл. чертежей, ведет проработку технологии и приспособлений по плану намечено закончить в марте и начать производство в апреле, а выпуск самолетов запроектирован в августе.
Площадью и работниками завод N 125 до настоящего времени не обеспечен, что тормозит работу по подготовке производства Техн. отд. завода работает в 2-х местах: Маросейка и Гипроавиа.
Снабжение завода N 39 и N 1 до настоящего времени не имеется хромомалибденовых труб (4Лх36, 35х32) фанеры прима 2 мм и прочих материалов, что задерживает начало освоения работ по сам. И-15 (моторами,...). Есть задержки в подаче лент расчалок.
В целях обеспечения колесами 700х100 первые серии зав. N 1 и 39 необходимо обеспечить изготовление в ЦАГИ 50 комплектов колес.
Шестерни для И-16. Всю нарезку шестерни из заготовки заводов принимает зав. Спартак, если заводу будет представлено 2 токарных станка, то зав. полностью изготовить все шестерни на программу 1934 г.
Ноги шасси дир. зав. N 25 согласен принять заказ на изготовление для зав. N 1 - 2 комплекта протяжек, и предоставить зав. N 1 протяжной станок для протяжки ног.
Тех. директора зав. N 39 и N 1 поставлены в известность (2264,7).

13 января 1934 года Куйбышев писал Молотову
Доклад о развитии легкомоторной авиации
СТО в своем постановлении от 11 января 1932 года о развитии авиапромышленности в период 1932-35 г.г. в части касающейся легкомоторной авиации, обязал Глававиапром довести мощность авиазаводов к 1 января 1935 года до размеров, обеспечивающих ежегодный выпуск легкомоторных самолетов до 12000 штук и 15000 штук маломощных моторов, не считая 6000 штук М-11.
Авиапромышленность в настоящее время производит 3 типа легкомоторных самолетов:
У-2 учебный, мотор М-11 100 л.с. программа 1932 года – 1280 шт.
АП с/х авиации, мотор М-11 100 л.с. программа 1932 года – 120 шт.
АШ с/х авиации, мотор М-11 100 л.с. программа 1932 года – 175 шт.
Итого: 1575 шт.
Основная масса У-2 идет в летные школы НКВМора.
Между тем на самых разнообразных участках н/х выросла огромная потребность в легких самолетах, исчисляемая на ближайшие годы в 15-20 тыс. шт. (учебных, тренировочных, местной исполкомовской связи, с/х авиации, рыбных промыслах, геологоразведка, аэрофотосъемка, почтовая связь и т.п.).
В настоящее время нет свободных мощностей для производства моторов.
Завод № 29, производящий М-11, помимо этого, выпускает боевую машину М-22, которая является пока что единственной для истребительной авиации.
Что же касается других авиамоторных заводов, то они также уже заняты или намечены под производство мощных моторов для военных машин.
Завод № 24 – под М-34 и Испано-Сюиза
Завод № 26 – под М-17 и Кертисс-Конккерор
Завод № 19 – под Райт-Циклон
Завод № 29 – под М-22 и М-58
Следовательно, задача развития маломощной авиации, в соответствии с постановлением СТО от 11 января 1932 года, упирается главным образом, в отсутствие базы для производства маломощных моторов, что вызывает необходимость строительства нового завода для этих целей (4205,1-2).

13 января 1934 была подготовлена Сводка состояния технических данных для гендоговора на 1934 год
	З-д N
	Типы
	Срок выхода
	
	Техусловия
	
	Техописание
	Комплекты запчастей
	
	Примечание

	
	с-тов
	эталона
	
	1 пол.
	2 пол.
	
	Одиноч.
	Группов.
	

	
	
	1-й пол.
	2-й пол.
	1934 г.
	1934 г.
	
	
	
	

	
	
	1934 г.
	1934 г.
	ТУ/дата
	ТУ/дата
	
	
	
	

	
	
	
	
	утвержд.
	утвержд.
	
	
	
	

	1
	Р5
	Образ.
	Завод
	53 СТУ/
	Через
	Есть
	Разногласия с УВВС
	
	Разногласия по срокам

	
	разведч.
	доведен.
	предъяв
	21.10.33
	месяц
	
	
	
	выхода 2-й полов.

	
	
	этал.
	к
	
	после
	
	
	
	

	
	
	1933 г.
	15.03.34
	
	окончан.
	
	
	
	

	
	
	N 5748
	треб.
	
	испыт.
	
	
	
	

	
	
	
	УВВС к
	
	эталона
	
	
	
	

	
	
	
	1.02
	
	
	
	
	
	

	1
	Р5
	Эталона
	Эталона
	53 СТУ/
	53 СТУ
	Есть
	Разногласия с УВВС
	
	Разногласия по срокам

	
	бомбар.
	нет
	нет
	21.10.33
	Через
	
	
	
	выхода 2-й полов.

	
	
	
	
	
	месяц
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	после
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	окончан.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	испыт.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	эталона
	
	
	
	

	1
	Р5
	Образ.
	Завод
	58 СТУ/
	Через
	Через 2 мес.
	Разногласия с УВВС
	
	Разногласия по срокам

	
	штурм.
	доведен.
	предъяв
	4.09.33
	месяц
	после утвержд.
	
	
	выхода 2-й полов.

	
	
	этал.
	к
	
	после
	эталона
	
	
	

	
	
	1933 г.
	15.03.34
	
	испыт.
	
	
	
	

	
	
	
	требов.
	
	эталона
	
	
	
	

	
	
	
	УВВС к
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	1.02.34
	
	
	
	
	
	

	1
	Р-5а
	По образцу
	44 СТУ/
	То же
	То же
	
	Разногласия с УВВС
	Морская часть комп. согласована.
	

	
	
	Серийного 1933 г.
	2.08.33
	по 1-й
	
	
	
	
	

	
	
	с доведением его
	
	полов.
	
	
	
	
	

	
	
	согл. акта НИИ
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ВВС
	
	
	
	
	
	
	

	18
	МГ
	Эталона
	Головн.
	Через
	
	Нет
	Списки ориентировочные
	
	Головная машина является

	
	(ТБ4)
	нет
	машина
	месяц
	
	
	1933 г. будут уточнены
	
	эталоном.

	
	
	по опыт.
	
	после
	
	
	после испытаний
	
	

	
	
	образцу
	
	испыт.
	
	
	
	
	

	
	
	ЦАГИ
	
	головн.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	машины
	
	
	
	
	

	21
	И-5
	Образец
	Завод
	24 СТУ/
	Через
	Нет
	Соглас.
	Соглас.
	Разногласие по эталону.

	
	
	доведен.
	предъяв
	13.12.32
	месяц
	
	
	
	

	
	
	серийн.
	15.03.34
	
	после
	
	
	
	

	
	
	машины
	
	
	оконч.
	
	
	
	

	
	
	1933 г.
	
	
	испыт.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	эталона
	
	
	
	

	21
	И-14
	Нет
	Эталон.
	Нет
	-"-
	к 1.08.34
	Есть ориентировочные
	
	Эталоном служит головная

	(125)
	
	
	служит
	
	
	
	не согласов. с УВВС
	
	машина

	
	
	
	головн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	машина
	
	
	
	
	
	

	21
	И-16
	Эталон.
	доведен.
	
	Через
	к 1.08.34
	Есть ориентировочные
	
	То же

	
	
	служит
	зав. N 39
	
	месяц
	
	не согласов. с УВВС
	
	

	
	
	опытн.
	
	
	после
	
	
	
	

	
	
	образец
	
	
	получ.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	акта
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	госисп.
	
	
	
	

	22
	ТБ-3Р
	Эталона
	Завод
	51 СТУ
	Через
	Есть
	Остаются по 1933 г.
	
	

	
	
	нет
	предъяв
	УВВС/
	месяц
	
	
	
	

	
	
	
	к
	28.09.33
	после
	
	
	
	

	
	
	
	1.06.34
	11.33
	оконч.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	испыт.
	
	
	
	

	22
	Р-6
	Эталона
	
	65 СТУ/
	-"-
	Есть
	Остаются по 1933 г.
	
	

	
	
	не будет
	
	2.12.33
	
	
	
	
	

	
	
	Головн.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	машина
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	выпуска
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	зав.
	
	
	
	
	
	
	

	
	Р-6
	Эталона нет.
	
	
	
	
	
	
	

	31
	
	Выпуск по
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	образцу 1933 г.
	
	
	
	
	
	
	

	
	Р-6а
	Головн. машина
	
	
	
	Опис. есть на
	Согласован с УВВС
	
	

	22
	
	выпуска зав. 22
	
	
	
	сухопут. морская
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	часть будет дана
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	к 1.06
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	22
	МК-1
	Эталона
	
	
	
	Через 2 месяца
	
	
	

	
	
	нет
	
	
	
	по окончан.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	госиспыт.
	
	
	

	23
	У-2
	Образец
	Завод
	40 СТУ/
	Через
	Есть
	Согласов. с УВВС
	
	

	
	
	доведен.
	предъяв.
	26.06.33
	месяц
	
	
	
	

	
	
	серийн.
	10.02.34
	
	после
	
	
	
	

	
	
	с-т
	
	
	окончан.
	
	
	
	

	
	
	1933 г.
	
	
	испыт.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	эталона
	
	
	
	

	23
	С-1
	Образец
	По 1-й
	69 СТУ/
	
	
	
	
	

	
	
	1932 г.
	полов.
	14.12.33
	
	
	
	
	

	
	
	с измен.
	года
	
	
	
	
	
	

	
	
	предл.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	"СОКК и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	КП"
	
	
	
	
	
	
	

	23
	СП-1 3-х местн.
	-"-
	Нет
	
	
	Нет
	По списк. сам. У-2
	
	

	
	по образ. 33 г.
	
	
	
	
	
	
	
	

	23
	АП
	Образец
	Нет
	39 СТУ/
	Соглас.
	
	Соглас.
	
	

	
	
	1933 г.
	
	22.06.33
	с
	
	с
	
	

	
	
	и
	
	
	Аэрофл.
	
	Аэрофл.
	
	

	
	
	проток.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	от
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	15.08.33
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	N 12
	
	
	
	
	
	
	

	31
	МБР-2
	Нет
	Головн.
	Есть
	
	Есть,
	Есть ориентировоч.
	
	

	
	
	
	машина
	
	
	будут
	согласованы с УВВС
	
	

	
	
	
	з-да
	
	
	к
	
	
	

	
	
	
	N 31
	
	
	15.02.34
	
	
	

	31
	МДР-4
	Нет
	
	
	
	Нет
	
	
	

	(125)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	31
	АШ-2
	По 1-й серийн.
	
	59 СТУ/
	59 СТУ/
	Есть
	Согласованы
	
	

	
	
	машине выпуска
	
	20.11.33
	20.11.33
	
	
	
	

	
	
	1934 г. (см. пр.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	26.11 у Жарова)
	
	
	
	
	
	
	

	1
	И-7
	Образец
	
	52 СТУ/
	52 СТУ/
	Нет
	Остаются по 1933 г.
	
	

	
	
	доведен.
	
	17.10.33
	17.10.33
	
	согласованы
	
	

	
	
	эталона
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	1933 г.
	
	
	
	
	
	
	

	1
	И-15
	Эталоном
	-
	Через
	
	К 1.03.34
	Есть ориентировочные
	
	

	
	
	служит доведен.
	
	месяц
	
	
	на согласов. с УВВС
	
	

	
	
	опытный образ.
	
	после
	
	
	
	
	

	
	
	зав. N 39
	
	получен.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	акта
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	испыт.
	
	
	
	
	

	31
	Л.Р.
	Эталоном
	
	То же
	
	К 1.11
	Есть ориентировочные
	
	

	
	
	служит доведен.
	
	
	
	
	согласов. с УВВС
	
	

	
	
	опытный образ.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	зав. N 39
	
	
	
	
	
	
	

	22
	МИ-3
	По
	-
	Через
	К 1.10.34
	Соглас.
	Остаются
	
	

	
	
	опытн.
	
	месяц
	
	по 1933
	
	
	

	
	
	образцу
	
	после
	
	
	
	
	

	
	
	ЦАГИ
	
	испыт.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	опыт.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	образца
	(2264)
	
	
	
	



13 января 1934 К.Е.В. встретился с авиамоделистами (271,143).

13 января 1934 авиамоделисты на приеме у К.Е.В. обещали поднять советский моделизм на еще большую высоту (271,143).

13 января 1934 вышло протокольное постановление КО СССР N К-8сс "Заказ ОГПУ на вооружение и боевую технику на 1934" (2225,173).

Другие оборонные отрасли:

13 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑8сс «О плане заказов ОГПУ на 1934 г. по вооружению и боевой технике». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 20‑24) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

13 января 1934 г. ПОСТАНОВЛЕНИЕ N 79
СОВЕТ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СССР
ОБ УЧЕНЫХ СТЕПЕНЯХ И ЗВАНИЯХ
В целях поощрения научной работы и повышения квалификации научных и научно-педагогических кадров, Совет народных комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Установить следующие ученые степени:
а) кандидата наук,
б) доктора.
2. Установить следующие ученые звания:
а) ассистента (в высших учебных заведениях) или младшего научного сотрудника (в научно-исследовательских учреждениях);
б) доцента (в высших учебных заведениях) или старшего научного сотрудника (в научно-исследовательских учреждениях);
в) профессора (в высших учебных заведениях) или действительного члена научно-исследовательского учреждения.
3. Ученые степени определяют квалификацию данного лица в области определенной научной дисциплины по объему знаний, степени самостоятельности его научной работы и ее научному значению.
4. Ученые звания определяют должностную научную функцию (педагогическую или научно-исследовательскую).
5. Для получения степени кандидата наук по той или иной научной дисциплине требуется успешное прохождение аспирантуры в течение установленного срока (или сдача соответствующего испытания) и публичная защита кандидатской диссертации на избранную соискателем тему. Диссертация должна обнаружить общие теоретические знания в области данной дисциплины, специальные знания по вопросам диссертации и способность к самостоятельному научному исследованию.
6. Для получения ученой степени доктора необходимо:
а) иметь ученую степень кандидата;
б) публично защитить докторскую диссертацию на избранную соискателем тему. Диссертация должна обнаружить самостоятельную исследовательскую работу, в результате которой дано решение или теоретическое обобщение научных проблем или научно-обоснованная постановка новых проблем, представляющих значительный научный интерес.
Примечание: 1. К публичной защите докторской диссертации могут быть допущены также и лица, не имеющие ученой степени кандидата, но известные своими учеными трудами, открытиями или изобретениями.
2. Степень доктора может быть присуждена без защиты диссертации лицам, известным выдающимися научными трудами, открытиями или изобретениями.
7. Звание ассистента (в высшем учебном заведении) или младшего научного сотрудника (в научно-исследовательском учреждении) присваивается лицам, окончившим высшее учебное заведение, имеющим достаточную квалификацию для преподавательской или научно-исследовательской работы и ведущим такую работу под руководством профессора или доцента (действительного члена или старшего научного сотрудника научно-исследовательского учреждения).
8. Звание доцента (старшего научного сотрудника) может быть присвоено лицам, имеющим ученую степень кандидата наук и самостоятельно ведущим соответствующую преподавательскую или научно-исследовательскую работу в высших учебных заведениях или научно-исследовательских учреждениях.
9. Звание профессора (действительного члена научно-исследовательского учреждения) может быть присвоено лицам, имеющим степень доктора и ведущим основную преподавательскую или руководящую научно-исследовательскую работу в высших учебных заведениях или научно-исследовательских учреждениях.
Примечание к ст. 8 и 9. До 1 января 1936 г. звания профессора (действительного члена научно-исследовательского учреждения) и доцента (старшего научного сотрудника) могут присуждаться и лицам, не имеющим соответствующих ученых степеней. Однако, обладание ученой степенью доктора или кандидата наук дает при прочих равных условиях преимущественное право на занятие соответствующих должностей в высших учебных заведениях и научно-исследовательских учреждениях.
10. Звание ассистента (младшего научного сотрудника) присуждается постановлением совета высшего учебного заведения или научно-исследовательского учреждения.
11. Звание доцента (старшего научного сотрудника) и ученая степень кандидата наук присуждаются постановлением совета высшего учебного заведения или научно-исследовательского учреждения с утверждения квалификационной комиссии соответствующего народного комиссариата.
Квалификационные комиссии составляются из представителей науки и техники. Состав комиссий утверждается народными комиссарами.
Решение квалификационной комиссии народного комиссариата может быть обжаловано в месячный срок в высшую аттестационную комиссию Всесоюзного комитета по высшему техническому образованию при ЦИК Союза ССР, а в народных комиссариатах просвещения и здравоохранения - народному комиссару.
Президиумам Академии наук Союза ССР, Коммунистической академии, Академии сельско-хозяйственных наук им. Ленина и академий наук союзных республик, а также совету Всесоюзного института экспериментальной медицины предоставляется право самостоятельно присуждать звание старшего научного сотрудника этих учреждений и ученую степень кандидата наук.
12. Звание профессора (действительного члена научно-исследовательского учреждения) и ученая степень доктора присуждаются постановлением высшей аттестационной комиссии Всесоюзного комитета по высшему техническому образованию при ЦИК Союза ССР и квалификационных комиссий при народных комиссариатах просвещения и здравоохранения союзных республик с санкции соответствующих народных комиссаров, по принадлежности, на основе представлений советов высших учебных заведений и научно-исследовательских учреждений. Президиумам Академии наук Союза ССР, Коммунистической академии, Академии сельско-хозяйственных наук им. Ленина и академий наук союзных республик, а также совету Всесоюзного института экспериментальной медицины предоставляется право самостоятельно присуждать звание действительного члена этих учреждений и степень доктора.
13. Публичная защита диссертации на ученую степень производится в Академии наук Союза ССР, Коммунистической академии, академиях наук союзных республик, Академии сельско-хозяйственных наук им. Ленина, Всесоюзном институте экспериментальной медицины, а также в отдельных высших учебных заведениях и научно-исследовательских учреждениях по особому списку, утверждаемому Всесоюзным комитетом по высшему техническому образованию при ЦИК Союза ССР совместно с народными комиссариатами просвещения и здравоохранения союзных республик.
14. Действительным членам перечисленных выше академий степень доктора соответствующих наук присваивается автоматически с момента их избрания.
15. Лица, занимающие должность профессора или доцента, но не утвержденные в должности в порядке, установленном законом до издания настоящего Постановления, должны получить утверждение в порядке, указанном в ст. 11 и 12 настоящего Постановления.
16. Всесоюзному комитету по высшему техническому образованию при ЦИК Союза ССР поручается:
а) разработать по согласованию с союзными республиками и в месячный срок внести на одобрение Совета народных комиссаров Союза ССР инструкцию по применению настоящего Постановления;
б) в тот же срок внести на утверждение Совета народных комиссаров Союза ССР изменения действующего законодательства Союза ССР, вытекающие из настоящего Постановления.
17. Правительствам союзных республик поручается в месячный срок внести в законодательство республик изменения, вытекающие из настоящего Постановления (17282).

13 января 1934. Открылся универмаг МСПО на Добрынинской площади - второй в Москве по величине (18721).

Внешняя политика:

13 января 1934 г. Письмо11 дирекции Политехнического музея во Всесоюзное общество культурных связей СССР с зарубежными странами об организации выставки17 
Грандиозный объем строительных работ, намечаемый к проведению во второй пятилетке, ставит вопрос об освоении нашими техническими кадрами последних достижений иностранной строительной техники. Высокий уровень американской строительной техники и строительной промышленности, с другой стороны, делает крайне желательным организацию выставки американской строительной промышленности в Москве. 
Дирекция Государственного Политехнического музея обращается к Вам с предложением организовать совместно в строительном отделе Политехнического музея выставку американской строительной промышленности и просит Вас обратиться с соответствующим предложением к нашему представителю в САСШ. 
Организацию выставки можно было бы отнести ориентировочно на август-сентябрь 1934 г. 
В случае положительного решения вопроса дирекция музея просит сообщить ответ. 
Директор музея12 Заведующий строительным отделом Кивокурцев 
ГАРФ. Ф. 5283. On. 11. Д. 326. Л. 1. Подлинник (12152). 

Авиапромышленность:

14 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям трех переоборудованных самолетов Р-5 серийного производства завода № 1
Испытания начаты 11 декабря 1934 года
Испытания закончены 14 января 1934 года
Отв. исполнитель:
Врид начальника 2 отдела 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение гл. Инженера вооружения ВВС
Предъявленные заводом № 1 три переоборудованных самолета Р-5 с убирающимся патронным ящиком турели Тур-8 в задней кабине, с бомбардировочным прицелом ОПБ-1, вынесенным за борт и с бомбардировочным прицелом АП-2, установленным за бортом гос. испытания не выдержали.
Цель испытаний:
1. Выявить наиболее выгодный вариант размещения оборудования в задней кабине из трех предъявленных на гос. испытания вариантов.
2. Определить надежность и удобство работы с турелью с убирающимся патронным ящиком, а также с прицелами ОПБ-1 и АП-2 на всех самолетах (7397, 3-9).

14 января 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания трех переоборудованных самолетов Р-5 серийного производства завода № 1, которые проходили с 11 декабря 1933
Отв. исполнитель:
Врид начальника 2 отдела 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение гл. Инженера вооружения ВВС
Предъявленные заводом № 1 три переоборудованных самолета Р-5 с убирающимся патронным ящиком турели Тур-8 в задней кабине, с бомбардировочным прицелом ОПБ-1, вынесенным за борт и с бомбардировочным прицелом АП-2, установленным за бортом гос. испытания не выдержали.
Цель испытаний:
1. Выявить наиболее выгодный вариант размещения оборудования в задней кабине из трех предъявленных на гос. испытания вариантов.
2. Определить надежность и удобство работы с турелью с убирающимся патронным ящиком, а также с прицелами ОПБ-1 и АП-2 на всех самолетах (7397, 3-9).

14 января 1934 в Севастополе закончились гос. испытаниям гидросамолета Р-5а N 6763 с М-17 серии ВВ Е=6.0 N 65454 - головного самолета серийного выпуска 1933, которые проходили с 12 декабря 1933 (2264,185).
Исполнители:
ви 8 сектора Тимофеев
л Ершов
летнаб Ивлев (2264,185).
Заключение (подписано 2 февраля 1934):
1. Самолет Р-5 М-17 Е=6,0 головной серии 1933 отвечает ТУ на поставку самолетов ВВС РККА.
2. Самолеты данной серии м.б. введены на вооружение, как близкие разведчики и ЛБ, базирующиеся на закрытых морских базах, речных и озерных бассейнах, самолет м.б. установлен на шасси с лыжами для работы в зимних условиях.
3. Головной серийный самолет необходимо подвергнуть эксплуатационным испытаниям в ОМО ВВС с целью выявления эксплуатационных качеств самолета и дачи инструкции по эксплуатации строевыми частями ВВС (2264,181).

14 января 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо № с-25/оп Базилевичу
Постановлением СТО от 27 апреля 1933 года, авиапромышленность должна была сдать на тормозных колесах
самолетов Р-5 – 350 штук
самолетов ТБ-3 – 100 штук
и с 1 января 1934 года выпускать все боевые и 50% учебных самолетов на тормозных колесах.
……………
Глававиапром не смог выполнить постановления Правительства о сдаче самолетов ТБ-3 и Р-5 на тормозных колесах в 1933 году и выпуске комплектов тормозных колес.
Достигнутый на конец 1933 года разворот производства колес ТБ-3 и Р-5 в силу указанных выше задержек, не обеспечивает выполнения постановления Правительства о стопроцентной сдаче этих самолетов на тормозных колесах с 1 января 1934 года.
Подготовка эталонов тормозных колес других типов бывших самолетов, также не обеспечивает 100% сдачи этих самолетов на тормозах с 1 января 1934 года. Гос. испытания тормозных колес для истребителей, которые предполагалось вести на самолетах И-14 и И-15, до сих пор не выполнены.
Самолеты сданы на гос. испытания в декабре и испытания колес задерживается из-за зимнего периода.
Колеса для Р-6, предполагавшиеся для испытания на АНТ-7, теперь подготовляются к испытанию на эталоне Р-6 1934 года и будут проходить гос. испытания с этим эталоном в мае.
Производство тормозных колес для всех самолетов кроме Р-5 и ТБ-3, Глававиапром разворачивает на заводе № 120, который свою производственную деятельность может начать только с мая 1934 года и серийный выпуск может осуществить только с июля 1934 года.
Таким образом выпуск на тормозных колесах истребителей (И-5) легких разведчиков и многоместных истребителей, Глававиапром может осуществить только в III квартале 1934 года.
В силу вышеуказанного необходимо пересмотреть решение сдачи всех самолетов и 50% учебных на тормозных колесах с 1 января 1934 года и утвердить следующий порядок сдачи:
1. Самолеты Р-5 сдаются на тормозных колесах с 1 февраля 1934 года.
2. Самолеты ТБ-3 сдаются на тормозных колесах с 20 февраля 1934 года.
3. Новые самолеты, внедряемые в 1934 году (И-14, И-15 и проч.), выпускаются сразу на тормозных колесах.
4. Самолеты И-5 выпускаются на тормозных колесах с июля 1934 года.
5. Самолеты Р-6 выпускаются на тормозных колесах с августа 1934 года.
6. Учебные самолеты выпускаются на тормозных колесах в 50% от общего количества, начиная с сентября 1934 года (4234,2-4).

14 января 1934 года Начальник механизации и изобретений ВВС Ковальков утвердил Тактико-техническое задание на проектирование и постройку опытных образцов самолетов техпомощи (облегченной мастерской).
(самолеты ТБ-1, ТБ-3, Р-5) (6801).
Целевая установка
Создать летающую техпомощь (облегченную мастерскую) для обслуживания самолетов при вынужденных посадках и в отдельных случаях при временных базированиях мелких авиаподразделений (не свыше звена) в моментах полной невозможности оказания техпомощи и ремобслуживания наземными средствами (авиатехпомощь, автомастерские и т.п.) (6801).

Внешняя политика:

14 января 1934 г. нарком внешней торговли АП. Розенгольц направил Сталину записку (копию Молотову) относительно обращения ряда крупнейших банков с предложениями о готовности финансировать советские заказы. Это объяснялось конкуренцией между ними и желанием по возможности сконцентрировать у себя все финансирование торговли с СССР. Так, одна из известных банковских фирм — "Леман Бразерс" — неоднократно предлагала стать финансовым агентом Советского Союза по размещению займа22. В тот же день нарком телеграфировал председателю Амторга ПА. Богданову и его заместителю А.Я. Розенштейну о том, чтобы пока не проявлять инициативу в переговорах с руководителями банков, воздерживаться от обсуждения их предложений, а ограничиваться преимущественно выслушиванием. В то же время подчеркивалась желательность намекнуть, что советское правительство заинтересовано в размещении в США долгосрочных займов, в возобновлении переговоров с Финансовой реконструктивной корпорацией о закупке в кредит цветных металлов и хлопка (18280).

За рубежом:

14 января в 1934 году первый полёт самолёта «D.H.86» «Dragon Express» . Прототип и вторая аналогичная ему машина были приспособлены под управление одним пилотом (15009).

14 января 1934 состоялся первый полет De Havilland DH.86 (20801).

14 января 1934 года — первый полёт пассажирского самолёта de Havilland DH.86 Express. /Великобритания/
Создание авиапочтовой линии Мельбурн — Лондон началосьсь в 1933 году. Отрезок Мельбурн — Сингапур должна была обслуживать австралийская авиакомпания Qantas. Она обратилась к de Havilland Aircraft с просьбой разработать улучшенную версию самолёта DH.84 Dragon — с большей дальностью полёта и вместимостью. Так появился DH.86 Express.
DH.86 был бипланом (в основном — из дерева и полотна) с неубирающимся шасси. Брал на борт 10–16 пассажиров. Экипаж — пилот и радист (на первых самолётах — только пилот). Оснащался 4 × двигателями de Havilland Gipsy Six I. Крейсерская скорость — 299 км/ч, дальность полёта — 1220 км.
Построили 62 самолёта DH.86 Express. Эксплуатировались Qantas, Imperial Airways, Union Airways of New Zealand и рядом небольших британских авиакомпаний. В годы Второй мировой войны были мобилизованы и возили грузы и людей. Последний DH.86 сгорел в 1958 году (22300).

14 января 1934 в Испании на парламентских выборах в Каталонии победили левые, хотя в остальных провинциях большинство было за правых (3907,185).

Авиапромышленность:

15 января 1934 года Начальник ВВС Алкснис подготовил доклад председателю РВС и наркому по военным и морским делам Ворошилову О введении на вооружение ВВС одноместного истребителя И-15 с мотором Райт-Циклон (6798).
Доклад
Настоящим представляю к введению на вооружение ВВС одноместный истребитель И-15 с мотором Райт-Циклон.
Одноместный истребитель И-15, вооруженный четырьмя пулеметами, из которых два, устанавливающиеся за счет перегрузки, прошел гос. испытания, показавши наличие у самолета отличных летных данных.
Достигнутая самолетом скороподъемность 6,2 мин. на 5000 м ставит его на уровень лучших опытных заграничных истребителей. Время виража – 8 сек., показывает, что И-15 обладает маневренностью, превосходящей маневренность, достигнутую у современных истребителей.
По скорости на 5000 м самолет, спроектированный как высокоманевренный скороподъемный истребитель уступает лучшим заграничным истребителям на 20-30 км/час, далеко однако превосходя состоящие на вооружении ВВС истребители И5 и И7.
Он обладает на высоте 5000 м скоростью 326 км/час на лыжах. Что по пересчету дает скорость на колесах 343 км/час, в то время как скорость истребителя И5-М22 на этой высоте равна 242 км/час, а скорость И7-М17 – равна 270 км/час.
Испытания самолета И-15 показали отсутствие серьезных дефектов конструкции, не могущих быть легко устранимыми при серийной постройке.
По всей совокупности летных данных самолет И-15 с мотором Райт-Циклон является современным одноместным истребителем.
Ходатайствую о введении его на вооружение ВВС (6798).

15 января 1934 года начальник ТПУ Ермолаев писал письмо начальнику гл. управления Авиапрома Королеву Г.Н.
Докладная записка
по вопросу: эталонов самолетов на 1934 г. по заводам Самолетного треста.
Общие технические требования предъявляемые УВВС к эталонам самолетов серийного производства в основном сводятся к следующему:
1. Увеличение скорости (за счет снижения веса конструкции и улучшения аэродинамики).
2. Снижение веса самолетов за счет применения новых материалов (электрона, супералькледа, альгмага хромомолибденовых труб и т.п.).
3. Установка самолетов на масляно-пневматическую амортизацию и тормозные колеса.
4. Оборудование самолетов электрифицированными предметами бомбардировочного вооружения и установка новых образцов стрелкового вооружения.
5. Оборудование и установка на самолетах центральной электростанции, новых типов радиостанции и приборов. Выполнение требований УВВС вызывает полную модернизацию серийных самолетов и изготовление эталонов по сам. И5, И7, Р5, Р, и ТБ3 образца 1934 г. Серийное производство указанных самолетов возможно только со второй половины 1934 г.
Изготовление и выпуск самолетов в 1-ю половину 1934 г. возможно производить только по эталонам 1933 (с устранением дефектов, обнаруженных при гос. испытаниях). На совещаниях у нач. УМТС и В ВВС Жарова, происходившем 11-16-26.11.33 г. по уточнению технических требований к эталонам самолетов на 1934 г., возникли следующие разногласия как по срокам выпуска самолетов, так и отдельных технических требований к ним:
Приложение: на 3-х листах (по сам. вооружен. и оборудован.) (2264,51).

15 января 1934 г. последние чертежи торпедодержателя для Р-5 передали на завод № 1. Для самолета сконструировали простой торпедный прицел ПТН -1 («гребенку»)
В принципе любой Р-5 мог быть переделан в торпедоносец непосредственно в авиационной части с использованием набора узлов, поставленного заводом.
Вес торпеды с подвеской превышал максимально допустимые для самолета пределы, поэтому машину требовалось облегчить. Сняли турель со спаренным пулеметом ДА-2, стоявшую в задней кабине. Да и сама эта кабина при несении торпеды не использовалась — самолет становился одноместным. Для улучшения аэродинамики проем задней кабины закрывался съемной крышкой. Один из вариантов предусматривал размещение в ней дополнительного бензобака, позволявшего увеличить дальность полетало 1200 км.
Но в качестве разведчика Р-5Т опять становился двухместным. В задней кабине предусматривалась установка радиостанции 13-СК, запитывавшейся от электрогенератора ДОС-I с ветрянкой, и фотоаппаратов Поттэ 1Б или АФА-13. При этом машина могла нести мелкие бомбы на бомбодержателях Дер-7 под крылом. Они управлялись вторым бомбосбрасывателем, в задней кабине.
Из стрелкового оружия на самолете остался только неподвижный пулемет ПВ-1 под капотом мотора. Он мог использоваться торпедоносцем для подавления зенитных средств атакуемого корабля.
По оценкам специалистов НИИ ВВС, Р-5Т имел ряд преимуществ по сравнению с создававшимся почти параллельно в НАГИ поплавковым торпедоносцем Р-6Т — лучшую маневренность, меньшие габариты. Он был легче, дешевле, проще в производстве и ремонте. Очень важным считалось то, что минимальная скорость полета биплана составляла 130 км/ч, а у моноплана Р-6Т — 157 км/ч, что было близко к пределу прочности торпед того времени (24990).

15 января 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания опытного образца самолета МДР4-3М34Р (6808).

15 января 1934 года в НИИ ВВС оконч. испыт. автожира А6-М11 (6812).

15 января 1934 года закончились гос. испытания М34-НР, которые проходили с 25 декабря 1933 (6812).

15 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям "магазинов" крупнокалиберного 12,7 мм пулемета системы Дегтярева (ДК).
Начато 15 декабря 1933 года
Окончено 19 декабря 1933 года
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС Базенау
Ст. Инженер 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение
1. Магазины к пулемету ДК 1-го и 2-го вариантов конструкции Кладова испытания выдержали.
2. К пулеметам ДК, подаваемым для ВВС, ввести магазины конструкции Кладова 1-го варианта (емкостью на 30 штук патронов) из расчета 6 магазинов на пулемет.
3. Магазин конструкции Лещинского и Заворуева испытаний не выдержал (7396, 68-77).

15 января 1934 года Базилевич писал письмо № 101/КО в ГУАП Королеву
Постановление СТО от 25 октября 1933 года за № 103сс/о НКТП обязывался:
1. Проверить всю деятельность научно-исследовательских учреждений ГУАП (ЦАГИ, ЦИАМ и ВИАМ) и к 25 ноября 1933 года внести подробный доклад и проект необходимых мероприятий.
2. К 1 ноября 1933 года представить исчерпывающую программу по приведению в порядок и усовершенствованию аэродромного хозяйства, постройке бензохранилищ и т.д.
По указанию Молотова прошу ускорить представление докладов (4191, 187).

15 января 1934 ОКБ А.С.Яковлева получило самостоятельность и базу на заводе 115 в Москве (80,422).
По другим данным база на заводе 115 была дана в марте 1934.
ММЗ Cкорость берет начало от завода 115, образованного в 1934. В октябре 1941 - в Новосибирск на территорию 153, где был филиал 114, а часть - осталась в Москве. В марте - начало реэвакуации (62,359).

15 января 1934 вышел приказ ГУАП N 23:
"С сего числа конструкторско-производственная группа А.С.Я. при заводе 39 выделяется в самостоятельную конструкторско-производственную единицу в систему и непосредственное подразделение Спецавиатреста." Королев (2224,734).

15 января в 1934 году перевод ОКБ А.С. Яковлева из Осоавиахима в НКТП с образованием завода № 115. Днем рождения ОКБ А.С.Яковлева считается 12 мая 1927 года - день первого полёта «АИР-1», разработанного под руководством А.С.Яковлева в отделе легкомоторной авиации ГУАП. За время своего существования КБ имени А.С.Яковлева (ОКБ-115) выпустило свыше 200 типов и модификаций летательных аппаратов, в том числе более 100 серийных (15010).

15 января 1934 г. конструкторская группа легкой авиации А.С. Яковлева, которая работала на заводе № 39 (1932-34 г.) и действовала под эгидой Осоавиахима, по приказу № 23 получила самостоятельность в системе Спецавиатреста НКТП, ей передан филиал завода № 1 УВВС (кроватная мастерская) у Ленинградского шоссе (ГС Завод № 115 НКТП, НКОП, НКАП, МАП, Конструкторско-проектное бюро (КПБ), Завод легких самолетов Спецавиатреста, ОКБ-115, ММЗ «Скорость», п/я 1303, М-5050, ММЗ им. А.С. Яковлева, АООТ, ОАО «ОКБ им. А.С. Яковлева» /г. Москва Ленинградское ш., 156 (1942, 1947 г.)/ /125315  г. Москва Ленинградский пр., 68; ул. Лизы Чайкиной, 1 тел. 157-31-62/).
12 мая 1927 г.- день первого полета АИР-1 - считается днем рождения ОКБ А.С.Я. С 1924 г. А.С. Яковлев конструировал планеры: АВФ-10 (15.09.1924 г.), АВФ-20 (1925 г.); самолеты АИР-1 (1926-27 г.), АИР-2 «Пионер» (построен в 10.1928 г.).
В период 1934-35 г. коллектив именовался как Конструкторско-производственное бюро (КПБ, или ПКПБ) и Завод легких самолетов Спецавиатреста. В 01.1935 г. принят Устав завода, получившего № 115. В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП. По приказу № 385с от 26.11.1939 г. передан в 11ГУ НКАП.
17.07.1941 г. вышло постановление ГКО № 185 о серийном выпуске самолетов Як-1 и Як-3. 14.08.1941 г. вышло еще одно постановление ГКО № 482 о производстве Як-1.
Основная часть завода № 115 по приказу № 632сс от 6.07.1941 г. эвакуирована на площадку завода № 292. По приказу № 930с/3сф от 28.08.1941 г. на базе этой части образовано ОКБ завода № 292 с опытным цехом в системе 7ГУ. Начальником ОКБ и гл. конструктором завода № 292 назначен А.С. Яковлев, зам. начальника- С.Д. Трефилов. Затем по приказам № 999с от 19.09.1941 г. и № 12сф от 18.10.1941 г. ОКБ 29.10.1941 г. переведено со всем личным составом и оборудованием в Новосибирск на завод № 153 НКАП, где образовано ОКБ завода № 153 НКАП, а часть продолжала действовать в Москве. По приказу № 1072сс от 15.10.1941 г. часть завода № 115, остававшаяся в Москве, также эвакуирована в Новосибирск на завод № 153 и влита в состав ОКБ завода № 153. В 03.1942 г. завод и ОКБ реэвакуированы обратно на старую площадь.
13.09.1942 г. вышло постановление ГКО № 2302 об организации производства двухмоторных легких самолетов с моторами М-11 конструкции Яковлева. 2.11.1942 г. вышло постановление ГКО № 2467сс об улучшении летных данных самолетов Як-1 и Як-7. 9.12.1942 г. - постановления ГКО № 2603 «О дальнейшем уменьшении веса истребителя Як-1 до 2690 кг и увеличении его скорости у земли до 560 км в час и на высоте 5000 м до 670 км в час» и № 2604 об улучшении истребителей Як-1 и Як-7. 28.05.1943 г. вышло постановление ГКО № 3448 об организации производства Як-9 с мотором М-107А; 12.06.1943 г. - постановление ГКО № 3560 о выпуске дальних истребителей Як-9 для целей воздушной разведки. 26.10.1943 г. - постановление ГКО № 4430 о производстве Як-3 с мотором М-105ПФ; в соответствии с пост. ГКО № 4553 от 12.11.1943 г. Як-3 запущен в серию на заводе № 31. 20.02.1944 г. вышли постановления ГКО: № 5219 о переоборудовании Як-9 в вариант истребителя-бомбардировщика и № 5220 о выпуске самолетов Як-9 в варианте истребителей сопровождения. 15.03.1944 г. - постановление ГКО № 5403 о бомбардировочном варианте Як-9. 29.12.1944 г. вышли постановления ГКО о постройке опытных машин: № 7229 - о постройке Як-3 с пушкой НС-37 и УБ 20-мм; № 7230 - о постройке Як-9 с пушкой НС-37 и двумя УБ 20-мм; № 7232 - о постройке реактивного самолета. 10.04.1945 г. вышло постановление ГКО № 8061 об увеличении выпуска Як-9 с пушкой 37 мм и о выпуске самолетов Як-9 с пушкой 45 мм.
В 1946 г. на завод передано 78 станков и 162 единицы прочего оборудования завода «Дорнье» в  г. Висмар (Германия).
В 1946 г. в ОКБ переведена часть специалистов из закрытого ОКБ-482 В.М. Мясищева.
По приказу МАП № 162сс от 27.03.1946 г. был открыт заказ № 357 на постройку экспериментального вертолета Як-Э Г. Ранее приказом по заводу № 49 от 18.03.1946 г. организована бригада геликоптеров во главе с начальником- С.А. Бемовым. В нее вошли 11 чел.: JI.C. Вильдгрубе,  Г.И. Огарков, П.Д. Самсонов,  Г.М. Семенов, А.Б. Леканов, А.А. Жиров, Н. Г. Богданов, М.С. Максимов, Н.В. Федюшкин, Б.С. Чиненков. Приказом МАП № 226сс от 16.04.1947 г. был открыт заказ № 389 на постройку второго экземпляра вертолета.
По приказу № ЮОсс от 21.02.1955 г. при заводе № 272 МАП организован филиал ОКБ-115 для производства вертолетов и легких самолетов. Руководитель- И.А. Эрлих. Был филиал на заводе № 292.
После войны в ОКБ создан ряд самолетов, строившихся серийно: боевые- Як-15, Як-17, Як-23, Як-25, Як-27, Як-28; CBBII Як-38; легкие и спортивные- Як-11, Як-12, Як-18, Як-50, Як-52, Як-55; пассажирские- Як-40, Як-42; планер Як-14; вертолет Як-24. Всего создано более 200 типов и модификаций ЛА, более 100 из них строились серийно.
8.01.1947 г. взлетел Як-19 - первый советский истребитель, имевший ТРД с форсажной камерой.
В соответствии с ПСМ № 760-288 от 22.02.1949 г. проводились работы по буксировке за Ту-2 истребителя Як- 23 с возможностью отцепки и повторной сцепки в воздухе.
В 1950 г. в ОКБ-115 под руководством С.М. Алексеева разработана система дозаправки в воздухе типа «шланг-конус» для Ту-4, система буксировки «Бурлаки» для Ту-4.
2.08.1947 г. построен первый советский соосный вертолет - экспериментальный «Ш». 3.07.1952 г. взлетел первый советский вертолет продольной схемы Як-24. В соответствии с ПСМ № 1268-711сс от 13.07.1955 г. вертолет Як-24 пнв.
В соответствии с ПСМ № 1144-504сс от 10.06.1954 г. и пр. № 240 от 5.04.1954 г. начаты работы по фронтовому бомбардировщику Як-123 с передачей на испытания в 1-м квартале 1956 г. 30.03.1955 г. вышло постановление СМ СССР № 616-381сс «О создании легкого фронтового бомбардировщика и модификации истребителя- перехватчика конструкции Яковлева». В соответствии с ПСМ № 16-10 от 5.01.1956 г. на заводе № 30 выпущена войсковая серия Як-26.
10.03.1955 г. вышло ПСМ № 448-271сс «Об организации серийного производства двухместных самолётов- разведчиков конструкции Яковлева с двумя двигателями АМ-5».
В соответствии с ПСМ № 544-336с от 22.03.1955 г. Як-12 был принят на снабжение ВВС и ГВФ.
В соответствии с ПСМ от 31.07.1958 г. велась разработка фронтового разведчика Як-32, в начале 1960 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 424-261сс от 28.03.1956 г. начата разработка сверхзвукового фронтового бомбардировщика Як-129. Пост. № 1115-578 от 15.08.1956 г. ОКБ поручено разработать вариант самолета с двигателями ВК-11. 5.01.1959 г. вышло ПСМ № 19-7 «О фронтовом бомбардировщике Як-28», 11.03.1960 г. - постановление № 274-108 о модификации Як-28. В соответствии с ПСМ № 1056-457 от 27.11.1961 г. Як-28 пнв и начата разработка разведчика Як-28Р, пост. № 1077-369 от 22.11.1967 г. Як-28Р пнв. В соответствии с ПСМ от 5.02.1962 г. начата разработка носителя химического оружия Як-28СР.
В соответствии с ПСМ № 617-251 от 17.06.1960 г. начат серийный выпуск самолетов-мишеней Як-25РВ.
2.07.1960 г. взлетел Як-30 - первый отечественный реактивный учебный самолет.
Пост, правительства от 12.1967 г. было задано создание на базе СВВП Як-36 корабельного штурмовика Як-ЗбМ и аванпроекта сверхзвукового СВВП Як-ЗбМФ. Пост, от 11.11.1977 г. предусматривалось предъявление Як-41 на госиспытания в 1982 г. В 03.1979 г. выполнены эскизные проекты однодвигательного Як-41 и Як-41М с комбинированной СУ (подъемно-маршевым и подъемньми двигателями). В 1986 г. пост, правительства задано создание сверхзвукового Як-41М (Як-141). В 1991 г. после аварии самолета и прекращения финансирования работы по нему прекращены. Разрабатывался проект дальнейшего развития СВВП - Як-43, в 1991 г. работы также прекращены.
С 1979 г. велась разработка палубного самолета РЛДН Як-44, в 1990 г. утвержден техпроект самолета. В 1992 г. работы прекращены.
Велись также работы по ракетной технике и БПЛА: проект УРВВ К-35 («МВ») для перехватчика Як-35МВ (1959 г.); проект противокорабельного самолета-снаряда К-12 (конец 1950-х); семейство БПЛА (разработка начата в 1960-х) «Пчела» («Шмель», изд. «60»), «Пчела-1» («Шмель-1», изд. «61»).
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
В 08.1957 г. - в ведении 1ГУ МАП. С 1959 г. имело открытое наименование- «п/я 1303». С 1966 г.- ММЗ «Скорость». В 1966-89 г. имело наименование «п/я М-5050». С 1990 г. - ММЗ им. А.С. Яковлева. В соответствии с решением Правительства № 2354-р от 16.12.1992 г. преобразовано в АООТ «ОКБ им. А.С. Яковлева», с 1997 г.- ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В 04.2004 г. ОАО «ОКБ им. Яковлева» вошло в корпорацию «Иркут».
ОКБ имело ЛИДБ на территории ЛИИ в Жуковском (2006 г.). На Ленинградском пр., 68 имелись два цеха, построенные в 1940-50-х  г. В них размещалось термическое и гальваническое производство. В 1999 г. цеха закрыты санэпидемстанцией, производство перенесено на производственные площадки ОКБ в Химках и Жуковском. В 2006 г. ОКБ переведено из Москвы в Жуковский на территорию ЛИДБ. Комплекс зданий на Ленинградском пр. площадью 25 тыс. м2 (в т.ч. два цеха) в 09.2006 г. продан, ОКБ оставило себе около 20% площадей.1"230806
В 1990-е-2000-е  г. разработаны проекты: аэротакси Як-112, спортивный Як-54, административные Як-48, Як- 58, Як-77; сверхзвуковой У ТС (совместно с Китаем); пассажирские Як-46, Як-90, Як-142, Як-242, ближнемагистральный МС-21 (совместно с ОКБ Ильюшина); БПЛА «Пчела». Як-130 16.03.2002 г. победил в конкурсе на УТС для ВВС России.
Гл. конструктор (1935-56 г.)- А.С. Яковлев. Ген. конструктор (12.1956-84 г.)- г-п академик (1976 г.) А.С. Яковлев {1.04.1906-22.08.1989}, (1984-90 г.)- А.А. Левинских {5.12.1919-}, (02.1991-2000 г.)- А.Н. Дондуков {29.03.1954-}, (-2004-05 Г.)- О.Ф. Демченко {13.10.1944-}, (2005 г.)- А. Гуртовой.
1-й зам. ген. конструктора (1992-94 г.)- О.Ф. Демченко, (-1998 г.)- В. Г. Дмитриев (затем- директор ЦАГИ), (2006 г.)- Н.Н. Долженков. Зам. гл. конструктора ОКБ (01.1943- 07.1945 г.)- O.K. Антонов, (-1950-60-е  г.-)- Н.К. Скржинский, А.Н. Дондуков. Зам. Ген. конструктора (1959 г.)- Хрупкий, (-1972-75 г.-)- К.Б. Бекирбаев.
Директор (1935-1952 г.)- А.С. Яковлев, (1952 г.-)- А.А. Воропанов, (1969-86 г.)- С.Д. Савин. Ответственный руководитель (22.08.1984-31.12.1990 г.)- А.А. Левинских, (31.12.1990 г.-)- А.Н. Дондуков. Гендиректор (1994-2001; 2003-09 г.-)- О.Ф. Демченко, (2001-03 г.)- А. Г. Ефанов.
Начальник строительства (06.1937 г.)- А.С. Яковлев, (16.05.1938 г.-)- Н.Л. Кашелевский. 1-й зам. гендиректора (-2005-06 г.-)- Н.Н. Долженков. Зам. директора (06.1937 г.)- А.Н. Седельников. Зам. Гендиректора: (2006 г.)- Н.Н. Долженков; по ВЭД и маркетингу (-2002-05 г.-)- А.И. Гуртовой; по летным испытаниям (1990-е)- А.А. Синицын, (2007 г.)- Р.П. Таскаев.
Технический директор (2005 г.)- Н.Н. Долженков.
Гл. инженер (-06.1937-16.05.1938 г.)- А.Н. Седельников, (16.05.1938 г.-)- А.И. Ястребов.
Научный руководитель (2003 г.)- А.Н. Дондуков.
Гл. конструкторы: (1972 г.)- С. Г. Мордовии (Як-ЗбМ), (6.09.1975 г.-)- А.А. Левинских, (1977 г.)- В.Н. Павлов (Як-38), А. Звягинцев (Як-38), (1991 г.-)- В.А. Митькин (Як-44), (1990-е)- В. Г. Дмитриев, (2002 г.)- К.Ф. Попович (военные самолеты), (2002 г.)- Ю.И. Янкевич (БПЛА), (2002 г.)- А. Г. Рахимбаев (пассажирские самолеты), (2002 г.)- Д.К. Драч (легкие самолеты).
Зам. гл. конструкторов: (-1972-75 г.-)- В.П. Власов (по корабельному базированию Як-ЗбМ), (1986 г.-)- В. Г. Дмитриев, (1.10.1966 г.-)- А.А. Левинских, (-1967-75 г.-)- С. Г. Мордовии.
И.О. директора завода (02.1952 г.)- Аншценков. Директор (04.1952 г.)- А. Храмов. Гендиректор завода (1992- 94 г.)- О.Ф. Демченко.
Технический директор (-2005-06 г.-)- Н.Н. Долженков.
Начальник производства (1947 г.)- А.С. Безбородое. Начальник ЛИК (1975 г.)- О.С. Долгих, г-м В. Г. Мухин, летной службы (2007 г.)- Р.П. Таскаев. Гл. контролер (1947 г.)- Н.А. Козлов.
Ведущие конструкторы: (1945-70 г.)- С.А. Бемов, (-1947-51 г.)- Л.Л. Селяков (Як-25, Як-1000), (1970-е)-  Г.А. Матвеев (Як-41).
Ведущие инженеры: (ВОВ-)- Е. Г. Адлер (Як-3 с РД-1, Як-14), (-1958-60 г.-)- М.И. Леонов (Як-129, -28Л), (1972 г.)-  Г.А. Матвеев (Як-ЗбМ), (1947 г.)-  Г.И. Огарков, (-1958-67 г.-)- В.Н. Павлов (Як-ЗбМ, -129), (-1960-64 г.-)- Р.С. Петров (Як-28Л, -28И, -28Н), (1952 г.)- Эрлих, (1965 г.)- С.И. Яськов (Як-28БИ).
Летчики-испытатели: шеф-пилот (1990 г.)- А.А. Синицын; (-1972-79 г.-)- М.С. Дексбах, (2006 г.)- О.О. Кононенко, (1982 г.)- Ю.И. Митиков, (-1963-67 г.-)- В. Г. Мухин, (1991 г.)- В.А. Якимов.
Создано: самолеты: АИР-7 (19.11.1932 г.); учебно-тренировочные: АИР-9 (2.10.1934 г.), УТ-2 (АИР-10, 11.07.1935 г.), УТ-1 (АИР-14, 05.1936 г.), УТ-3 (АИР-17, 17.05.1938 г.), Як-18 (6.05.1946 г.), Як-18Т (7.08.1967 г.), Як-30 (2.07.1960 г.), Як-52 (8.08.1974 г.), Як-130Д (25.04.1996 г.), Як-130УБС (30.04.2004 г.); легкий АИР-12 (27.07.1936 г.); истребители: Як-1 (И-26, 13.01.1940 г.), Як-1М (Як-3, 28.02.1943 г.), высотный И-28 (1.12.1940 г.), Як-7УТИ (УТИ-26, 23.07.1940 г.), Як-9 (Як-7ДИ, 6.07.1942 г.), Як-9К (23.01.1944 г.), Як-9Б (3.03.1944 г.), Як-ЗРД (22.01.1945 г.), учебный Як-11 (10.07.1945 г.), Як-15 (24.04.1946 г.), Як-17УТИ (6.05.1947 г.), Як-17 (6.06.1947 г.), Як-19 (8.01.1947 г.), Як-23 (8.07.1947 г.), Як-30 (4.09.1948 г.), Як-50 (9.08.1949 г.), перехватчик Як-25 (19.06.1952 г.); высотные Як-27В (15.05.1957 г.), Як-25РВ (1.03.1959 г.); бомбардировщики: ближний Як-2 («22», 23.02.1939 г.); фронтовые: Як-125Б (1955), Як-26 (Як-123, 1955), Як-129 (Як-28, 5.03.1958 г.), Як-28Б («129», изд. «42», пнв в 1959 г.), Як-28Л («28Л», 8.07.1959 г.), Як-28И («28И», 1960), Як-28СР (16.09.1963 г.), Як-28Н (1964), Як-28ИМ (1969); разведчики Як-27Р (28.04.1956 г.), Як-28БИ (1965), Як-28Р (пнв 22.11.1967 г.); СВВП: Як-36 (27.07.1964 г.), Як-38 (Як-ЗбМ, «ВМ», 22.09.1970 г.), Як-38М (30.11.1982 г.), Як-41М (Як-141, 9.03.1987 г., по другой информации 13.06.1990 г.142); транспортный Як-6 (28.06.1942 г.); многоцелевые: Як-12 (20.10.1947 г.), Як-112 (20.10.1992 г.), Як- 58 (17.04.1994 г.); спортивные: Як-18П (12.12.1957 г.), Як-32 (17.01.1961 г.), Як-50 (22.06.1972 г.), Як-52М (16.04.2004 г.), Як-54 (23.12.1993 г.), Як-55 (28.05.1981 г.); пассажирские: Як-40 (21.10.1966 г.), Як-42 (6.03.1975 г.); проекты самолетов: бомбардировщиков: фронтового Як-35МВ (1950-е); фронтового разведчика Як-32 (1960); СВВП: Як-28ВВ (1960-е), Як-33 (1962), Як-43 (-1991); вертолеты: экспериментальный «Ш» (2.08.1947 г.), Як-24 (3.07.1952 г., пнв 13.07.1955 г.); БПЛА: малоразмерный «60С» (17.06.1983 г.), БЛА-61 «Пчела» (26.04.1986 г., пнв 16.06.1997 г.).
Производство: СВВП: Як-41М (1990)- 4 (11982).

15 января 1934 бюро президиума Ц. С. Осоавиахима решило организовать полет при первой благоприятной погоде. Уполномоченным по организации полета утвержден член президиума т. Ильин и заместителями т. т. Гельфер и Иорданский. Т. Ильину было поручено проверить готовность стратостата к полету. Ему же подготовить научное обслуживание полета. 23 января 1934 г. под председательством инженера Полозова комиссией при участии т. Федосеенко на заводе «Каучук» была произведена продувка и осмотр оболочки стратостата, причем газонепроницаемость не превышала 26,1 л с 1 м2 (норма) в течение 24 часов при 15°С. Произведена смена всего подвесного такелажа более легким, но по прочности превышающим предыдущий такелаж. Комиссия признала, что материал оболочки сохранил свою эластичность и хранение ее производилось вполне удовлетворительно. Комиссия под председательством инженера Чижевского испытала гондолу на герметичность при помощи сжатого воздуха. Одновременно был испытан балластосбрасыватель, при чем он дал показания сбрасывания 20 кг в 19 сек. Гондола признана вполне подготовленной к полету. Комиссия под председательством т. Дубенского осмотрела приборы и нашла их годными для полета; на все приборы были соответствующие паспорта. Все приборы запломбированы. Пломбировку производил профес. Молчанов (11611).

Другие оборонные отрасли:

15 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑11с «О порядке финансирования и материального обеспечения оборонных мероприятий в 1934 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 30‑31) (15460).

15 января 1934 г. приказом по заводу Новое Сормово Грабин был принят на должность начальника КБ. В январе 1934 г. на завод № 92 «Новое Сормово» переехало конструкторское бюро во главе с В. Г. Грабиным. Как потом оказалось, это событие стало ключевым пунктом в истории этого предприятия. Грабин являлся сторонником специальных орудий, то есть предназначенных для определенной тактической задачи. Разработку такого вида орудий поддержал нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе. Последний не только одобрил работы по созданию специальной дивизионной пушки, но и выделил средства для премирования ее будущих создателей, дал соответствующие указания директору завода № 92. Надо сказать, что отношения Грабина с Радкевичем, да и с последующими директорами завода № 92, складывались непросто. Радкевич видел в конструкторском бюро всего лишь помощника в освоении массового производства. Грабин же хотел изобретать, творить и внедрять в производство собственные разработки. Это сразу же создало почву для конфликтов. Однако используя свою напористость, нередко переходившую в наглость, привлекая всевозможные связи в вышестоящих ведомствах, конструктор сумел навязать руководству завода именно разработку и внедрение новых артиллерийских систем. Изготовление опытного образца Ф-20 завод закончил уже в феврале того же 34-го года. В апреле он прошел заводские испытания на полигоне, после чего началось изготовление опытной партии в количестве трех штук. В ходе последующих стрельб выявилось, что полууниверсальность, а именно требование по борьбе с воздушными целями, отрицательно сказывалась на массе пушки и снижала ее характеристики, как полевого дивизионного орудия. Тем не менее завод приступил к освоению серийного производства Ф-20. С этого времени артиллерийское производство получило наибольший удельный вес в программе завода. Параллельно КБ Грабина разрабатывало и внедряло проект специальной 76-мм дивизионной пушки Ф-22. Однако в начале работы по этим двум орудиям шли медленно. Не хватало сборочных площадей. Сварка еще не была внедрена, и детали скреплялись заклепками. Изготовление стволов осложнялось тем, что Главное артиллерийское управление (ГАУ) РККА требовало обеспечивать живучесть пушки в 10 тыс. выстрелов. Это заставило ввести в конструкцию ствола сменную трубу — лейнер. Забегая вперед, можно сказать, что опыт Второй мировой войны показал, что замена лейнеров не проводилась, поскольку дивизионные пушки просто достигали такого числа выстрелов за всю войну. В дальнейшем перешли к стволам-моноблокам, что значительно удешевило и упростило производство орудий (11741).

15 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑10сс «Об обеспечении Военно-морских сил РККА артиллерийскими системами Курчевского». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 28‑29) (15460).

15 января 1934 г. вышло постановление СТО СССР № К‑10сс «Об обеспечении военно-морских сил РККА артиллерийскими системами инженера Курчевского», согласно которому для разработки, применения и боевого использования системы инженера Курчевского на кораблях военно-морских сил РККА должно было быть организовано Специальное морское конструкторское бюро. Наркомтяжпрому поручалось изготовить на заводе «Большевик» две 305‑мм трубы с соплами, на заводе «им. Молотова» — восемь комплектов 152‑мм орудий, на заводе — «Красный путиловец» 8 орудий к 1 июля 1934 г., на заводе № 7 150 шт. 76,2‑мм морских установок (образец КПК) для вооружения ВМФ в 1934 г.; спроектировать снаряды для указанных систем — 50 для 305‑мм, 700 — для 152‑мм, 500 выстрелов для — 76,2‑мм. В соответствии с этим НКВМор должен выдать НКТПрому заказ на 150 систем КПК и 75 тыс. выстрелов к ним. Все чертежи и баллистические расчеты, а также чертежи станков и всех необходимых механизмов подачи и заряжания для указанных калибров должен был изготовить Курчевский к 1 мая 1934 г. Необходимые средства НКТПром выделял из своих лимитов. (ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 28‑29) (15287).

15 января 1934 г. опытная 152-мм ДРП была испытана на Черном море на эсминце «Петровский».
Стрельба из 152-мм ДРП производилась с кормы и с носа попеременно. Система была предварительно установлена на специально изготовленном сварном барабане из 6-мм железа высотой 600 мм, так как присланная с ДРП тумба оказалась недостаточно высокой (около 1,0 м).
ДРП была установлена на корме эсминца на расстоянии 2240 мм от трапа корабля и на расстоянии 920 мм от диаметральной плоскости ближе к правому борту. Барабан прикреплен 12 болтами диаметром 16 мм к настилу верхней палубы. Высота оси цапф 1560 мм от палубы.
Затем в тот же день, 15 января, ДРП была установлена между двумя якорными клюзами на расстоянии около 2 м от форштевня в диаметральной плоскости. Стрельба велась в том числе и с ходу. Скорость эсминца достигала 20 узлов.
16 января 1934 г. 152-мм ДРП была установлена на сторожевом корабле «Шторм» между 117 и 118 шпангоутами. Ось орудия была удалена на расстояние 800 мм от правого борта. Под барабан тумбы орудия уложили деревянную подушку толщиной 1 дюйм для увеличения высоты линии огня.
При стрельбе на сторожевом корабле «Шторм» сбились электролампы. Сопло при стрельбе постоянно находилось за бортом.
19 января 1934 г. 152-мм ДРП установили в носовой части подводной лодки № 32 («Л-5») на 38-м шпангоуте. Тумба ДРП была установлена прямо на настил палубной надстройки и закреплена 12 болтами диаметром 16 мм.
16–22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа «Г-5». Торпедное вооружение с катера сняли. Стрельба велась только на якоре.
К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
В 1933 г. на заводе «Красный Путиловец» были изготовлены первые образцы 152-мм морских ДРП.
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (12091).

15 января 1934 г. опытная 152-мм ДРП была испытана на Черном море на эсминце «Петровский».
Стрельба из 152-мм ДРП производилась с кормы и с носа попеременно. Система была предварительно установлена на специально изготовленном сварном барабане из 6-мм железа высотой 600 мм, так как присланная с ДРП тумба оказалась недостаточно высокой (около 1,0 м).
ДРП была установлена на корме эсминца на расстоянии 2240 мм от трапа корабля и на расстоянии 920 мм от диаметральной плоскости ближе к правому борту. Барабан прикреплен 12 болтами диаметром 16 мм к настилу верхней палубы. Высота оси цапф 1560 мм от палубы.
Затем, в тот же день, 15 января, ДРП была установлена между двумя якорными клюзами на расстоянии около 2 м от форштевня в диаметральной плоскости. Стрельба велась, в том числе, и с хода. Скорость эсминца достигала 20 узлов.
16 января 1934 г. 152-мм ДРП была установлена на сторожевом корабле «Шторм» между 117 и 118 шпангоутами. Ось орудия была удалена на расстояние 800 мм от правого борта. Под барабан тумбы орудия уложили деревянную подушку толщиной 1 дюйм для увеличения высоты линии огня.
При стрельбе на сторожевом корабле «Шторм» сбились электролампы. Сопло при стрельбе постоянно находилось за бортом.
19 января 1934 г. 152-мм ДРП установили в носовой части подводной лодки № 32 («Л-5») на 38-м шпангоуте. Тумба ДРП была установлена прямо на настил палубной надстройки и закреплена 12 болтами диаметром 16 мм.
Не менее интересны выводы комиссии по испытаниям 152-мм ДРП, проводившимся с 15 по 20 января 1934 г. на эсминце «Петровский», СКР «Шторм» и подводной лодке № 32 в море.
Акт подписан 20 января 1934 г.
«Вертикальная наводка системы затруднена и ведется рывками. При резких остановках механизма ВН возникли колебания+1°.
Сотрясение эсминца и СКР терпимо (подобно стрельбе штатного орудия), а на подводной лодке требуется увеличить толщину листов цистерны балласта.
Данная система ДРП может быть использована на кораблях только с ограничителями опасных углов обстрела и следующими переделками:
1. Ввести раздельно вертикальное и горизонтальное наведение.
2. Панорама Герца неудовлетворительна и требуются прицельные трубы и прицелы морского типа.
3. Нужны надежные предохранители к спусковым приспособлениям и спуск педального типа.
4. Необходимы приспособления против двойного заряжания.
5. Необходима более прочная тумба морского типа,
6. Желательно удлинить сопло (возможно введение телескопической системы).
7. Заряжание с дула нежелательно».
Как видим, осторожная критика умных специалистов. Нельзя выступать против идиотской идеи устанавливать ДРП на корабле — посадят, а потребовать вполне очевидных переделок можно. А пока будут производиться оные переделки, авось и вся проблема «Курчевщины» схлынет (15117).

С 15 по 20 января 1934 г. испытания 152-мм ДРП проводились на эсминце «Петровский», СКР «Шторм» и подводной лодке № 32 в море.
15 января 1934 г. опытная 152-мм ДРП была испытана на Черном море на эсминце «Петровский».
Стрельба из 152-мм ДРП производилась с кормы и с носа попеременно. Система была предварительно установлена на специально изготовленном сварном барабане из 6-мм железа высотой 600 мм, так как присланная с ДРП тумба оказалась недостаточно высокой (около 1,0 м).
ДРП была установлена на корме эсминца на расстоянии 2240 мм от трапа корабля и на расстоянии 920 мм от диаметральной плоскости ближе к правому борту. Барабан прикреплен 12 болтами диаметром 16 мм к настилу верхней палубы. Высота оси цапф 1560 мм от палубы.
Затем, в тот же день, 15 января, ДРП была установлена между двумя якорными клюзами на расстоянии около 2 м от форштевня в диаметральной плоскости. Стрельба велась, в том числе, и с хода. Скорость эсминца достигала 20 узлов.
16 января 1934 г. 152-мм ДРП была установлена на сторожевом корабле «Шторм» между 117 и 118 шпангоутами. Ось орудия была удалена на расстояние 800 мм от правого борта. Под барабан тумбы орудия уложили деревянную подушку толщиной 1 дюйм для увеличения высоты линии огня.
При стрельбе на сторожевом корабле «Шторм» сбились электролампы. Сопло при стрельбе постоянно находилось за бортом.
19 января 1934 г. 152-мм ДРП установили в носовой части подводной лодки № 32 («Л-5») на 38-м шпангоуте. Тумба ДРП была установлена прямо на настил палубной надстройки и закреплена 12 болтами диаметром 16 мм.
Акт подписан 20 января 1934 г.
«Вертикальная наводка системы затруднена и ведется рывками. При резких остановках механизма ВН возникли колебания ±1°.
Сотрясение эсминца и СКР терпимо (подобно стрельбе штатного орудия), а на подводной лодке требуется увеличить толщину листов цистерны балласта.
Данная система ДРП может быть использована на кораблях только с ограничителями опасных углов обстрела и следующими переделками:
1. Ввести раздельно вертикальное и горизонтальное наведение.
2. Панорама Герца неудовлетворительна и требуются прицельные трубы и прицелы морского типа.
3. Нужны надежные предохранители к спусковым приспособлениям и спуск педального типа.
4. Необходимы приспособления против двойного заряжания.
5. Необходима более прочная тумба морского типа.
6. Желательно удлинить сопло (возможно введение телескопической системы).
7. Заряжание с дула нежелательно» (25213).

За рубежом:

15 января 1934 на последнем этапе полета, который начался 5 января в Сайгоне, Французский Индокитай, с остановками в Карачи, Британская Индия; Багдад, Ирак; Марсель, Франция; и Лион, Франция - самолет Air France Dewoitine D.332 Emeraude (регистрационный F-AMMY) врезался в холм и разбился во время метели в Корбиньи, Франция, когда летел из Лиона в Париж - аэропорт Ле Бурже за пределами Парижа, в результате чего погибли все десять человек (20801).

15 января 1934 состоялся доклад Ф.Кюри и Ирен Жолио-Кюри об открытии искусственной радиоактивности (3960,23).

15 января 1934 в нацистской Германии впервые применен закон о насильственной стерилизации неполноценных людей (4962).

Авиапромышленность:

В середине января 1934 МИ-3Д дублер (АНТ-21бис) перевезли на аэродром (2072,68).

В середине января 1934 г. дублем МИ-3  МИ—ЗД перевезли на аэродром. Результаты испытаний МИ—3 вынудили инженеров сильно изменить конструкцию. Пришлось заново проектировать хвостовое оперение. Оно стало однокилевым. Управляемый в полете стабилизатор поставили на киле. Доработки коснулись хвостовой части фюзеляжа, шасси и центроплана. Как и на МИ—3, гофрированную обшивку крыла и оперения обтянули полотном (23474)..

В середине января 1934 года выходит приказ ГУАП за № 23 следующего содержания:
1. С сего числа конструкторско-производственная группа тов. Яковлева при заводе № 39 выделяется в самостоятельную конструкторско-производственную единицу в систему и непосредственное подчинение Спецавиатреста.
2. Группа тов. Яковлева переходит в полном наличном составе с утвержденной ГУАП производственной программой и кредитами.
3. Начальнику Спецавиатреста тов. Наумову и директору завода № 39 тов. Марголину в пятидневный срок оформить указанный переход.
Начальник Глававиапрома КОРОЛЕВ
Начальник АОС ПЕНЮШИН.
13-го января 1933 года заместитель Наркома тяжелой промышленности и начальник ГУАП П.И. Баранов принимает решение, имевшее, по мнению историков, громадное значение для всего развития самолетостроения в стране. Его приказом восстанавливается прежняя структура ЦАГИ, с одновременной организацией на заводе № 39 им. Менжинского Центрального конструкторского бюро опытного самолетостроения, т.е. заводу было предложено вновь вернуться к опытному самолетостроению и производству малых серий.
Должность директора завода № 39 сохранилась за С.Л. Марголиным. Техническим директором становится Ю.В. Калганов (С 1935 года – Н.Н. Леонтьев), начальником производства Т.Х. Филимончук, начальником отдела технического контроля Г.Е. Петров. Секретарем партийного комитета избран Г.Г. Пилипенко.
Начальником ЦКБ и заместителем директора завода № 39 назначася С.В. Ильюшин (15223).

В середине января 1934 после полутора месяцев работы технической комиссии во главе с комбригом Ремезюком и в составе Б.С.Стечкина, А.Т.Цветкова, А.А.Архангельского, В.Н.Беляевым и т.д. представила заключение и его представили на рассмотрение Центральной аварийной комиссии ВВС РККА. Была еще правительственная комиссия во главе в наркомом РКИ, Зам. пред. Совнаркома УССР К.В.Сухомлиным (70,243).

Авиапромышленность:

16 января 1934 года закончились наземные гос. испытания вооружения самолета И-15, которые проходили с 3 января 1934 (6659).
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ Базенау
Начальник отделения 15 сектора Бобовников
Ст. инженер 15 сектора Воротников
Выводы и заключение
1. Стрелковое вооружение самолета И-15 земные испытания выдержало и может быть допущено в серию.
2. Провести испытание вооружения стрельбой в воздухе.
Опытный самолет И-15 и установленное стрелковое вооружение изготовлено заводом № 39.
Земные испытания начаты 3 января 1934 года
Земные испытания закончены 16 января 1934 года
Цель испытания
Определить степень выполнения технических требований в части:
а) надежности конструкции;
б) удобства эксплуатации стрелкового вооружения;
в) удобства регулировки синхронной установки и надежности работы;
г) надежности системы питания пулеметов;
д) прочности газоотводных труб и их крепления (6659).

В период с 16 января по 27 февраля 1934 г. проходили многочисленные совещания с участием ученых, конструктов и летчиков по поводу штопора И-16. Дискуссии не привели к какому-либо определенному решению. Стороны сошлись на том, что результаты продувок в аэродинамических трубах могут быть подтверждены или опровергнуты только летными испытаниями. Рисковать прототипом с мотором Райт «Циклон» не стали, для испытаний на штопор был выделен прототип И-16 с М-22 (25062).

С 16 на 17 января 1934 года самолет АНТ-21 дублер был перевезен на аэродром (24198).

16 января 1934 г. Докладная записка начальника Военно-воздушных сил РККА Я. И. Алксниса наркому по военным и морским делам СССР, председателю Реввоенсовета СССР К. Е. Ворошилову «Об итогах выполнения годовой программы заводами авиапромышленности за 1933 г.»
Совершенно секретно.
Докладываю, что итоговые данные по выполнению годовой программы заводами авиапромышленности за 1933 г., доложенные Вам начальником ГУАПа НКТП¹*, в основном правильны и видны из прилагаемой при сем таблицы. При этом надо учесть, что 25 октября 1933 г. постановлением СТО заказ НКВМора на самолеты был сокращен на 145 И‑7, 5 МИ‑3, 3 ТБ‑4, 50 Р‑6 под М‑34 и 13 ТБ‑3 под М‑34, а всего на 216 самолетов²*.
Если указанное выше количественное выполнение плана заказов за 1933 г. по самолетам, кроме И‑7, и по моторам, кроме М‑22 и М‑34, можно признать удовлетворительным, то с качеством поставляемой продукции дело обстоит далеко еще неблагополучно. Подтверждением этому может служить следующее:
1. Мотор М‑17 за шестилетний период его производства на заводе № 26 закостенел в своем развитии в основном из-за того, что на заводе до сих пор не создано конструкторское бюро по его модернизации и повышению технических данных, несмотря на двукратное постановление правительства на этот счет: и мощность его, и вес, и высотность остались такими же, какими были 6 лет назад, когда мы купили лицензию и техпомощь у фирмы «БМВ» на его производство в Союзе. За эти годы срок работы мотора до первой переборки доведен всего лишь до 200 час., тогда как за границей этот же срок службы на всех современных моторах уже достигает 400 час., т. е. вдвое больше. Кроме того, на моторах М‑17, выпускаемых заводом, до сих пор продолжают время от времени иметь довольно широко место следующие производственные дефекты: а) течь и ржавчина цилиндров и подогрева карбюратора; б) просачивание масла из разных соединений мотора; в) обрыв нижних головок шатуна; г) пропуск масла поршневыми кольцами и вытекающее отсюда дымление моторов.
2. Мотор М‑22, производимый заводом № 29 (Запорожье), тоже закостенел в своем развитии по той же причине отсутствия на заводе конструкторского бюро по его модернизации. За годы производства нами мотора М‑22 французская фирма «Гном и Рон», у которой мы купили лицензию и техническую помощь на производство последнего, увеличила у этого же типа моторов мощность с 580 до 650 HP, сделав его из невысотного высотным до 4 тыс. м и присвоив этому модернизированному М‑22 («Юпитер VI») наименование К‑9.
Срок службы М‑22 до первой переборки остался 100 час. против обычных сроков службы всех заграничных моторов воздушного охлаждения 300 час. до первой переборки. Кроме того, моторы М‑22, выпускаемые заводом № 29, имеют следующие наиболее существенные и широко распространенные дефекты в эксплуатации: а) преждевременный износ поршневых пальцев; б) большой расход масла, горение распределения и выгорание клапанов и др.
3. Мотор М-34 промышленностью до сих пор продолжает выпускаться без редуктора и нагнетателя — столь необходимых агрегатов для повышения летных данных и боевых свойств наших самолетов, в первую очередь, наших тяжелых и легких бомбардировщиков и разведчиков.
4. Учебный мотор М‑11 в 100 HP довольно часто в эксплуатации выявляет такие производственные дефекты, как трещины в бабышках.
5. Все без исключения самолеты нашей промышленностью до сих пор выпускаются без тормозных колес, в то время как во всех остальных странах мира тормозные колеса ставятся на всех самолетах, даже на учебных. Двукратное категорическое постановление правительства на этот счет остается авиапромышленностью невыполненным.
6. Помимо этих общих недочетов на самолетах, выпускаемых авиапромышленностью в эксплуатацию, выявляется целый ряд существенных производственных дефектов вроде появления трещин на узлах крепления шасси к центроплану на самолете ТБ‑3 и др.
7. Чистота производственной отделки деталей и агрегатов самолетов и моторов, сдаваемых ГУАПом, также требует резкого улучшения. На заводах еще не развернута по-настоящему борьба за отделку отдельных агрегатов и самолетов и моторов в целом, даже не осознана исключительная важность и необходимость этого в интересах облегчения эксплуатации, увеличения сроков службы, увеличения надежности работы отдельных агрегатов, а равно самолетов и моторов в целом.
Необходимо заставить ГУАП в 1934 г. перенести центр тяжести всей его деятельности: а) на повышение технических и тактических данных моторов и самолетов, состоящих в серийном производстве, конструкторскими бюро серийных заводов; б) на выпуск самолетов и моторов без каких бы то ни было производственных дефектов; в) на внешнюю отделку деталей и агрегатов, самолетов и моторов в целом, увеличение запаса прочности и надежности их действия; г) на сокращение сроков внедрения в производство более современных типов самолетов и моторов, предусмотренных планом заказов на 1934 г., до шести месяцев, как это требуют решения правительства³*.
Приложение: Итоги выполнения плана заказов промышленностью по самолетам, моторам и запчастям к ним за 1932 и 1933 гг.
Начальник ВВС РККА Алкснис
Помета: «Держать под рукой. В[орошилов]. 19 января 1934».
[Приложение]
Итоги выполнения плана заказов промышленностью по самолетам, моторам и запчастям к ним за 1932 и 1933 гг.
	Наименование
предметов
	За 1932 год:
	За 1933 год:

	
	Подлеж[ит]
постав[ить] по
заключ[енным]
договор[ам]
	Выполнено за 12 мес.
	Недодел
	Процент
выпол-
нения
годового
плана
	Подлеж[ит]
постав[ить] по
заключ[енным]
договорам]
	Выполнено за 12 мес.
	Недодел
	Процент
выпол-
нения
годового
плана

	I. По самолетам

	И‑5-М‑22
	345
	90
	255
	27
	350
	321
	29
	91,7

	Груп. компл.
	57
	14
	43
	25
	94
	94
	—
	100

	Отд. од. комп.
	—
	—
	—
	—
	116
	116
	—
	100

	И‑7-М‑17
	160
	45
	115
	28
	105
	15
	90
	14,2

	Груп. компл.
	27
	—
	27
	0
	18
	11
	7
	61,1

	Р‑5-М‑17
	1050
	701
	349
	67
	1600
	1372
	228
	85,7

	Р‑5 — без мотор.
	25
	25
	—
	100
	—
	—
	—
	—

	Груп. компл.
	175
	176
	—
	101
	267
	134
	133
	50,1

	Р‑5а-М‑17
	—
	—
	—
	—
	50
	24
	26
	48

	Груп. компл.
	—
	—
	—
	—
	8
	—
	8
	0

	ТБ‑З-М‑17
	300
	160
	140
	53
	307
	237
	—
	94,7

	ТБ‑3-М‑34
	—
	—
	—
	—
	
	54
	16
	

	Груп. кмп. на 30 сам.
	6
	8
	—
	133
	9
	9
	—
	100

	Груп. кмп. на 10 сам.
	30
	13
	17
	43
	55
	55
	—
	100

	Отд. од. кмп.
	—
	—
	—
	—
	28
	44
	—
	157

	Р‑6-М‑17
	50
	31
	19
	62
	50
	50
	—
	100

	Груп. кмп. на 30 сам.
	2
	1
	1
	50
	2
	2
	—
	100

	Груп. кмп. на 10 сам.
	4
	3
	1
	75
	5
	5
	—
	100

	Неполн. кмп.
	2
	2
	—
	100
	—
	—
	—
	—

	ИБР‑4-АССО
	50
	27
	23
	54
	20
	22
	—
	110

	Груп. компл.
	8
	3
	5
	37
	2
	2
	—
	100

	ЗЕТ-М‑22
	20
	20
	—
	100
	—
	—
	—
	—

	Груп. компл.
	2
	2
	—
	100
	—
	—
	—
	—

	ТШ-М‑34
	70
	—
	70
	0
	—
	—
	—
	—

	Груп. компл.
	12
	—
	12
	0
	—
	—
	—
	—

	У‑2-М‑11
	575
	596
	—
	104
	800
	800
	—
	100

	Груп. компл.
	96
	98
	—
	102
	133
	137
	—
	103

	Один компл.
	100
	100
	—
	100
	—
	—
	—
	—

	Запас. компл.
	1
	—
	1
	0
	—
	—
	—
	—

	АШ-М‑11
	10
	10
	—
	100
	50
	57
	—
	114

	Груп. кмп.
	2
	—
	2
	0
	8
	9
	—
	112

	Итого:
самолет.
гр. кмп.
	
2555
423
	
1705
320
	
971
109
	
64
75
	
3332
601
	
2952
458
	
389
148
	
83,5
76,2

	Автожиры
	10
	1
	9
	10
	9
	9
	—
	100

	Груп. кмп.
	1
	—
	1
	0
	1
	—
	1
	0

	Поплавки ТБ-1
	38
	37
	1
	97
	—
	—
	—
	—

	II. По моторам (в резерв)

	М‑17
	200
	169
	31
	84,5
	810
	848
	—
	105

	Груп. компл.
	203
	152
	51
	74
	341
	351
	—
	103

	М‑34
	10
	64
	—
	640
	200
	168
	32
	84

	Груп. компл.
	40
	—
	40
	0
	107
	50
	57
	46

	М‑22
	108
	163
	—
	151
	100
	89
	11
	89

	Груп. компл.
	40
	32
	8
	80
	45
	30
	15
	66

	М‑11
	370
	290
	80
	78
	340
	360
	—
	106

	Груп. компл.
	96
	83
	13
	86
	119
	119
	—
	100

	Итого
моторов
гр. кмп.
	
688
379
	
586
267
	
111
112
	
99,7
70,5
	
1450
612
	
1465
550
	
—
72
	
101
90

	III. По ремонту самолетов и моторов

	Самолеты
	464
	448
	16
	96
	759
	673
	86
	88

	Моторы
	416
	179
	237
	43
	544
	170
	374
	31


Начальник УМТС и вооружений ВВС РККА Жаров
Примечания:
¹* Речь идет о докладной записке начальника Главного управления авиационной промышленности НКТП СССР Г. Н. Королева от 3 января 1934 г., в которой содержались итоговые данные по выполнению программы заводами авиационной промышленности за 1933 г. Процент выполнения плана по самолетам составил 98,5%, по моторам — 104%, по подсобным заводам — 103,1%. По ремонтным заводам по самолетам — 101,7%, по моторам — 90,6%. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 8. Д. 64. Л. 137).
²* Постановление СТО СССР № 103сс/о «О мероприятиях по выполнению авиационной программы 1933 г.» (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 11‑15).
³* Со слов «до шести месяцев» предложение дописано от руки.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1138. Л. 9-10 об. Подлинник.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 8. Д. 64. Л. 135-136. Подлинник (15292).

16 января 1934 Я.И.Алкснис писал М.Н.Тухачевскому (копия Г.К.Орджоникидзе и Г.Н.Королеву) письмо N 2/078 по докладу начальника ГУАП Г.Н.Королева Г.К.Орджоникидзе о развитии стального самолетостроения, представленному в письме N 283/783 от 28.12.1933. Писал, что надо больше использовать сталь, а ГУАП не хочет. Ответил Г.К.Орджоникидзе 1 февраля 1934 (1024,47).

16 января 1934 в НИИ ВВС закончились гос. испытания поясной подвески бомб АФ-250 и РРАБ-250 в бомбодержатели Дер-7 на самолете Р-5, предложенной и 13 сектора НИИ ВВС Ефимовым, которые проходили с 9 января 1934.
Исполнители:
и 13 сектора НИИ ВВС Вазингер
и 13 сектора Ефимов
мл. т Кутенко
мл. т Монахов (2264,198).
Заключение:
1. Считать предложенную поясную подвеску... испытания выдержавшей
2. Считать целесообразным использовать данную подвеску для вооружения Р-5 для АФ-250 и РРАБ-250
3. Необходимо срочно разработать по данному типу подвеску АФ-2000 на Тб-3 на Дер-25 и 26, а также для подвески бомб от 10 до 250 кг включительно и РРАБ-250 на морские самолеты.
Врид ГИ вооружения ВВС Шевченко (2264,197).

Другие оборонные отрасли:

16 января 1934 г. у академика А. Ф. Иоффе в Ленинградском физико-техническом институте было проведено совещание с участием академиков А. А. Чернышева и С. И. Вавилова, профессоров Н. Н. Андреева, Н. Д. Папалекси, А. А. Лебедева, Д. А. Рожанского, В. П. Линника, научных сотрудников ЛЭФИ, ЛФТИ и представителей других учреждений. От УПВО в совещании приняли участие П. К. Ощепков и П. Е. Хорошилов (11026).
Всесторонне обсудив проблему, ученые постановили:
1. Из технических средств, могущих обеспечить в наикратчайший срок разработку приборов, обеспечивающих обнаружение самолетов в названных условиях, могут явиться приборы, построенные по принципу использования электромагнитных волн достаточно короткой длины волны.
При этом должны быть разработаны достаточно мощные генераторы дециметровых и сантиметровых волн, направляющие электромагнитные излучения системы, а также приемные устройства, обеспечивающие по отраженному электромагнитному лучу определение местонахождения самолетов (их координаты), их количество, курс движения и скорости.
Определение координат в первом случае может производиться как с дополнительно устанавливаемого приемного аппарата, так я не исключена возможность определения дистанции с одного и того же пункта, что при дальнейшем своем развитии может найти широкое применение в технике артиллерийской зенитной стрельбы по невидимой цели.
2. Одновременно с этим ввиду новизны поставленного вопроса о применении электромагнитных волн для указанной цели и необходимости в этом направлении еще длительной научно-исследовательской работы совещание считает необходимым вести разработку и других методов обнаружения. В частности, для обнаружения самолетов в сумерки использовать специально разработанные оптические системы и тщательно еще раз проверить результаты по методам, основанным на принципе звукопеленгации и инфракрасной радиации.
Постановление ученых для участников совещания или промышленности носило лишь рекомендательный характер. Но для Управления ПВО РККА это совещание и решение группы видных академиков и профессоров явилось моральной поддержкой выдвинутых Управлением ПВО предложений по радиообнаружению (11026).

16 января 1934 года в Академии наук СССР состоялось заседание, посвященное проблеме обнаружения самолетов в ночное время, в условиях ограниченной видимости и на больших расстояниях. Решением академика А.Ф.Иоффе был выбран метровый диапазон радиоволн, что было обусловлено развитием радиотехники того времени. С начала 1934 года исследователи разработали основы теории обнаружения и уже летом группа энтузиастов (Б. К. Шембель, В.В. Цимбалин и П. К. Ощепков) представила на испытания опытную установку "Рапид", разработанную по заданию ГАУ РККА. 10 и 11 июля 1934 г. в Ленинграде прошли испытания первой в мире радиолокационной станции. 
Секретарю ЦК ВКП(б) тов. Кирову. 
Уважаемый Сергей Миронович! 
Проведенные опыты по обнаружению самолетов с помощью электромагнитного луча подтвердили правильность положенного в основу принципа. 
Итоги проведенной научно-исследовательской работы в этой части делают возможным приступить к сооружению опытной разведывательной станции ПВО, обеспечивающей обнаружение самолетов в условиях плохой видимости, ночью, а также на больших высотах (до 10 тыс. и выше) и дальностью (до 50 - 200 км). 
Ввиду крайней актуальности для современной противовоздушной обороны развития названного вопроса очень прошу Вас не отказать помочь инженеру-изобретателю тов. Ощепкову в продвижении и всемерном ускорении его заказов на ленинградских заводах "Светлана", ЦРЛ и др. 
Более детально вопрос Вам доложит тов. Ощепков в Ленинграде. 
Заместитель Народного комиссара обороны Союза ССР Тухачевский М.Н.

16 января 1934 г. 152-мм ДРП была установлена на сторожевом корабле «Шторм» между 117 и 118 шпангоутами. Ось орудия была удалена на расстояние 800 мм от правого борта. Под барабан тумбы орудия уложили деревянную подушку толщиной 1 дюйм для увеличения высоты линии огня.
При стрельбе на сторожевом корабле «Шторм» сбились электролампы. Сопло при стрельбе постоянно находилось за бортом.
19 января 1934 г. 152-мм ДРП установили в носовой части подводной лодки № 32 («Л-5») на 38-м шпангоуте. Тумба ДРП была установлена прямо на настил палубной надстройки и закреплена 12 болтами диаметром 16 мм.
16–22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа «Г-5». Торпедное вооружение с катера сняли. Стрельба велась только на якоре.
К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
В 1933 г. на заводе «Красный Путиловец» были изготовлены первые образцы 152-мм морских ДРП.
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (12091).

За рубежом:

16 января 1934 состоялся первый полет Northrop XFT-1 (20801). 

Авиапромышленность:

17 января 1934 Центральная аварийная комиссия ВВС РККА под председательством зам. нач. штаба ВВС Лаврова рассмотрела доклад, представленный Ремезюком по аварии К-7 К.А.К. На заседании были четверо от ЦАГИ, двое от ГУАП (в т.ч. Петрожицкий), Нач. УВП ВВС Богомяков и ГК завода 411 Чижевский (70,244). Комиссия решила, что причина катастрофы в недостаточной жесткости ферм и хвостового оперения, что при наличии седьмого мотора вызвало вибрацию. Испытание проводилось форсированным способом. Правительство утвердило акт аварийной комиссии и ГУАП принял решение о строительстве двух машин типа К-7: пассажирского и военного со сроком выпуска в 1934-1935 (70,244).

17 января 1934 г. был утвержден окончательно акт аварийной комиссии по катастрофе К-7, который назвал причины катастрофы: недостаточную жесткость хвостовых ферм, которые при работе двигателя № 7 начинали вибрировать; форсированное проведение испытаний на скорость, когда следующий пролет делался без анализа данных предыдущего (23098).

17 января 1934 г. был утвержден окончательно Акт аварийной комиссии по К-7, который назвал причины катастрофы:
- недостаточную жесткость хвостовых ферм, которые при работе двигателя № 7 начинали вибрировать;
- форсированное проведение испытаний на скорость, когда следующий пролет делался без анализа данных предыдущего (23561).

С 17 января 1934 по 21 февраля на 39 заводе прошло 5 совещаний по вопросу возможности вывода И-16 из штопора (228,98).

С 17 января по 21 февраля 1934 г. на заводе № 39 прошло пять совещаний по вопросу о возможности выхода самолета И-16 из штопора, на которых присутствовали крупнейшие специалисты по штопору: Б.Т.Горощенко, А.Н.Журавченко, В.С.Пышнов. Их мнение было единогласным: самолет может попасть в плоский штопор, из которого выйти уже не сможет. Поликарпов категорически отвергал заключение экспертов, ссылаясь на полученные в аэродинамических трубах характеристики обтекания моделей самолета на больших углах атаки и на динамические реакции ЦКБ-12 на отклонение органов управления, выявленные в процессе летных испытаний. Обсуждение подчас принимало резкий характер. Главным предметом споров являлось оперение. По мнению экспертов, оно должно затенять на больших углах атаки киль, руль направления и тогда штопор обеспечен. Приведу фрагмент из выступления Журавченко: «Все знают, что затенение вертикального оперения грозит наружным скольжением... Всегда можно рассчитывать, что она (машина) закинется в плоский штопор». Пышнов в качестве аргумента говорил, что он вырезал бумажную модельку И-16 и она штопорила. В итоге все согласились с необходимостью проведения специальных летных испытаний ЦКБ-12 на штопор (10667).

С 17 января по 21 февраля 1934 г. на заводе №39 прошло пять совещаний по вопросу испытаний ЦКБ-12 на штопор, на которых присутствовали крупнейшие специалисты по штопору: Б.Т. Горощенко, А.Н. Журавченко, В.С. Пышнов. Их мнение было единогласным: самолет может попасть в плоский штопор, из которого выйти уже не сможет. Поликарпов категорически отвергал заключение экспертов, ссылаясь на полученные в аэродинамических трубах характеристики обтекания моделей самолета на больших углах атаки и на динамические реакции ЦКБ-12, выявленные в процессе летных испытаний. Обсуждение спорных вопросов принимало резкий характер. Главный предмет споров - оперение. По мнению экспертов, оно должно затенять на больших углах атаки киль и руль направления. Тогда штопор обеспечен. Приведем фрагмент из выступления Журавченко: «Все знают, что затенение вертикального оперения грозит наружным скольжением... Всегда можно рассчитывать, что она (машина - прим. авт.) закинется в плоский штопор». Пышнов в качестве аргумента говорил, что он вырезал бумажную модельку И-16 и она штопорила. В итоге все согласились с необходимостью проведения специальных летных испытаний ЦКБ-12 на штопор (23455).

17 января и 21 февраля 1934 состоялись совещания по вопросам штопора на И-16 и поняли, что требуется летный эксперимент. Решили рискнуть машиной с М-22 (1808,5).

17 января и 21 февраля 1934 г. на совещаниях, посвященных проблеме штопора на И-16. ни один из инженеров или летчиков не смог сказать ничего определенного в пользу поликарповского истребителя. Для разрешения сомнений оставался крайний вариант - подняться в воздух и умышленно ввести самолет в штопор. В течение двух дней - 1 и 2 марта 1934 г. испытатель Валерий Чкалов на машине с двигателем М-22 произвел 75 срывов на штопор, которые показали следующее. При потере скорости и нейтральном управлении И-16 в штопор не входил: свалившись на крыло и сделав полвитка, самолет снова выходил в прямолинейный полет. В случае принудительного ввода (ручка на себя и "дача" педали) И-16 входил в штопор с устойчивым характером вращения. Вывод из вращения без проблем осуществлялся при нейтральной установке рулей. Тенденций к плоскому штопору отмечено не было (12015).

17 января и 21 февраля 1934 г. на совещаниях, посвященных проблеме штопора на И-16, ни один из инженеров или летчиков не смог сказать ничего определенного в пользу поликарповского истребителя. Для разрешения сомнений оставался крайний вариант - подняться в воздух и умышленно ввести самолет в штопор (25415).

17 января 1934 г. из-за отказа двигателя М-22 совершил вынужденную посадку И-5 зав. № 21 366, пилотировавшийся летчиком Жуковым. Через десять дней — 27 января — разбился еще один И-5. На этот раз причиной аварии стало неправильное соединение тросов газирования. [261 — Там же, Л. 2.]. В письме ВРИД начальника материально-технического снабжения и вооружения ВВС РККА Базенкова директору завода № 21 сообщалось: «На выпущенных заводом № 21 самолетах И-5 в целом ряде частей в процессе эксплуатации выявились дефекты, принявшие массовый характер. Они нарушают планы и темпы боевой подготовки частей ВВС из-за выхода из строя иногда целых подразделений, например, одновременно до 14 самолетов. Главная причина: плохая сварка и недоброкачественная сборка. Слазит краска с дюралевых деталей, самолеты дранные, из всех вытекает бензин. В октябре 1934 г. имели место два случая пожара в воздухе из-за некачественной сборки карбюратора». [262 — ГУ ЦАНО, Ф. 2066, Оп. 9, Д. 69, Л. 17.]. Вскоре, так и не успев достичь приемлемого уровня качества, И-5 был признан устаревшим. И в первую очередь из-за мотора «Юпитер IV», который, с одной стороны, имел низкую, по меркам 30-х годов, мощность, а, с другой стороны, был трудоемок и дорог в производстве. Это был первый, но далеко не последний случай, когда мотор решил судьбу самолета. Всего в течение 1931–1934 гг. были выпущены 803 И-5, в том числе 661 — авиазаводом № 21. Там же были собраны и еще двадцать учебных УТИ-1 (11741).

17 января 1934 А.Лавиль докладывал по проекту прообраза Сталь-7, но его предложения не одобрили и поручили Р.Л.Бартини (1076,621).

17 января 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н25 - П-5, зав. № 6849, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. В 1935-36 гг. самолет осуществлял полеты на трассе Красноярск-Диксон. Списан в январе 1936 года.

17 января 1934 г. Дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н26 - Дорнье "Валь", зав. № 91, моторы - 2 BMW-6. Первоначальный гражданский владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. 14.05.1939 г. перерегистрирован с опознавательным знаком СССР-Ф135, владелец - Главное Управление Геодезии и Картографии при СНКСССР. В 1940 г. проходил ремонт на КАРЗе.

17 января 1934 Нач. НТО ГУАП Алмазов в ЦКК РКИ-военная инспекция Исаеву N НТ 138а/53с:
...о выполнении постановления СТО от 27 апреля 1933 N 17сс по выпуску в 4 кв. 1933 на аэродром стратосферного самолета под М-34 с нагнетателем до 5000 м и потолком самолета 10000-12000 м сообщаю, что указанное постановление не выполнено в срок из-за технических затруднений, встретившихся при работах ЦИАМ по доводке включающегося нагнетателя.
C вопросом создания нагнетателя до высоты 5000 м ЦИАМ до сих пор не справился, т.к. в процессе заводских испытаний имели место поломки отдельных деталей.
Ввиду этого сроки на изготовление и испытание были пересмотрены и на 1934 установлены - гос. испытания на моторе М-34ФРН - сентябрь-октябрь
...ГУАП намечает выпуск на испытания стратосамолета в октябре с пониженными тех. данными, устанавливая на него мотор М-34РН с высотностью 3500 м.
Постройка же полноценного самолета с высотностью 10-12000 м при существующем на сегодня положении м.б. осуществлено не ранее 2 кв. 1935 по получении надежного нагнетателя.
Соответственно д.б. отодвинут срок выпуска на аэродром последующего варианта сверхвысотного самолета до высоты 15000 м, снабженного 2-х ступенчатым нагнетателем, редуктором и ВИШ.
Заказ на приобретение за границей приборов для стратосферного самолета реализован в 1933.
В настоящее время переговоры о заказе 2-х типов нагнетателя:
а) до высоты 5000 м одноступенчатый в кол. 5 экз.
б) до высоты 8000 м двухступенчатый в кол. 3 экз.
Т.о., выполнение задания по изготовлению полноценного стратосферного самолета на сегодняшний день не обеспечено из-за отсутствия нагнетателя необходимой высотности и надежности, как собственного отечественного, так и заказанного за границей фирмы РАТО" (2219).

17 января 1934 С.П.К. писал:
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА И.Т. КЛЕЙМЕНОВУ
1. Мастерские работают неудовлетворительно. План работы на январь не выполняется.
2. Работа проходит без определенного плана. У руководителей мастерских нет стремления выполнять задания.
3. Нет простейшего порядка в прохождении заказов на работы, распределении их по рабочим местам, систематического контроля за их выполнением, строгой приемки изделий или агрегатов. Ничего в этом отношении не предпринимается.
4. Рабочие места не обеспечены материалами. Рабочие высокой квалификации занимаются поисками материалов с нарядами на руках.
5. Вопрос с подачей документов не упорядочен в должной степени. Обращение с инструментом в цехе скверное. На совещании 8 января был вынесен ряд решений по инструменту, но ничего не сделано.
6. Простейшая рационализация работ в цехе отсутствует.
7. Все вышеизложенное ведет к тому, что качество работ очень невысокое. Сроки и нормы не выдерживаются. Заработки рабочих неровные. Имеются простои.
8. Руководители мастерских относятся к работе несерьезно. Ведут работу "со дня на день", всецело полагаясь на меня.
9. Если отдается распоряжение, оно выполняется нечетко и не в срок. Можно привести примеры систематического невыполнения распоряжений.
10. Как результат, слаба дисциплина на производстве. Настроение у рабочих скверное.
11. Недоработка АХО: улучшить питание рабочих, организовать автобусное сообщение с городом, снабжение всеми материалами. Необходимы упорядочение складского хозяйства, утепление помещений, организация комнаты отдыха для рабочих, скорейшая постройка сварочной и кузницы, пополнение оборудования.
Я не встречаю должного желания быстро и четко изжить тот или иной недостаток.
Основной вывод может быть одним: сменить все руководство производством, как не справляющееся с работой, и поставить туда людей, которые хорошо бы хозяйничали. Считаю в настоящий момент [необходимым] особо обратить внимание партийной части и завкома на работу производства, так как без их помощи успех достигнут не будет. Срыв же работ в первый месяц года грозит последствиями для всей программы (ААН, р. 4, оп. 14, № 169, л. 1) (10676).

17 января 1934 года Королев представил Клейменову справку о неудовлетворительной работе мастерских института. 
"План работ на январь не выполняется, - говорилось в ней. - Оборудование производства происходит чрезвычайно медленно. Освоение этого оборудования происходит также недостаточными темпами... Нет должной ясности и четкого стремления выполнить установленное задание ни у руководителей производства, ни у бригадиров сборочных бригад, ни у каждого рабочего места... План сроков не имеет... 
Нет простейшего порядка в деле прохождения того или иного заказа на работы, распределения их по рабочим местам, систематического контроля за их выполнением... Рабочий высокой квалификации с нарядом в руках занимается отысканием материала, затем сам же его подготавливает для работы. Вопрос с подачей инструмента не упорядочен в должной степени... Обращение с инструментом в цеху скверное... 
Заработок рабочего неровен и зачастую недостаточен, а иногда чрезмерно высок. 
Все затронутые вопросы являются, несомненно, вопросами низового порядка, разрешаемыми в самом производстве, в цеху, в бригаде. Тенденций к их постановке и разрешению, однако, нет и даже, наоборот, у меня создается впечатление, что руководители производства ведут свою работу "от дня к дню", всецело полагаясь на меня, как вышестоящего начальника, разрешая подобные наболевшие вопросы тогда, когда их укажет кто-либо, я или вы, товарищ начальник... Даже в тех случаях, когда очевидность того или иного положения заставляет меня отдать какое-либо распоряжение руководителям производства (хотя по сути это было бы их дело), последнее выполняется нечетко и не в срок... 
Как результат всего вышеизложенного слаба трудовая дисциплина на производстве РНИИ. Настроение у рабочих скверное. Постоянные срывы... дезорганизуют даже самую стойкую передовую часть рабочих нашего производства..."
Королев пишет о необходимости улучшить отопление помещений и питание в столовой, об организации транспорта, поскольку добраться до института на окраине города — задача не из легких, - комнат отдыха, красного уголка. Выход из создавшегося положения Сергей Павлович предлагает только один: "сменить все руководство производством, как несправляющееся с работой и поставить туда людей, которые хорошо бы хозяйничали". И добавляет: "Надо обратить внимание партийной части и завкома на работу производства, т.к. без их помощи, одними административными мерами успех достигнут не будет" (11143).

17 января 1934 С.П.К. в докладной записке И.Т. Клейменову обосновал необходимость полной смены руководства производством. Записка послужила поводом для обращения И.Т. Клейменова в ЦК ВКП(б) с требованием увольнения СПК из РНИИ. Конфликт завершился переводом СПК на должность старшего инженера (ААН, р. 4, оп. 14, № 169, л. 1) (10676).

17 января 1934 г. Королев написал Клейменову докладную записку. В ней говорил о неудовлетворительной работе производства и требовал смены его руководства. Эта записка послужила основанием Клейменову написать письмо в ЦК ВКП(б) с требованием увольнения С.П. Королева из РНИИ. Компромисс  состоял в том, что Королев был назначен старшим инженером отдела крылатых ракет, проработав заместителем начальника института около 3-х месяцев. В штатах РККА с двумя ромбами дивизионного инженера Королев пробыл с конца октября  1933 г. до 20-х чисел января 1934 г., когда был переведен в резерв, а в начале 1937 г. в запас.
Начальником отдела крылатых ракет был Е.С.Щитенков, которого Королев оставил вместо себя начальником 4-й бригады ГИРД в мае 1932 г. после назначения начальником ГИРД. Таким образом, у Королева остались все возможности заниматься крылатыми ракетами, не смотря на официальные должности (начальником отдела РЛА (№ 5) и главным конструктором Королев был назначен только в феврале 1936 г.). Должность заместителя начальника РНИИ была ликвидирована. Вместо нее введена должность Главного инженера /он же зам. начальника по науке/, на которую был назначен Г.Э.Лангемак, переехавший в Москву в январе 1934 г. (19590).

17 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 021 О гос. испытании тахометров с вертикальными шкалами (6790).

Жизнь и внутренняя политика:

17 января 1934 года ПОСТАНОВЛЕНИЕ ВЦИК
О РАЗДЕЛЕНИИ УРАЛЬСКОЙ ОБЛАСТИ
Учитывая ходатайства советских, хозяйственных и общественных организаций Уральской области, Президиум ВЦИК постановляет:
1. Разделить Уральскую область на три области - Свердловскую с центром в г. Свердловске, Челябинскую с центром в г. Челябинске и Обско-иртышскую область с центром в г. Тюмени.
2. Границей между Свердловской и Челябинской областями считать районы: Нязе-петровский, Уфалейский, Каменский, Троицкий, Камышловский, Талицкий, Тугулымский, Ялуторовский, Омутинский, Аромашевский и Викуловский со включением их в состав Челябинской области. К Челябинской области отнести, кроме того, все остальные южные районы бывшей Уральской области, в том числе Аргаяшский кантон Башкирской АССР, преобразовав его в национальный округ Челябинской области.
3. Обско-иртышскую область организовать в составе районов: Тавдинского, Нижнетавдинского, Тюменьского, Тобольского, Ярковского, Вагаевского, Уватского и двух национальных округов - Остяко-вогульского и Ямальского (17284).

Авиапромышленность:

18 января 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 1) от 9 января 1934 года (6789).
Рассмотрение вопросов
1. План опытного строительства на 1934/35 год (6789).

За рубежом:

18 января в 1934 году австралийская авиакомпания Quantas объединилась с британской Imperial Airways. Возникла Qantas Empire Airways Limited которая обслуживала дальневосточные линии Британской Империи. (В 1947 австралийская авиакомпания вернула себе предыдущий бренд.) (15013).

18 января в 1934 году английскую полицию снабжают карманными радиоприемниками, по которым будут передавать сведения о совершенных преступлениях. Первым задержанным окажется вор, похитивший в Брайтоне три пальто, уже спустя 15 минут после совершения преступления (15013).

Авиапромышленность:

19/20 января 1934 года начальник ЦАГИ Харламов и гл. конструктор ЦАГИ Туполев писали письмо № 101с Алкснису:
21 декабря 1933 года закончены заводские испытания истребителя И-14 с мотором "Бристоль-Меркур".
Самолет показал выдающиеся качества:
горизонтальная скорость на высоте 5000 м – 385 км/час
скороподъемность на 5000 м – 8 минут
потолок практический – 9400 м
Вооружение самолета: две 37 мм автоматические пушки ДРП или, взамен их, два пулемета ПВ-1, стреляющие через винт.
И-14 с мотором "Бристоль-Меркур" представляет первый в мире истребитель с убирающимися шасси; максимальные скорости которого у земли и на высоте превосходят скорости всех заграничных машин, снабженных мотором равной мощности.
Самолет сдан на госиспытание НИИ (7330, 5).

19 января 1934 года была подготовлена справка о состоянии работ на 01.01.34 года.
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	с указан.
	После

	
	
	
	
	
	
	
	
	NN 
	утвержд.

	
	
	
	
	
	
	
	
	приклад.
	Эталона

	
	
	
	
	
	
	
	
	к прям.
	Предъявл.

	
	
	
	
	
	
	
	
	догов.
	Чертежи

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	этих

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	изменен.

	З-д N 1
	Р5-М17
	Эталон самол.
	58 СТУ
	Тоже, что и
	Техописание
	То же, что и
	То же
	То же
	То же

	
	штурм.
	Р-5 М-17 на
	
	по Р5-М17
	завод предъявл.
	по Р5-М17
	
	
	

	
	
	2-е полугодие
	
	
	
	к 15.03.34 г.
	
	
	

	
	
	1934 г. изгот.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	зав. N 1 и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	предъявляется
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС на исп.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	к 15.03.34 г.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	при чем зав. N 1
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	не позднее 1.07
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	обязан начать
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	выпуск серийных
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	с-тов в точном
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	сответствии
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержденному
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	эталону, при
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	условии проведен.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	испытания ВВС и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержден. эталона
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	к 1.04.34 г.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 1
	Р5а-М17
	Эталоном на 34 г.
	44 СТУ
	То же, что
	Проект тех.
	То же, что и
	То же
	То же
	То же

	
	
	является серийн.
	
	и по Р5-М17
	описания по
	
	
	
	

	
	
	с-т N...
	
	
	эталону 33 г.
	
	
	
	

	
	
	находящийся в
	
	
	предъявлен
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС по
	
	
	э-дом N 1 в
	
	
	
	

	
	
	испытании с
	
	
	НИИ ВВС
	
	
	
	

	
	
	внесением в
	
	
	15.01.34 г.
	
	
	
	

	
	
	серийн. пр-во
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	выпуска 1934 г.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	изменен. указан.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	в проток. УВВС
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ГУАП и з-да при
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержд. эталона
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	перечень
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	изменен. должен
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	быть приложен к
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	прямому догов.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	УВВС и з-да N 1
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	а также те из
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	изменен., котор.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	потребуются по
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	результатам гос.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	испыт.; причем
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	эти доп. изменен.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	должны быть
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	согласованы и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	подпис. сторон.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	и приложены к
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	договору.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 1
	ЛР-М34
	Эталоном на 34 г.
	З-д N 39
	
	Техописание
	То же
	
	З-д N 1 к
	

	
	
	служит доведен.
	одновр.
	
	предъявляется
	
	
	моменту
	

	
	
	з-дом N 39 опыт.
	с
	
	з-дом N 39 к
	
	
	предъявления
	

	
	
	образец и 
	предъяв.
	
	моменту утверж.
	
	
	Головного
	

	
	
	утвержден. нач.
	образц.
	
	образцового с-та
	
	
	самолета дает
	

	
	
	ВВС для серий.
	с-та на
	
	нач. ВВС
	
	
	комплект
	

	
	
	
	испыт.
	
	
	
	
	Чертежей для
	

	
	
	
	в НИИ
	
	
	
	
	завизирования
	

	
	
	
	ВВС
	
	
	
	
	ст. Военпредом
	

	
	
	
	дает
	
	
	
	
	з-да N 1.
	

	
	
	
	проект
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	техусл.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	Каковые
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	после
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	утвержд.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	вводят.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	в дейст.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	по дог.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	момент.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	начала
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	выпуска
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	серийн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-тов по
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	образц.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-ту.
	
	
	
	
	
	

	З-д N 1
	И-15
	Эталоном для
	З-д N 39 предъяв.
	
	З-д N 39 предъяв.
	То же
	
	Комплекты чертежей
	

	
	Райт
	серийн. пр-ва
	технич. Условия
	
	проект тех.
	
	
	даются на визу ст.
	

	
	Циклон
	с-тов служит
	15.02.34 г.,
	
	описания в НИИ
	
	
	военпреду к моменту
	

	
	
	образцовый с-т
	каковые после
	
	ВВС к 1.03.34 г.
	
	
	
	

	
	
	з-да N 39,
	утвержден. Вводятся
	
	
	
	
	
	

	
	
	испытанный в
	в действие по дог.
	
	
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС и
	с момента начала
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержденный
	выпуска серийн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	нач. ВВС.
	с-тов по утвержден.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	нач. ВВС образцовому
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-ту.
	
	
	
	
	
	

	З-д N 21
	И5-М22
	Эталона на 2-е
	З-д
	То же, что
	По существующ.
	Завод
	То же
	То же,
	То же,

	
	
	полугод. 1934 г.
	предъяв
	и по Р5-М17
	техописанию.
	одновр.
	
	что и
	что и

	
	
	не строить. 
	тех.
	
	
	с
	
	по
	по

	
	
	Серийн. машины
	условия
	
	
	предъяв.
	
	Р5-М17
	Р5-М17

	
	
	2-го полугод.
	по 
	
	
	эталона
	
	
	

	
	
	выпускать по
	эталону
	
	
	на исп.
	
	
	

	
	
	образцу 1-го
	к 1.02.34
	
	
	в НИИ
	
	
	

	
	
	порлугод. 1934 г.
	которые
	
	
	ВВС
	
	
	

	
	
	
	после
	
	
	предъяв.
	
	
	

	
	
	
	Утвержд.
	
	
	и проект
	
	
	

	
	
	
	вводят.
	
	
	переработ.
	
	
	

	
	
	
	в дейст.
	
	
	техописан.
	
	
	

	
	
	
	по дог.
	
	
	по эталону
	
	
	

	
	
	
	с
	
	
	2-й полов.
	
	
	

	
	
	
	Момент.
	
	
	1934 г.
	
	
	

	
	
	
	начала
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	выпуска
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	серийн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-тов в
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	точном
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	соответ.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	Эталону;
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	техусл.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	прилаг.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	к прям.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	Договору
	
	
	
	
	
	

	З-д N 21
	И-14
	Эталоном на 34 г.
	ЦАГИ одноврем.
	
	Предъявляется
	То же
	
	З-д N 21 к моменту
	

	
	Райт
	служит головная
	с предъявлением
	
	ЦАГИ проект
	
	
	предъявления
	

	
	Циклон
	машина N 21
	образцового с-та
	
	техописания к
	
	
	головного с-та дает
	

	
	
	выполненная,
	на испытание в
	
	моменту утвержд.
	
	
	комплект чертежей
	

	
	
	согласно
	НИИ ВВС дает
	
	образцового с-та
	
	
	для визирования ст.
	

	
	
	конструктивных
	проект техуслов.
	
	нач. ВВС
	
	
	военпреду на з-де
	

	
	
	чертежей ЦАГИ
	
	
	кот. по утвержд.
	
	
	N 21
	

	
	
	
	
	
	вводятся в
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	действие по дог.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	с момента
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	начала выпуска
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	серийных с-тов
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	по образцовому
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	с-ту
	
	
	
	

	З-д N 21
	И16-М22
	Эталоном на 34 г.
	То же, что и по
	То же, что по И14,
	То же
	То же, что и по
	
	
	

	
	
	служит доведен.
	И-14, но с
	но с поименованием
	
	Р5-М17
	
	
	

	
	
	з-дом N 39 опыт.
	Поименованием
	вместо ЦАГИ з-д
	
	
	
	
	

	
	
	образец и
	вместо ЦАГИ з-д
	N 39
	
	
	
	
	

	
	
	утвержден. нач.
	N 39
	
	
	
	
	
	

	
	
	ВВС для серий
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 23
	У2-М11
	Эталон
	Эталон с-та
	40 СТУ
	То же, что
	По существ.
	То же
	То же, что
	То же, что

	
	
	на 1-ю
	У2-М11 на
	
	и по И5-М22
	техописанию
	
	и по Р5-М17
	и по Р5-М17

	
	
	полов.
	2-ю полов.
	
	
	
	
	
	

	
	
	34 г.
	34 г.
	
	
	
	
	
	

	
	
	являет.
	изгот.
	
	
	
	
	
	

	
	
	с-т
	з-дом
	
	
	
	
	
	

	
	
	N 3778
	предъявл.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	НИИ ВВС
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	на исп.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	15.02.34 г.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	при чем з-д
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	не позднее
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	1.07.34 г.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	обязан начать
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	выпуск серийн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-тов в точном
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	соответствии
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	эталону
	
	
	
	
	
	

	Э-д N 23
	У2-М11
	Эталоном для
	59 СТУ
	З-д предъявл.
	То же
	То же, что и
	То же, что и
	
	

	
	санитар.
	серийного пр-ва
	
	описание к
	
	по Р5-М17
	по Р5-М17
	
	

	
	
	с-тов служит
	
	15.03.34 г.
	
	
	
	
	

	
	
	образцовый с-т
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	испытанный в
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержденный
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	нач. ВВС
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 23
	У2-М11
	Эталоном для
	З-д предъявл.
	
	З-д N 23
	
	То же
	То же, что и
	То же, что и

	
	вооруж.
	серийного пр-ва
	проект техусл.
	
	предъявляет
	
	
	по Р5-М17
	по Р5-М17

	
	
	с-тов является
	по образцовому
	
	описание к
	
	
	
	

	
	
	образцовый с-т
	с-ту к 15.02.34
	
	15.03.34 г.
	
	
	
	

	
	
	испытанный в
	которые после
	
	
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС и
	утверждения
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержденный
	вводятся в
	
	
	
	
	
	

	
	
	нач. ВВС
	действие по дог.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с момента нач.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	выпуска серийн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-тов в соответ.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	образцовому с-ту
	
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	ТБ-3
	Эталоном с-та
	51 СТУ
	
	Проект техописан.
	То же, что и по Р5-М17
	
	
	

	
	4М34
	ТБ3-4М34 является
	
	
	представляется
	
	
	
	

	
	
	с-т N 22203 с
	
	
	з-дом N 22 к 1.03.34
	
	
	
	

	
	
	внесением в серийн.
	
	
	в НИИ ВВС.
	
	
	
	

	
	
	производство выпуска
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	34 г. изменений,
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	установленных по
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	протоколам УВВС,
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ГУАП"а и з-да при
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утвержд. эталона;
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	причем перечень
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	этих изменен. должен
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	быть приложен к
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	прямому дог. УВВС и
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	з-да N 22.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	ТБ3
	Эталоном на 1934 г.
	Техусловия
	
	Техописание
	То же
	То же, что и по Р5-М17
	
	

	
	4М34Р
	является с-т N 22202
	согласованы с
	
	з-д N 22
	
	
	
	

	
	
	с внесением в серийн.
	НИИ ВВС и
	
	обязан
	
	
	
	

	
	
	производство выпуска
	будут
	
	предъявить
	
	
	
	

	
	
	34 г. изменений,
	представлены
	
	к 1.02.34 г.
	
	
	
	

	
	
	установленных по
	при заключен.
	
	
	
	
	
	

	
	
	протоколам УВВС, ГУАП
	прямых договор.
	
	
	
	
	
	

	
	
	и з-да при утвержден.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	эталона; причем перечень
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	этих изменен. должен
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	быть прилож. к прямому
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	договору УВВС и з-да
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	N 22.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	ТБ3
	Эталоном с-та ТБ34
	Техусловия
	
	Техописание
	То же
	То же, что и по Р5-М17
	
	

	
	4М34РН
	М34РН служит с-т
	на поставку
	
	остается с-та
	
	
	
	

	
	
	построенный з-дом N 22
	с-тов ТБ3
	
	ТБ3-4М34Р, но
	
	
	
	

	
	
	и передан. в НИИ ВВС
	4М34РН
	
	з-д обязан к
	
	
	
	

	
	
	на испытание к 1.10.34
	предъявлятся
	
	данному описан.
	
	
	
	

	
	
	причем на эталоне
	з-дом вместе
	
	приложить доп.
	
	
	
	

	
	
	должны быть выполнены
	с предъявлен.
	
	С перечислением
	
	
	
	

	
	
	все принятые и согласов.
	эталона в НИИ
	
	всех изменений
	
	
	
	

	
	
	изменен. указанные в
	ВВС на утвержд.
	
	Введенных на с-т
	
	
	
	

	
	
	предъявленных з-ду N 22
	
	
	ТБ3-4М34РН к
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС перечня.
	
	
	1.07.34 г.
	
	
	
	

	
	
	Перечень этих изменений
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	прилагается к пр. дог.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	УВВС из. N 22.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	Р6-2М17
	Внесение з-дом N 31 в
	65 СТУ
	С предъявлен.
	Техописание
	Одновремен.
	То же
	То же,
	То же,

	
	
	серийное производство
	
	эталона
	остается
	с предъявл.
	что и
	что и
	

	
	
	34 г. изменен. установлен.
	
	предъявляется
	старое с
	эталона с-та
	по Р5
	по Р5
	

	
	
	по протоколам УВВС,
	
	проект техуслов.
	Дополнен.
	з-д N 22
	М17
	М-17
	

	
	
	ГУАП"а и з-да при 
	
	всех 
	
	предявляет
	
	
	

	
	
	утверждении эталона,
	
	внесенных
	
	в НИИ ВВС
	
	
	

	
	
	перечень этих изменений
	
	изменений
	
	проект
	
	
	

	
	
	должен быть приложен к
	
	предъявл.
	
	Техописания.
	
	
	

	
	
	прямому договору УВВС
	
	з-дом N 22
	
	
	
	
	

	
	
	и з-да N 22.
	
	в НИИ ВВС
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	к 1.03. 34 г.
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	Р6А
	Эталоном с-та Р6а-2М17
	75 СТУ
	
	К существующ.
	То же
	То же, что и по Р6-М17.
	
	

	
	2М17
	является с-т N 3147
	
	
	описанию
	
	
	
	

	
	
	плюс морское шасси и
	
	
	сухопутного с-та
	
	
	
	

	
	
	поплавки по эталону с-та
	
	
	з-д N 22 обязан
	
	
	
	

	
	
	N 2202; причем серийное
	
	
	к 1.05.34 г.
	
	
	
	

	
	
	производство с-та
	
	
	предъявить в
	
	
	
	

	
	
	выпуска 34 г. должно быть
	
	
	НИИ ВВС
	
	
	
	

	
	
	выполнено с изменен.
	
	
	проект описан.
	
	
	
	

	
	
	указанными и согласовен.
	
	
	морского типа
	
	
	
	

	
	
	по протоколу УВВС,
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ГУАП"а и з-да при 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утверждении эталона; 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	перечень этих изменений
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	должен быть приложен к
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	прямому договору УВВС
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	и з-да N 22.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 18
	ТБ4
	Опытный с-т
	Представляется
	
	Техописание
	То же
	Комплекты чертежей
	
	

	
	8М34РН
	предъявляется
	ЦАГИ к моменту
	
	предъявляется
	
	даются на визу ст.
	
	

	
	МГ
	ЦАГИ в НИИ
	утверждения
	
	ЦАГИ к моменту
	
	военпреду к моменту
	
	

	
	воен.
	ВВС на испыт.
	эталона нач.
	
	утверждения
	
	сдачи з-дом N 18
	
	

	
	
	Одновременно с
	ВВС, которые
	
	эталона нач.
	
	головного с-та.
	
	

	
	
	утверждением
	после утвержд.
	
	ВВС.
	
	
	
	

	
	
	образцового с-та
	вводятся в 
	
	
	
	
	
	

	
	
	определяется по
	действие по дог.
	
	
	
	
	
	

	
	
	каким чертежам
	с момента
	
	
	
	
	
	

	
	
	будут строиться
	начала выпуска
	
	
	
	
	
	

	
	
	с-ты по договору.
	серийн. с-тов по
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	утвержден. нач.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	ВВС образцов.
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	с-ту.
	
	
	
	
	
	

	З-д N 22
	МИ3
	Опытный с-т
	То же, что и по
	То же, что и по
	То же
	То же, что и по
	
	
	

	
	2М34
	предъявляется
	с-ту ТБ4-8М34РН
	с-ту ТБ4-8М34РН
	
	с-ту ТБ4-8М34РН
	
	
	

	
	
	ЦАГИ в НИИ
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ВВС на испытан.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	Одновременно с
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	утверждением
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	образцового с-та
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	определяется по
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	каким чертежам
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	будут строиться
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	с-ты по договору.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 39
	ЗЕТ
	Эталона нет.
	Вместе с эталоном
	К моменту утвержд.
	То же, что и по
	
	
	
	

	
	М-22
	Будут строиться
	з-д N 39 предъявл.
	образцового с-та
	с-ту ТБ4-8М34РН
	
	
	
	

	
	
	з-дом N 39 по
	и техописание.
	з-д N 39 совместн.
	
	
	
	
	

	
	
	образцу 1933 г.
	
	с НИИ представляет
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	окончательно согласов.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	список группового и
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	одиночного комплекта
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	запчпстей.
	
	
	
	
	

	З-д N 39
	СКР
	Опытный с-т СР
	Вместе с эталоном
	Вместе с эталоном
	То же, что и по
	То же, что и по
	
	
	

	
	М22
	с мотором Райт
	предъявляются и
	з-д N 39 представляет
	с-ту ЗЕТ-М22
	с-ту ЗЕТ-М22
	
	
	

	
	
	Циклон предявл.
	технич. условия
	техописание.
	
	
	
	
	

	
	
	НИИ ВВС в авг.
	на 34 г.
	
	
	
	
	
	

	
	
	1934 г.
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 31
	МБР2
	Эталоном на 34 г.
	СТУ
	Одновременно
	Предъявляется з-дом
	
	Списки запчастей
	Полн. комплекты
	

	
	М17
	считать головн.
	
	с предъявлен.
	N 31 проект технич.
	
	Группового и
	чертежей даются
	

	
	
	машину постр.
	
	эталона з-д
	описания к моменту
	
	одиноч. Комплекта
	на визу ст.
	

	
	
	з-дом N 31,
	
	N 31 предствл.
	утвержден. образцов.
	
	Прилагается.
	военпреду з-да
	

	
	
	согласно
	
	техусловия.
	с-та нач. ВВС.
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По договору ВВС с ГУАПом от 20 января 1934 года завод N 124 должен был построить в 1934 году 25 самолетов ДБ-1 (военный вариант РД). Однако ввиду слабой производственной готовности завода, ГУАП решил в начале июня 1934 года передать постройку части самолетов (15 шт.) заводу N 18, оставив заводу N 124 10 самолетов.

19 января 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н22 - У-2, зав. № 5636, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Зимой 1934- 35 г. летал из Красноярска в Дудинку. В 1936 году самолет ремонтировался на Красноярском заводе. Низкое качество работы потребовало повторного ремонта. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 16.02.38 г. (11949).

19 января 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н23 - У-2, зав. № 5637, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1933 года. Из списков самолетного парка ГУСМП исключен 28.12.37 г. (11949).

19 января 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н24 - У-2, зав. № 5638, мотор - М-11Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет принадлежал Московскому Отдельному Авиаотряду Особого Назначения, в 1936 г. поступил в распоряжение Николаевской школы морлетов. В сентябре 1938 г. Николаевская школа была переподчинена Наркомату Военно-Морского Флота. Вместе с другими самолетами школы У-2 СССР-Н24 был передан в Управление Морской авиации НКВМФ. Окончательно оформлено это было приказом № 542 по ГУСМП от 1-го декабря 1938 года (11949).

19 января 1934 года ст. инж. ТПУ Шадский писал письмо начальнику ГУАП Королеву Г.Н.
Справка о состоянии вооружения серийных самолетов на 1934 год
На 1-ую половину 1934 года
Сам. Р5, Р5а типа разведчик, легкий бомбардировщик, штурмовик все предметы вооружения освоены серийным производством зав. N 32 и утверждены на эталоне 1933 года.
На 2-ую половину 1934 г.
На сам. Р5 устанавливается взамен Тур-6 - Тур-Ток под пулеметы Шкас (производств. турелей на зав. N 32 не начато). И-7-М17 вооружение на 1-ую половину по эталону 1933 г. на 2-ую половину 1934 г. по эталону.
И5-М22 на сам. выпуска до 1.04.34 г. устанавливается вооружений по эталону 1933 г.
С 1.04 устанавливаются балки Д1, вместо балок лбр-5, электросбрасыватель ЭСБР (СИ). Аварийный сбрасыватель АСБР (АСИ).
Со второй половины 1934 г. устанавливаются балки Д1 спрятанные в крылья.
Электровключатели системы Брагина пул. 9 устанавливаются на сер. сам. с 15.02.34 г.
ТБ3-4 М34 Сам. выпуска 1-ой половины 1934 г. вооружаются по эталону 1933 г.
Сам. 2-ой половины 1934 г. имеет следующие новые предметы вооружения:
1. Турели Токарева под Шкасы вместо 2-х тур. 5 под 2 пул. DА.
2. Турели Токарева под Шкасы вместо 1 пол. тур. 6
3. Люковая установка д/пулемета ШКАС вместо крыльевых башенных установок СПЗ.
4. Новая башенная установка д/фюзеляжей СП4 с 1 пулеметом ШКАС.
5. Свободная подвеска держателей Д3 вместо дер. 13
6. Кассетный дер. КД2 на 8 замков (2 группы по 4 замка).
Кассетный дер. КД2 на 26 замков (основной кассетный держатель).
Все эти предметы вооружения гос. испытания не прошли и зав. N 32 не изготовляется.
Р6-М17 - на эталон 2-ой половины 1934 г. устанавливается Тур-Ток вместо ТУР-5, электросбрасыватель ЭСБР3 (в серийном производстве нет).
Р6а на поплавках. Вооружение на 25 самолетах по эталону - 1933 года. Типы вооружения Р6а как бомбардировщика и торпедоносца находятся на производстве в ЗОК ЦАГИ и могут быть установлены на сам. 2-й половины 1934 г.
Сам. МБР2 - вооружается по эталону зав. N 39 предметы вооружения зав. N 32 освоены (ДОСЫ).
АШ-М11 вооружение ставится на военные серии (одна пулеметная установка).
У2-М11 - стрелковое и бомбардировочное вооружение разработано зав. N 32 опытной установки нет (2264,47).

19 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям установки спаренных пулеметов ДА, предложенных Селищевым и Поляковым
Начато 27 декабря 1933 года
Окончено 29 декабря 1933 года
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС Базенау
Ст. техник 15 сектора НИИ ВВС Напалков
Заключение
Установка спаренных пулеметов ДА конструкции Салищева и Полякова испытаний не выдержали, как образец не удовлетворяющий тактико-техническим требованиям к спаренным пулеметам (7396, 78-86).

Другие оборонные отрасли:

19 января 1934 приказом по Народному Комиссариату тяжелой промышленности СССР заводу присвоено наименование «Государственный союзный инструментальный завод № 2 имени Киркижа».
Изготовлено три опытных образца 12,7-мм авиационного крупнокалиберного пулемета, разработанных СВ. Владимировым.
При разработке пулемета он не просто увеличил размеры базового образца (7,62-мм авиационный пулемет, разработанный тульскими конструкторами Б.Г. Шпитальным и И.А. Комарицким), а создал новую конструкцию, в которой усилил положительные стороны и устранил недостатки.
По результатам начатых в 1932 году сравнительных испытаний 14 различных образцов пистолетов-пулеметов лучшим признается пистолет-пулемет Дегтярева. Он принимается на вооружение под наименованием «7,62-мм пистолет-пулемет образца 1934 года» (12221).

19 января 1934 г. в справке Сектора обороны Госплана СССР содержатся сведения о выполнении программы по производству танков. В ней также приведены данные о состоянии капитальных работ по танковым заводам: завод им. Ворошилова реконструирован и расширен; на заводе им. Коминтерна закончено строительство танкового цеха; на заводах № 37 и «Красный Октябрь» (Ленинград) проводятся реконструкция и расширение. Подобные работы проводились на заводах гражданской промышленности: Ижорском, Подольском крекинговом, Кулебакском, «Красный путиловец», Сталинградском тракторном, Горьковском автомобильном. Отмечалось, что к 1934 г. было освоено производство танков Т‑26, Т‑37, БТ, Т‑28, Т‑35, а танки саперные и химические находились в стадии освоения. (РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 669. Л. 26‑24) (15291).

19 января в 1934 году дала первый чугун доменная печь № 3 Кузнецкого металлургического комбината – крупнейшая доменная печь страны в то время (15014).

19 января 1934 г. 152-мм ДРП установили в носовой части подводной лодки № 32 («Л-5») на 38-м шпангоуте. Тумба ДРП была установлена прямо на настил палубной надстройки и закреплена 12 болтами диаметром 16 мм.
16–22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа «Г-5». Торпедное вооружение с катера сняли. Стрельба велась только на якоре.
К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
В 1933 г. на заводе «Красный Путиловец» были изготовлены первые образцы 152-мм морских ДРП.
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (12091).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 19 и 24 января 1934. Из протокола заседания Политбюро N152, особая папка, 1934 г.
О частном секторе рыбной промышленности в Дальневосточном крае 
1. Сохранить в ДВК две действующие частные фирмы — фирму "Люри" и "Дальрыбпродукт". 
2. Освободить одного из арестованных частников Шатик и 2-3 служащих и вернуть их для работы в обществе "Дальрыбпродукт". 
3. Тт. Ежову и Микояну подобрать кандидатуру работника и послать его для работы в ДВК в качестве кандидата члена правления "Дальрыбпродукт". 
4. Предложить Далькрайисполкому создать для работы частных обществ соответствующую обстановку для выполнения ими программы добычи рыбы, постановки всего дела и наблюдать за своевременным представлением ими установленной отчетности (11652).

Авиапромышленность:

20 января 1934 были закончены гос. испытаний самолета И15-РЦ, однако, по приказанию начальника ВВС испытание повторено в летних условиях на Каче с 17 по 25 апреля 1934 года (6812).

20 января 1934 года начальник ВВС Я.И. Алкснис в своем докладе № СН/0031сс председателю РВС Клименту Ефремовичу Ворошилову изложил ретроспективу событий с ЦКБ-12:
«…Во исполнение Вашего приказания дать справку, когда и как мы ставили вопрос перед Правительством о нашей истребительной авиации, докладываю.
1. Еще в апреле 1932 года при рассмотрении в КО вопроса о состоянии и развитии противовоздушной и химической обороны Союза нами был заострен вопрос о недостаточном количестве нашей истребительной авиации для обороны Союза и неудовлетворительном качестве состоящих на вооружении самолетов истребителей.
В результате этого решение КО, оформленное в виде постановления СНК от 5 апреля 1932 года за № 516/120 обязало НКТП принять дополнительный заказ для НКВМора на 200 истребителей, в том числе И-7 100 штук и И-5 100 штук, как наиболее современных по своим боевым качествам из состоящих у нас в серийном производстве.
НКТПром не только этот дополнительный заказ на истребители, но и основной заказ в 1932 году в значительной части не выполнил.
2. В июле этого же 1932 года, когда мы докладывали и в КО план опытного строительства по самолетам и моторам, нами особо резко был заострен вопрос об отставании наших истребителей по своим боевым летнотактическим данным (скорости, скороподъемности, потолкам) от вероятных противников.
В результате этого КО утвердило план опытного строительства (см. постановление от 4 июля 1932 года), причем, в своем постановлении особо подчеркнуло, что первоочередной задачей при осуществлении плана опытного самолетостроения считать "создание типов вполне современных истребителей одноместных. Двухместных и многоместных". Это план опытного строительства, утвержденный КО, обязывал НКТПром сконструировать, построить и предъявить на го сиспытания:
а) одноместный истребитель И-13 к 1 июня 1933 года со скоростью 350-400 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 7-8 минут, вооруженный 4 легкими пулеметами;
б) одноместный истребитель И-14 к 15 марта 1933 года со скоростью 340-400 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 7-8 минут, вооруженный 4 легкими пулеметами;
в) двухместный истребитель ДИ-6 к 1 июня 1933 года со скоростью 350-375 км/час с подъемом на высоту 5000 м в 9 минут, вооруженный двумя тяжелыми и двумя легкими пулеметами;
г) двухместный истребитель пушечный ДИП под 2 М34 к 1 октября 1933 года со скоростью 325 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 15-18 минут;
д) многоместный истребитель МИ3 под 2 М34 к 1 января 1934 года со скоростью 300 км/час на 5000 м и подъемом на эту высоту в 15-18 минут, вооруженный 6 пулеметами и 1 автоматической пушкой.
Несмотря на всю категоричность этого решения, ни один из перечисленных типов самолетов истребителей на госиспытания не предъявлен, кроме И-14, который поступил в конце декабря 1933 года вместо 15 марта 1933 года и то под английский мотор Бристоль-Юпитер, имеющийся во всем Союзе в одном экземпляре.
3. Весной 1933 года, когда стало очевидным, что мы не получим от промышленности нужных нам истребителей, главным образом из-за того, что наша промышленность не в состоянии нам дать современные мощные легкие моторы советской конструкции и советского производства, нами совместно с промышленностью был поставлен вопрос о немедленном заключении договора на покупку лицензии и техпомощи на мотор Райт-Циклон воздушного охлаждения фирмы Кертис-Райт специально для обеспечения нашей истребительной авиации.
В результате этой постановки вопроса в мае 1933 года Правительством разрешено заключить договор на приобретении лицензии и техпомощи на мотор Райт-Циклон для производства его в Союзе.
4. В августе 1933 года нами снова был поставлен вопрос в КО о тяжелом положении нашей истребительной авиации и наибольшем отставании ее от наших вероятных противников. При этом нами указывалось и подчеркивалось, что основной причиной этого отставания является отсутствие у нас в стране производства легких мощных высотных авиамоторов для истребителей.
В результате этой острой постановки вопроса КО 13 августа 1933 года приняло решение (см. постановление № 72сс): "для обеспечения истребительной авиации современными моторами водяного охлаждения считать необходимым закупить от 20 до 30 готовых моторов Испано-Сюиза типа 12 УБРС с запасными частями и инструментом" и техпомощь на производство этого типа моторов в Союзе.
Кроме того, на том же заседании было решено закупить 50 готовых моторов воздушного охлаждения Райт-Циклон с инструментом и запасными частями для установки на истребителях. Закупка этих моторов и техпомощи была возложена на НКТПром.
5. В ноябре нами снова был поставлен вопрос в Правительстве о неудовлетворительных темпах подготовки производства новых современных типов самолетов истребителей, в результате чего специальное решение КО (см. постановление № 118сс от 28 ноября 1933 года) обязало НКТПром, под персональную ответственность начальника ГУАП Королева, изготовить 300 новых современных истребителей И-14, И-15, И-16, определив заводы и помесячные выпуски этих самолетов с производства.
В виду того, что внутри страны нет производства истребительных моторов, Правительство одновременно с этим отпустило 6 млн. рублей специально на закупку истребительных моторов Райт-Циклон воздушного охлаждения и Испано-Сюиза водяного охлаждения.
6. В декабре 1933 года нами снова был поставлен вопрос в Правительстве о том, что ход переговоров и закупка моторов для наших истребителей идет медленным темпом, в результате чего Правительство особым своим решением обязало (см. постановление № 130сс от 15 декабря 1933 года) ГУАП и НКВнешторг форсировать ведение переговоров и закупку моторов и добиться окончания переговоров на поставку моторов и окончания самой поставки последних в конкретные сроки…».
Итак, 28 ноября, вышло Постановление Совета Труда и Обороны СССР № 118сс/о «О производстве новых типов самолетов-истребителей». Оно буквально переломило размеренный ход событий. В нем говорилось: «В целях изжития отставания истребительной авиации, СТО постановляет: I. Обязать НКТПром, под персональную ответственность начальника ГУАП Королева. Сдать на госиспытание НКВМору:
а) Опытный образец самолета И-15 под мотор Райт-Циклон с вооружением 4 пулеметами ПВ-1 не позже 15 декабря 1933 года. По предъявлении на госиспытания НКВМ обязан в 5-ти дневный срок дать окончательное техническое заключение для пуска самолета в серийное производство.
Опытный образец И-14 под мотор Райт-Циклон с вооружением пулеметами, с последующим переводом на вооружение 2 пушками АПК 37 мм и 1 пулеметом, сдать на госиспытания не позже 5 февраля 1934 года. НКВМору совместно с ГУАПом закончить испытания в 20-ти дневный срок.
б) Опытный образец И-16 под мотор М-22 с вооружением 2 пулеметами ШКАС сдать на госиспытания не позже 15 января 1934 года; техническое заключение НКВМ дать в 10-ти дневный срок.
в) Дублер того же самолета И-16 под мотор Райт-Циклон с вооружением 2 пулеметами ШКАС сдать на госиспытания не позже 15 февраля 1934 года; техническое заключение НКВМору дать в 10-ти дневный срок.
Поставить производство самолета И-15 под мотор Райт-Циклон на заводе № 1 с расчетом выпуска и сдачи НКВМору не менее 150 штук в 1934 году, из них – 15 в мае, 15 – в июне и далее по 20 штук ежемесячно с конца года.
Поставить производство самолета И-14 под мотор Райт-Циклон на заводе № 21 со сдачей не менее 20 штук в 1934 году, из них – первые 10 дать не позже августа 1934 года.
В случае удовлетворительных результатов госиспытаний, внедрить самолет И-16 в серийное производство на заводе № 21; в 1934 году сдать НКВМору не менее 130 штук, из них – не позже 1 июня 1934 года – 10 штук, а остальные – начиная с июня по 20 штук ежемесячно…
П. 1. Для обеспечения указанных истребителей моторами разрешить НКТяжпрому произвести закупку моторов Райт-Циклон … согласно прилагаемой ведомости.
Отпустить для этой цели НКТПрому в 1934 году валюту в размере 6028 25 тысяч рублей согласно сметы, представленной НКТПромом (см. приложение).В счет той же суммы НКТПрому закупить аппаратуру и, в частности, 150 металлических винтов с переменным шагом к мотору для самолетов- истребителей.
Обязать НКТПром изготовить в 1934 году 100 штук автоматических авиационных пушек Курчевского (АПК 37 мм) для установки их на истребителях И-14, со сроком поставки первых 30 штук не позже августа 1934 года» (25519),

20 января 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания самолета И7 с новым оперением (6812).

20 января 1934 г. в НИИ ВВС закончились специальные испытания самолета И-7 с новым оперением. Выводы по этим испытаниям не найдены, однако очевидно, что самолет был забракован и отправлен на завод №1 на доработку с намерением провести повторные испытания после устранения недостатков.
К доработке самолета И-7 №4449 подключен ЦАГИ (24331).

20 января 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытание эталона на 1934 год И5-М22 (6812).

20 января 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СН/0031сс председателю РВС.
О постановке вопроса в отношении истребителей.
Доклад
Во исполнение Вашего приказания дать справку, когда и как мы ставили вопрос перед Правительством о нашей истребительной авиации докладываю.
1. Еще в апреле 1932 года при рассмотрении в КО вопроса о состоянии и развитии противовоздушной и химической обороны Союза нами был заострен вопрос о недостаточном количестве нашей истребительной авиации для обороны Союза и неудовлетворительном качестве состоящих на вооружении самолетов истребителей.
В результате этого решение КО, оформленное в виде постановления СНК от 5 апреля 1932 года за № 516/120 обязало НКТП принять дополнительный заказ для НКВМора на 200 истребителей, в том числе И-7 100 штук и И-5 100 штук, как наиболее современных по своим боевым качествам из состоящих у нас в серийном производстве.
НКТПром не только этот дополнительный заказ на истребители, но и основной заказ в 1932 году в значительной части не выполнил.
2. В июле этого же 1932 года, когда мы докладывали и в КО план опытного строительства по самолетам и моторам, нами особо резко был заострен вопрос об отставании наших истребителей по своим боевым летно-тактическим данным (скорости, скороподъемности, потолкам) от вероятных противников.
В результате этого КО утвердило план опытного строительства (см. постановление от 4 июля 1932 года), причем в своем постановлении особо подчеркнуло, что первоочередной задачей при осуществлении плана опытного самолетостроения считать "создание типов вполне современных истребителей одноместных. Двухместных и многоместных". Это план опытного строительства, утвержденный КО, обязывал НКТПром сконструировать, построить и предъявить на госиспытания:
а) одноместный истребитель И-13 к 1 июня 1933 года со скоростью 350-400 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 7-8 минут, вооруженный 4 легкими пулеметами;
б) одноместный истребитель И-14 к 15 марта 1933 года со скоростью 340-400 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 7-8 минут, вооруженный 4 легкими пулеметами;
в) двухместный истребитель ДИ-6 к 1 июня 1933 года со скоростью 350-375 км/час с подъемом на высоту 5000 м в 9 минут, вооруженный двумя тяжелыми и двумя легкими пулеметами;
г) двухместный истребитель пушечный ДИП под 2 М34 к 1 октября 1933 года со скоростью 325 км/час на высоте 5000 м с подъемом на эту высоту в 15-18 минут;
д) многоместный истребитель МИ3 под 2 М34 к 1 января 1934 года со скоростью 300 км/час на 5000 м и подъемом на эту высоту в 15-18 минут, вооруженный 6 пулеметами и 1 автоматической пушкой.
Несмотря на всю категоричность этого решения, ни один из перечисленных типов самолетов истребителей на госиспытания не предъявлен, кроме И-14, который поступил в конце декабря 1933 года вместо 15 марта 1933 года и то под английский мотор Бристоль-Юпитер, имеющийся во всем Союзе в одном экземпляре.
3. Весной 1933 года, когда стало очевидным, что мы не получим от промышленности нужных нам истребителей, главным образом из-за того, что наша промышленность не в состоянии нам дать современные мощные легкие моторы советской конструкции и советского производства, нами совместно с промышленностью был поставлен вопрос о немедленном заключении договора на покупку лицензии и техпомощи на мотор Райт-Циклон воздушного охлаждения фирмы Кертис-Райт специально для обеспечения нашей истребительной авиации.
В результате этой постановки вопроса в мае 1933 года Правительством разрешено заключить договор на приобретении лицензии и техпомощи на мотор Райт-Циклон для производства его в Союзе.
4. В августе 1933 года нами снова был поставлен вопрос в КО о тяжелом положении нашей истребительной авиации и наибольшем отставании ее от наших вероятных противников. При этом нами указывалось и подчеркивалось, что основной причиной этого отставания является отсутствие у нас в стране производства легких мощных высотных авиамоторов для истребителей.
В результате этой острой постановки вопроса КО 13 августа 1933 года приняло решение (см. постановление № 72сс): "для обеспечения истребительной авиации современными моторами водяного охлаждения считать необходимым закупить от 20 до 30 готовых моторов Испано-Сюиза типа 12 УБРС с запасными частями и инструментом" и техпомощь на производство этого типа моторов в Союзе.
Кроме того, на том же заседании было решено закупить 50 готовых моторов воздушного охлаждения Райт-Циклон с инструментом и запасными частями для установки на истребителях. Закупка этих моторов и техпомощи была возложена на НКТПром.
5. В ноябре нами снова был поставлен вопрос в Правительстве о неудовлетворительных темпах подготовки производства новых современных типов самолетов истребителей, в результате чего специальное решение КО (см. постановление № 118сс от 28 ноября 1933 года) обязало НКТПром, под персональную ответственность начальника ГУАП Королева, изготовить 300 новых современных истребителей И-14, И-15, И-16, определив заводы и помесячные выпуски этих самолетов с производства.
В виду того, что внутри страны нет производства истребительных моторов, Правительство одновременно с этим отпустило 6 млн. рублей специально на закупку истребительных моторов Райт-Циклон воздушного охлаждения и Испано-Сюиза водяного охлаждения.
6. В декабре 1933 года нами снова был поставлен вопрос в Правительстве о том, что ход переговоров и закупка моторов для наших истребителей идет медленным темпом, в результате чего Правительство особым своим решением обязало (см. постановление № 130сс от 15 декабря 1933 года) ГУАП и НКВнешторг форсировать ведение переговоров и закупку моторов и добиться окончания переговоров на поставку моторов и окончания самой поставки последних в конкретные сроки.
Их этого перечня явствует, что нами неоднократно со всей резкостью ставился вопрос о неудовлетворительном состоянии нашей истребительной авиации.
Пользуясь случаем снова подчеркнуть, что основной причиной этого отставания является отсутствие производства в стране мощных легких высотных истребительных моторов.
Для скорейшего изжития этого отставания и вывода нашей истребительной авиации на уровень лучших современных заграничных достижений сосредоточить наши усилия на подготовке и организации производства легких мощных современных моторов и обеспечении этого производства необходимым высококачественным сырьем и полуфабрикатами высококачественными сталями, высококачественными цветными металлами и штамповкой, литьем и точной обработкой (7439, 14-15).

20 января 1934 года завод № 124 заключил договор с ВВС и с ГУАПом, по которому он должен был построить в 1934 году 25 самолетов ДБ-1 (6811).

20 января 1934 г. был заключен договор между ВВС и ГУАП, который предусматривалось производство на заводе № 124 всех 25 ДБ-1. В Казань в марте - апреле передали все чертежи с завода № 39. Но завод № 124 был не достроен (34946).

20 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 2/083 начальнику РНИИ:
Проведенные работы РНИИ по ракетному взлету ТБ1 принципиально разрешили поставленную задачу – возможность ускорения взлета. Предъявленная установка, ввиду своего большого веса (410 кг) и невозможности ее сбросить сразу после взлета, не может быть признана полностью отработанной для принятия на вооружение.
Актом утвержденным начальником ВВС сводки испытаний поставлена задача ускорения взлета для ТБ3 и проработки вопроса для РД при условии сбрасывания установок.
Считая, что экспериментирование со сбрасываемой установкой должно происходить при минимуме затраты средств, считаю что совершенно необходимо до начала работ по ТБ3 (кроме теоретических расчетов) отработать конструктивно и испытать в действии сбрасываемую установку на ТБ1 ………………..(6795, 2).

20 января 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания доведенного опытного самолета МБР2-М17 (6808).

К 20 января 1934 г. были готовы все основные узлы Р-5 в варианте торпедоносца. Проектирование и переделка серийного Р-5 в опытный образец торпедоносца заняли всего 29 дней. К 4 февраля сборку самолета закончили. После кратких заводских испытаний первый Р-5Т отправили в Крым, на базу 1-й школы летчиков имени Мясникова. В марте-апреле он прошел там обширную программу испытаний. За счет большего веса и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег на взлете. Но эти потери сочли приемлемыми.
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода Ковров отправил письмо самому Сталину. В нем говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды" (12002).

К 20 января 1934 г. уже были готовы все основные узлы Р-5 в варианте торпедоносца. К 4 февраля сборку самолета закончили, о чем начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис немедленно доложил Реввоенсовету. В ответ последовало распоряжение: "Предусмотреть приспособление одной эскадрильи Р-5 под торпедоносцы после испытаний опытного образца специально для Дальнего Востока" (12034).

К 20 января 1934 г. уже были готовы все основные узлы Р-5Т. Проектирование и переделка серийного Р-5 в опытный образец торпедоносца заняли всего 29 дней. Постройкой машины руководил инженер Шиц. К 4 февраля сборку самолета закончили, о чем начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис немедленно доложил Реввоенсовету. В ответ последовало распоряжение: «Предусмотреть приспособление одной эскадрильи Р-5 под торпедоносцы после испытаний опытного образца специально для Дальнего Востока» (24990).

20 января 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо № с/с 00132 начальнику ВВС
Представляю при сем протокол совещания по плану изобретательских работ П.И. Гроховского, стенограмму выступлений, справку о сотоянии объектов 1930-32 г.г. (на 12 листах), штаты военнослужащих и вольнонаемных Парашютно-десантного отдела.
Выводы по плану:
1. Основные предложения Гроховского являются развитием идей буксировки планеров самолетами или жесткого сцепления их с самолетами (принцип Вахмистрова). Осуществление их целесообразно, но только с соблюдением строгой технической последовательности, т.е. без попыток забегания вперед к осуществлению грандиозных проектов при отсутствии теоретических проработок и предварительных испытаний на матчасти меньших масштабов для проверки и накопления необходимого опыта.
2. Ряд объектов (тягач, авиамотоцикл, десантный танк и др.) хотя и заслуживают интереса, но выходят за рамки поставленные Парашютно-десантному отделу РВС. Предложения эти должны быть переданы ЦАГИ, УММ и др. учреждениям.
3. В плане почти не отражены объекты, интересующие воздушно-десантную службу ВВС (заключение начальника УБП ВВС от 2 января 1934 года № 35/006).
4. Предложения, оставшиеся после передачи следующих тем другим учреждениям – тягача, десантного танка, 50-местного планера-крыла, патефона и химического прибора, могут быть целиком и полностью осуществлены на имеющейся базе Парашютно-десантного отдела НИИ (7439, 148).

20 января 1934 года помощник начальника вооружений Сааков писал письмо N 18034а сс Базилевичу.
К началу 1934 года инженером Поповым были спроектированы две модели самолета с гребными колесами для исследований их в аэродинамической трубе. Эти модели сейчас строятся в технологической лаборатории МАИ и должны быть готовы к 1 июля 1934 года. Для испытания этих моделей спроектирована специальная установка, строящаяся также в МАИ.
К настоящему моменту имеются необходимые материалы для создания проекта летательного аппарата. К этой работе уже приступлено.
………….
Мною был поставлен вопрос о передаче группы инженера Попова в ЦКБ завода N 39. Но директор завода Марголин отклонил предложение ………..
Моя попытка закрепить за бюро инженера Попова в качестве производственной базы новые мастерские НИИ ВВС в Щелкове также ни к чему не привела.
Учитывая вышеизложенное и взвешивая все реальные возможности правильного организационного разрешения этого вопроса, я прихожу к убеждению, что из создавшегося положения существуют лишь два выхода, обеспечивающие в дальнейшем нормальное развитие и успешное завершение работ:
1. Обязать постановлением правительства ГУАП ввести группу Попова в систему ЦКБ завода N 39 на тех же основаниях, на которых организована там группа инженера Григоровича.
2. Обязать ЦАГИ ввести группу инженера Попова и инженера Сутугина в систему ООК ЦАГИ, где и объединить ведущиеся у нас работы по созданию летательных аппаратов с вращающимися и машущими крыльями (4015,20-21).

Другие оборонные отрасли:

20 января 1934 Решение Политбюро № 152. 116/97. Вопросы НКВоенмора (о кадрах) (ПБ от 3 января 1934 г.). Решено во изменение постановления Политбюро от 1‑12‑1933 и Оргбюро от 14‑12‑1933: 1) Смолина И. И. – бывшего командующего ККА зачислить в распоряжение РВС Союза; 2) Полищука К. Е. оставить на занимаемой им должности начальника и военного комиссара Военной электротехнической академии. 117/98. О мобилизации внутренних ресурсов и финансировании капитального строительства Наркомтяжпрома в 1934 г. (ПБ от 3 января 1934 г.). Решено утвердить следующий проект постановления СНК СССР: «1) Подтвердить постановление СНК от 23‑12‑1933 о мобилизации внутренних ресурсов в капитальном строительстве Наркомтяжпрома, включая и прочую промышленность в 1934 г. в размере 600 млн. руб.; 2) разрешить НКТП за счет указанной в п. 1 мобилизации 600 млн. руб. обратить 295 млн. руб. на следующие цели: а) 145 млн. руб. на оплату задолженности по импорту прошлых лет, б) 150 млн. руб. на оплату расходов, связанных с пуском предприятий; 3) из указанной в п. 1 суммы 600 млн. руб. предложить НКТП обратить 305 млн. руб. на покрытие утвержденного на 1934 г. лимита капитальных работ и соответственно уменьшить финансирование из бюджета капитальных работ по НКТП на 305 млн. руб. (а не на 455 млн. руб., как было установлено решением СНК от 23‑12‑1933); 4) поручить Госплану проверить обеспеченность строек НКТяжпрома коммунальными сооружениями по планам республиканских НККомхозов. 150/131. О концессиях «Жесть-Вестен», «Лаборатория Лео» и «Бергер и Вирт» (ПБ от 10 января 1934 г.). — ОП. Решено: а) ликвидировать три концессии: «Жесть Вестен», «Лаборатория Лео» и «Бергер и Вирт»; б) ликвидацию этих концессий провести Главконцесскому и НКЛегпрому РСФСР на условиях, выработанных Крестинским, Трифоновым и Стриевским (см. приложение). 172/153. Об отпуске средств ГУАП (ПБ от 13 января 1934 г.). — ОП. Решено утвердить постановление КО об отпуске ГУАПу 545 тыс. золотых рублей для приобретения за границей деталей моторов, редукторов, нагнетателей, клапанов и специальной аппаратуры (15462).

20 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑12сс «О назначении комиссии для рассмотрения разногласий по ценам на артзаказы 1934 г. между НКВМ и НКТП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 33) (15460).

20 января 1934 г. — Справка Сектора обороны Госплана СССР о развитии военного производства за период между XVI и XVII съездами ВКП(б)¹*
20 января 1934 г.
Совершенно секретно.
I. Рост мощностей
Для характеристики роста мощностей военных производств в нижеследующей таблице взяты цифры подачи в первый год войны за 1930 г. — по мобплану С‑30²* и за 1934 г. — по постановлению СТО № 85сс.³*
Таблица № 1
	Номенклатура военных изделий
	Единица
измерения
	Подача
1930 г. по
мобплану
С-30
	Подача
1934 г. по
постано-
влению
 СТО № 85сс
	1934 г. в
процентах
к 1930 г.
	Примечание

	1. Винтовки
в т. ч. автоматические
	шт.
	900 000
 
	2 млн.
 
	222
15,0⁴*
	 

	2. Пулеметы станковые
	шт.
	14 000
	40 000
	285
	 

	3. Пулеметы ручные
	шт.
	41000
	80 000
	195
	

	4. Винтпатроны
	млн. шт.
	3000
	3000
	100
	Фактическая мощность в 1934 г. выше 4 млрд. шт.

	5. Снаряды
	тыс. шт.
	23 346
	60 000
	257
	 

	6. Орудия
	шт.
	3264
	24 410
	762
	 

	7. в том числе крупнокалиберные
	шт.
	47
	360
	766
	 

	8. Самолеты
	шт.
	2758
	8730
	322
	 

	9. Моторы
	шт.
	2804
	15 150
	539
	 

	10. Танки
	шт.
	1000
	28 800
	2880
	 

	11. Порох
	т
	27 796
	60 000
	215
	 

	12. Взрывчатые вещества
	т
	43 528
	177 800
	408
	 

	13.ОВ и ДВ
	т
	17 475
	55 480
	318,5
	 

	14. Хлор
	т
	16 000
	57 000
	356
	 

	15. Аммиак
	т
	25 000
	135 000
	540
	 


Таблица показывает, что за четыре года наши военно-производственные возможности гигантски возросли. Наибольшее развитие получили: артиллерия — рост в 7,6 раза, танки — рост в 28,8 раза, самолеты — рост в 3,2 раза, авиамоторы — рост в 5,4 раза, взрывчатые вещества — рост в 4 раза и ОВ и ДВ — рост в 3,2 раза.
Сравнение наших мощностей с военно-производственными возможностями важнейших государств дает следующая таблица.
Таблица № 2
Производственные возможности СССР и капиталистических государств⁵*
	 
	Единица
измерения
	Возможная годовая производительность первого года войны

	
	
	СССР
	Япония
	Франция
	САСШ

	Орудия
	шт.
	24 000
	10 000
	21 000
	11 000

	Снаряды
	млн. шт.
	60
	35
	116
	75,5

	Танки
	шт.
	28 000
	3000
	18 000
	15 000

	Самолеты
	шт.
	8700
	10 000
	30 000
	32 000

	Порох
	т
	60 000
	100 000
	142 000
	100 000

	ОВ и ДВ
	т
	55 000
	120 000
	—
	472 000

	Взрывчатые вещества
	т
	177 000
	150 000
	281 000
	206 000


Таким образом, если верить данным IV Управления Штаба, то вышеприведенная таблица показывает, что промышленность СССР превосходит Японию, Францию и САСШ по производственным возможностям артиллерии и танков и резко отстает по военной химии, снарядам и самолетам. Особенно необходимо подчеркнуть опасность отставания нашей производственной базы по снарядам. Из вышеприведенной таблицы следует, что производство снарядов на одно орудие в первый год войны составляет: в СССР — 2500 шт., в Японии — 3500 шт., во Франции — 5520 шт. и в САСШ — 6860 шт. Если обратиться к мировой войне, то мы получим такие соотношения:
	Произведено в 1917 г.
	Франция
	Англия
	Германия

	Орудий (шт.)
	8000
	7000
	24 000

	Снарядов (млн. шт.)
	95
	84
	120


У нас же намечено производство в 1934 военном году орудий — 24 400 шт. и снарядов — только 60 млн. шт., т. е. на то же количество орудий, которое было произведено Германией в 1917 г., намечен выпуск снарядов в 2 раза меньший.
II. Капитальное строительство
Указанное выше увеличение мощностей военных производств достигнуто в результате интенсивного капитального строительства, объем которого измеряется за период 1929/30 — 1933 гг. цифрой капиталовложений около 2400 млн. руб., из коих 2050 млн. руб. вложено в строительство кадровой военной промышленности и около 350 млн. руб. — в военные производства гражданской промышленности. Основные показатели, характеризующие размах капитального строительства военной промышленности, видны из следующей таблицы.
Таблица №3
	Всего капиталовложений за 1929/30 — 1933 гг.
	2050 млн. руб.

	в т. ч. новое строительство
	355 млн. руб.

	в т. ч. расширение и реконструкция
	1695 млн. руб.

	Введено в эксплуатацию за 1929/30 — 1933 гг.
	1379 млн. руб.

	Основной капитал на 1 января 1934 г.
	2036 млн. руб.

	Основной капитал на 1 января 1930 г.
	753 млн. руб.


Таким образом основной капитал военной промышленности увеличился в 2,7 раза, что обеспечило рост мощностей, указанный в таблице № 1.
Показатели развития важнейших производств характеризуются следующими цифрами (в млн. руб.).
Таблица №4
	 
	Авиационная
промышленность
	Военно-
химическая
	Орудийная

	Капиталовложения за 1929/30-1933 гг.
	540
	476
	420

	Введено в эксплуатацию
	310
	334
	—

	Основной капитал на 1 января 1934 г.
	400
	493
	480

	Основной капитал на 1 января 1930 г.
	97
	196
	168


Из таблицы следует, что из числа основных отраслей наиболее быстрым темпом велось строительство авиационной промышленности, получившей 540 млн. руб. вложений и давшей рост основного капитала на 312%.
III. Выпуск продукции военной промышленности
Рост продукции военной промышленности в натуральном выражении виден из следующей таблицы.
Таблица № 5
	Номенклатура
	Единица
измерения
	1929/30 г.
	1933 г.
(предв [арительные]
итоги)
	1934 г.
(план)
	Рост в
процентах
к 1929/30 г.
	Примечание

	 
	1933 г.
	1934 г.
	 

	1. Винтовки
	тыс. шт.
	175,1
	241,1
	305,5
	137,6
	174,2
	 

	2. Пулеметы станковые
	тыс. шт.
	3,5
	10,1
	6,6
	285,7
	186,2
	 

	3. Пулеметы ручные
	тыс. шт.
	8,5
	25,3
	19,2
	297,6
	225,9
	 

	4. Винтовочные патроны
	млн. шт.
	281,1
	311,2
	361,0
	110,7
	128,4
	 

	5. Снаряды
	тыс. шт.
	328,3
	930,9
	1515,0
	283,0
	641,0
	 

	6. Орудия
	шт.
	1077
	3644
	4354
	338,2
	397,0
	 

	7. В т. ч. крупнокалиберные
	шт.
	38
	46
	80
	121,0
	173,8
	 

	8. Самолеты
	шт.
	1037
	4116
	9212
	396,8
	888,3
	 

	9. Моторы
	шт.
	1281
	7771
	15 674
	600,0
	1207,0
	 

	10. Танки
	шт.
	171
	3831
	3163
	2240,3
	1849,0
	Считая продукцию гр[ажданских] заводов (ГАЗ и «Красный путиловец»)

	11.Порох
	т
	854,5
	5300
	10 170
	620,0
	1185,0
	 

	12. Тротил
	т
	4344
	8400
	15 190
	193,0
	347
	 

	13. Аммиак
	т
	15 784
	71 000
	125 000
	449
	791
	гражданская промышленность⁶*


Таблица показывает, что наибольший рост продукции мы имеем по танкам (в 22 раза), по пороху (в 6 раз), по самолетам (в 4 раза), по авиамоторам (в 6 раз) и по орудиям (в 3,4 раза).
Кроме предметов боевого снабжения, изготовляемых теперь в массовом количестве, военная промышленность освоила производство целого ряда гражданских изделий, превратившись в одну из важнейших отраслей общего машиностроения. Это видно из следующей таблицы.
Таблица №6
Гражданская продукция военной промышленности
	Наименование изделий
	Единица
измерения
	План на 1934 г.

	
	
	Количество
	Сумма в ценах
1926/1927 гг.

	1. Тракторы
	шт.
	520
	13,9 млн. руб.

	2. Станки разные
	шт.
	6214
	47,1 млн. руб.

	3. Текстильные машины
	шт.
	451
	20,6 млн. руб.

	4. Инструмент разный
	шт.
	—
	19,3 млн. руб.

	5. Паровозы
	шт.
	320
	30,4 млн. руб.

	6. Платформы промышленные
	шт.
	600
	2,0 млн. руб.

	7. Платформы для НКПС
	шт.
	2000
	7,5 млн. руб.

	8. Двигатели
	шт.
	1220
	9,4 млн. руб.

	9. Драги
	тонн
	946
	1,4 млн. руб.

	10. Роликоподшипники
	тыс. шт.
	295
	11,1 млн. руб.

	11. Лесорамы ЛРБ‑75, запасные части и тележки к ним
	шт.
	360
	6,2 млн. руб.

	12. Перфораторы разные и запасные части к ним
	шт.
	3500
	3,3 млн. руб.

	13. Велосипеды
	тыс. шт.
	135
	30,4 млн. руб.

	14. Охотничьи ружья
	тыс. шт.
	295
	27,6 млн. руб.

	15. Сепараторы
	тыс. шт.
	10
	3,8 млн. руб.


Необходимо сказать, что большинство перечисленных в таблице изделий либо совершенно не производилось в 1930 г., либо производилось в ничтожных количествах. Необходимо также отметить, что подавляющее большинство предметов вооружения, выпускаемых теперь военной промышленностью, является новой продукцией, т. к. почти все изделия либо впервые поставлены на производство (танки, большинство самолетов и моторов, мелкокалиберные орудия и снаряды, некоторые виды пулеметов), либо подверглись за последние годы значительным конструктивным изменениям, повысившим качество и боевые свойства нашего вооружения.
Таблица №7
Продукция военной промышленности в ценах 1926/27 г. (в млн. руб.)
	 
	1930 г.
	1933 г.
	Процент роста

	Валовая продукция
	817
	2091
	156

	В том числе:
	 
	 
	 

	Военная продукция
	384
	1289
	235

	Гражданская продукция
	296
	617
	108

	Ширпотреб
	13
	124
	857

	Выпущено продукции на 1 рубль основного капитала
	2 руб. 19 коп.
	2 руб. 51 коп.
	14


Мы имеем рост валовой продукции военной промышленности в 2,5 раза. Однако рост продукции надо признать недостаточным с точки зрения использования основного капитала, т. к. выпуск на рубль основного капитала увеличился только на 14%, а по сравнению с выпуском 1931 и 1932 гг. он даже снизился. Если учесть, что загрузка военных заводов в 1930 г. была очень низкой, то отсюда вытекает, что мы имеем в военной промышленности большие резервные мощности, продолжающие оставаться омертвленными. Повышение процента загрузки мощностей военной промышленности имеет громадное значение для поднятия ее мобилизационной готовности.
IV. Численность рабочих и качественные показатели
Таблица № 8
	 
	1930 г.
	1933 г.
	Процент роста

	Численность рабочих (в тыс.)
	175,5
	322,1
	83,5

	Выработка на одного рабочего (в руб.)
	465
	649
	39,5


В отношении снижения себестоимости совершенно противоположные показатели дают две основные группы военной промышленности — металлическая и химическая: по первой мы имеем снижение себестоимости 1933 г. по отношению к 1930 г. на 25%, по второй — рост на 15%, что в целом по военной промышленности дает неудовлетворительный итог. Рост производительности труда на 39,5%, принимая во внимание наличие больших неиспользованных резервов, тоже надо признать недостаточным. Велик еще процент брака, достигающий в 1933 г. 7% ко всей выпущенной продукции. Потери от брака в 1933 г. составили около 108 млн. руб.
Зам. начальника Сектора обороны Госплана СССР В. Колесинский
Примечания:
¹* Сектором обороны Госплана была подготовлена также справка по итогам капитального строительства военной промышленности. В ней говорилось о том, что для создания обороноспособности страны необходимо реконструировать все военные заводы и создать новые военные производства, стоящие на уровне передовой европейской техники. К XVI съезду партии (26 июня — 13 июля 1930 г.) в капитальное строительство военной промышленности было вложено 222 млн. руб. К XVII съезду ВКП(б) (26 января — 10 февраля 1934 г.) сумма вложений за один 1933 г. составила 546,2 млн. руб., а за весь указанный период — 2063,5 млн. руб., в том числе, на реконструкцию существующих заводов — 1628,7 млн. руб., а на основное строительство — 355,2 млн. руб. Причем, по машиностроению общая сумма вложений достигла 1587 млн. руб. и по химии — 476 млн. руб. Подавляющая часть этих вложений пошла на реконструкцию существующих предприятий. По существу вся военная промышленность обновила свои основные фонды. На 1 января 1934 г. вся военная промышленность за время с 1930 по 1934 гг. ввела в эксплуатацию основных фондов на 1392,1 млн. руб. В области производства валовая продукция военной промышленности возросла за указанный период на 297,7% — с 702,3 млн. руб. до 2091 млн. руб. Военная продукция возросла на 420%, по машиностроению на 473,8%. За указанный период около половины валовой военной продукции получено от вновь построенных предприятий. Рабочие кадры военной промышленности выросли с 137 тыс. — в 1929/30 г. до 322 тыс. — в 1933 г., т. е. на 234,3%. В то же время, неблагополучно обстояло дело с текучестью рабочей силы. Так, по химической промышленности только в течение 1933 г. произошло почти стопроцентное обновление рабочего состава (из 40 тыс. рабочих отрасли более 37 тыс. выбыли). В области снижения себестоимости военная промышленность произвела в 1933 г. значительный сдвиг по сравнению с 1932 г., но в основном, за счет авиационной промышленности, которая снизила себестоимость на 27,4%, остальные отрасли дали более низкие показатели. По таким качественным показателям за 4 года как рост выпуска продукции на рубль основных фондов (на 130%) и выработка на одного рабочего (127%) результаты были недостаточными. Среднемесячная заработная плата, составляющая в 1932 г. 134,2 руб. на одного рабочего, повысилась в 1933 г. до 149,2 руб. Общее количество рабочих несколько уменьшилось по сравнению с 1932 г., что влекло за собой небольшое снижение среднемесячного фонда заработной платы с 527 тыс. руб. в 1932 г. до 514 тыс. руб. в 1933 г. (РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 669. Л. 12‑9).
²* Мобилизационный план С‑30 был разработан как план обеспечения промышленностью потребностей фронта в первый год войны. В основу мобилизационного задания для данного плана были положены указанные правительством в постановлении от 21 января 1930 г. цифры по основным предметам вооружения, а по номенклатурам военного снабжения, не указанным в постановлении, ВСНХ руководствовался заявкой 1928 г. и последующими дополнениями. План охватывал 572 предприятия, в число которых были включены заводы и фабрики, изготовляющие предметы военного снабжения, а также их поставщики по основным материалам и полуфабрикатам. План С‑30 содержал расчеты помесячного производства предметов военного снабжения и готового выстрела по полугодиям, расчеты материального снабжения военных производств, организацию связей между заводами, потребителями и поставщиками, планы обеспечения производства рабочей и технической силой и перевозки грузов. (ГА РФ. Ф. 8418. Оп. 16. Д. 5. Л. 1‑13).
³* См. документ от 9 сентября 1933 г. — Постановление СТО СССР № 85сс/о «Об обеспечении РККА вооружением на год ведения войны и капитальному строительству НКТП»
⁴* Строка вписана от руки.
⁵* 1) Цифры по иностранным государствам взяты по материалам IV Управления; 2) Мощности промышленности САСШ значительно (в 2‑3 раза) превышают цифры подачи первого года войны, т. к. эта подача обусловлена медленным мобразвертыванием американской промышленности. (Прим. док.).
⁶* Вписано от руки.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 1735. Л. 12-17. Подлинник (15293).

20 января 1934
Протокол № 152 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) от 20 января 1934 года
Заседание Политбюро ЦК ВКП(б) от 20‑го января 1934 года.
(ПБ от 20.XII.33 г., пр. № 151, п. 2).
п. 25/6: О конструкторском бюро Вирджили
Утвердить следующий проект постановления Совета Народных Комиссаров Союза ССР:
1. Утвердить предложение НКТП о ликвидации организованного постановлением СНК СССР 10.VIII.1933 г. в системе ГУАП´а НКТП Бюро Вирджили, как самостоятельной производственно-конструкторской организации.
2. Все производственные и подсобные предприятия, а также строительные объекты (в Москве и на Урале), входившие в Бюро Вирджили, передать в непосредственное ведение НКТП (ГУАП).
3. Обязать НКТП использовать всех специалистов, работающих в Бюро Вирджили, в системе Глававиапрома (18073).

20 января 1934 г. — Справка Сектора обороны Госплана СССР о развитии военного производства за период между XVI и XVII съездами ВКП(б)¹*

20 января 1934 г. вышел ПРИКАЗ УММ О ХАЛАТНОМ ОТНОШЕНИИ К РАБОТЕ №13
г.Москва
Складом №127 были изготовлены рабочие чертежи походных мастерских типа «А».
Рабочие чертежи, сданные гражданским Наркоматам на изготовление деталей для сборки походных мастерских, имели ряд неточностей и ошибок по размерам отдельных деталей (см. актот2 декабря 1933г.)
Учитывая простоту конструкции и сравнительную дешевизну материала, а также необходимость иметь в кратчайший срок образец этой мастерской - постройка опытного образца происходила по общему эскизному проекту (чертежу).
Неточности и ошибки в чертежах являются следствием не только того, что рабочие чертежи с ставлялись путем обмера деталей опытного образца летучки без разборки ее на части, но также из-за неточного обмера деталей.
Чертежи проверил инженер склада № 127 т. Коль и утвердил возглавляющий конструкторе бюро склада №127 т. Баранов.
Начальнику склада №127 - наложить взыскание на виновников, допустивших ошибки в раб чертежах по мастерской типа «А», проведя соответствующую разъяснительную работу по этому в просу и донести об исполнении.
За отсутствие контроля и руководства работой, в процессе изготовления рабочих чертежей по мастерской типа «А» - начальнику 4 сектора 4 отдела 2 управления УММ т. Витковскому объявляю выговор.
ВРИД начальника УММ РК Бон
РГВА. Ф. 31811. Оп. 4. Д. 3. Л. 18. Подлинник (11210).

[bookmark: _Hlk93687398]Жизнь и внутренняя политика:

20 января 1934 был подписан протокол № 152 заседания ПБ
[bookmark: _Hlk93687360]23 декабря 1933 – опросом членов ПБ
45/26. О борьбе с преступными и деклассированными элементами по г,Москве.
1)Ко всем участникам вооруженных гпабежей применять высшую меру наказания.
2)Лиц, дважды и более судившихся за последний вод за кражи, а также подвергавшихся от 2-х и более раз в течение истекшего года приводам за хулиганство высылать из Москвы и области, по указанию Коллегии ОГПУ, в отдаленные места.
3)По отношению к нищенствующему и деклассированному элементу применять высылку по месту жительства, в спецпоселкм ОГПУ и концлагеря.
Выписки иосланы: т.т.Ягодё, Рёденсу, Кагановичу(МК), Акулову.
13 января 1934 – опросом членов ПБ
172/153. Об отпуске средств ГУАПУ.
Утвердить постановление КО об отпуске ГУАП’у 545 тыс.золотых рублей для приобретения за границей деталей .моторов, редукторов, нагнетателей, клапанов и специальной аппаратуры.
Выписки посланы: т. т. Базилевичу, Розенгольцу, Орджоникидзе (22929).

За рубежом:

20 января в 1934 году первый полёт истребителя «Boeing» «XP-29» . Пять дней спустя она вылетела в Райт-Филд (Огайо) для оценочных испытаний Авиационным корпусом, получив обозначение экспериментального самолета «XP-940». Обозначение «YP-29A» было дано прототипу «Model 264», вернувшемуся на службу в Авиационный корпус в апреле 1934 года после покупки у компании "Boeing". Он имел открытую кабину с заголовником и более узкий капот. «YP-29B» был вторым самолетом, заказанным Авиационным корпусом. От «YP-29A» он отличался лишь чуть большим углом установки консолей крыла, наличием посадочного щитка и хвостовым колесом, аналогичным «YP-29». Все три самолета использовались для различных доработок и экспериментов. А серийный вариант P-29A был отклонен, он имел низкий потолок и худшую маневренность, чем имевшийся «P-26A» (15015).

[bookmark: _Hlk89933990]20 января 1934 состоялся первый полет Boeing XP-940, прототипа Boeing P-29 (20801). 

20 января 1934 года — первый полёт опытного истребителя Boeing P-29.
Разрабатывался компанией Boeing на собственные средства как временный сменщик для успешного, но уже устаревавшего Boeing P-26 Peashooter. От своего предшественника P-29 отличался прежде всего закрытой кабиной, свободнонесущим крылом и убирающимся шасси. Вооружение не изменилось — 1 12,7-мм пулемёт и 1 7,62- мм пулемёт + бомбовая нагрузка
Всего было построено 3 различных варианта Boeing P-29, отличавшихся фонарями кабины, капотами двигателей и конструкцией крыла. Все они использовались Boeing для различных исследований и экспериментов. А вот армию P-29 не заинтересовал — при возросшей скорости, он уступал P-26 в высоте полёта и маневренности. Все построенные самолёты были списаны на слом (22300).

20 января 1934 - Первый полет предсерийного американского двухместного истребителя Consolidated P-30. P-30 был является первым истребителем в ВВС США , который имел убирающееся шасси, закрытую и обогреваемую кабину пилота и турбонагнетатель с выхлопным приводом для работы на высоте (22652).

20 января 1934 года первый La.S. был отправлен в Меппен. 1.Serie/La.S. выпуска концерна Krupp имели серийные номера 8011–8145, Grusonwerk – 8401–8403, MAN – 8501–8503, Rheinmetall – 8601–8603, Henschel – 8701–8703 и Daimler-Benz – 8801–8803.
От установочной партии Kleinetrakror эти машины отличались довольно существенно. Их длина достигла 4 метров, масса составляла 4 тонны. Была переработана ходовая часть, на танк установили более мощный двигатель Krupp M 305 мощностью 60 лошадиных сил. С ним максимальная скорость машины составляла 37,5 км/ч.
Несмотря на сопутствующие проблемы, постройка партии 1.Serie/La.S. стала первым случаем, когда производство немецких танков оказалось не только массовым, но и распределённым среди целого ряда производителей.
Если в случае с шасси танка концерн Krupp более-менее сохранял монополию, то с вооружением вышло иначе. Для начала, первоначальную версию с 20-мм автоматической пушкой с октября 1932 года заказчики стали потихоньку задвигать на второй план. Такой вариант вооружения пал жертвой настойчивого желания военных запихнуть в La.S. третьего члена экипажа.
Что же касается варианта с одноместной башней и двумя пулемётами, то поначалу для концерна Krupp все складывалось неплохо. Уже 18 ноября 1932 года была продемонстрирована деревянная модель башни и подбашенной коробки, созданная конструкторами компании. Но в марте 1933 года к разработке подключилась фирма Daimler-Benz, и в конце концов, военные отдали предпочтение башне и подбашенной коробке именно этого производителя.
Подобное решение выглядело вполне логично. Башня Krupp получилась существенно меньшей по размеру. Да и крупповская подбашенная коробка выглядела далеко не последним словом инженерной мысли. Борта её были выполнены под прямым углом, что уменьшало возможность рикошета пули, а откидная выемка-люк под голову механика-водителя выглядела довольно странно. Впрочем, это не помешало Krupp построить 20 комплектов башен и подбашенных коробок, 
Конструкция, созданная специалистами Daimler-Benz, разительно отличалась от того, что сделали инженеры Krupp. Вместо простых форм подбашенную коробку здесь выполнили в виде восьмиугольной конструкции с бортовыми листами, расположенными под наклоном. При этом в шести из восьми бортовых листов имелись смотровые приборы, что явно пошло на пользу обзорности. Сверху коробки располагалась достаточно просторная башня, также не обделённая смотровыми приборами. Ещё одним существенным отличием конструкции Daimler-Benz стала крыша моторного отделения. Её переделали, увеличив по высоте и расположив немного под наклоном. Тем самым был не только увеличен объём моторного отделения, но и улучшилась его защищённость от вражеского огня. 
Из-за различных метаморфоз, которые происходили с La.S., производство машин первой серии затянулось. Сказалось это и на планах по запуску в производство второй серии, которая уже с самого начала планировалась не просто как гусеничное шасси, а как вполне сформировавшийся лёгкий танк поддержки. Первоначальный заказ на 150 2.Serie/La.S. по мере продолжения разработки только увеличивался.
Хотя здесь сыграл свою роль и приход нацистов к власти в Германии, были у этого роста объёмов заказа и другие причины. Немецкие военные обнаружили, что промышленность Германии, наконец, выдала им что-то похожее на современный танк. В январе 1934 года заказ вырос до 200 танков, а в середине июля до 300. Впрочем, уже 12 июля планы изменились в сторону ещё большего, радикального увеличения производства. Теперь заказчику требовалось, ни много ни мало, целая тысяча новых La.S. (17463).

20 января 1934 г. в Германии был принят "закон об организации национального труда" Этот закон, провозглашавший равенство прав работодателей и рабочих, сохранил своё значение и во время войны. В законе говорилось о планировании труда, в соответствии с которым владелец предприятия был подотчётен государственному арбитру труда, а в его лице государству во имя всеобщего благосостояния нации.
Подобная интерпретация частной собственности, ориентированная на социальное благоденствие, НЕ БЫЛА ИЗВЕСТНА в "демократической" Германии 1920-х гг. В центр организации производственного процесса закон ставил "вождя предприятия". Интересы трудового коллектива, который именовался в законе "дружиной", были представлены имеющим совещательные функции доверительным советом; его важнейшей функцией было преодоление социальных конфликтов в целях наиболее полной реализации национальной общности. "Дружина" клялась "вождю предприятия" в верности и обязывалась беспрекословно повиноваться. В соответствии с принципом "фюрерства" главная ответственность за организацию и условия производства ложилась на "вождя предприятия". Нацисты считали, что предприниматель должен был вести себя иначе, чем в годы классовой борьбы: прежде всего он должен был разумно использовать свою экономическую и социально-политическую власть на благо немецкой общности. От рабочих же не требовалось какой-либо особенной активности — только лояльного поведения. Особенно активных и предприимчивых "вождей предприятий" нацистское руководство морально поощряло, присуждая им почётный титул "новатор труда".
Деятельность "вождя предприятия" в социальной сфере контролировалась "имперским арбитражем труда" (ДАФ), имевшим региональные инстанции и подчинённому министерству труда. В задачу арбитража входило разрешение спорных вопросов и формирование общих правил организации производственного процесса. Арбитраж был своего рода головной социально-политической инстанцией, главная задача которой состояла в том, чтобы следить за законностью и ирреальной необходимостью массового увольнения рабочих, следить за сохранением приемлемого минимума в условиях труда, постепенно трансформируя последние в сторону улучшения; чтобы издавать и утверждать новые тарифные схемы оплаты труда. Сам же арбитраж был структурной частью министерства труда, представлявшего собой главное учреждение, регулирующее трудовые отношения.
Вторым по значению (после арбитража) ведомством по регулированию трудовых отношений стала государственная "администрация по оперативной организации работ", которая финансировала общественные работы и прочие программы занятости. С провозглашением в 1936 г. четырёхлетнего плана вмешательство государства в трудовые отношения усилилось: именно с 1936 г. и начинается прямой государственный контроль за движением зарплаты и рынком труда. Предпосылкой для расширения контроля над структурой занятости было введение трудовых книжек и составление баз данных обо всех занятых.
Глава ДАФ Лей стремился максимально возможно расширить сферу компетенций ДАФ. С их помощью Лей искренне хотел создать бесконфликтную и дружную народную общность. Главными компонентами его кредо были: развитие государства всеобщего благосостояния, улучшение возможностей социального роста для каждого человека, а также достижение социального согласия путём укрепления единства народа. Как истинный последователь Гитлера, Лей стремился покончить с политическим плюрализмом и классовой борьбой; он был убеждённым нацистом, воспринимавшим партийную доктрину почти как религию и относившимся к Гитлеру, как к пророку. Гитлер полностью доверял Лею.
Руководство ДАФ часто оказывало на предпринимателей давление, требуя более высокой зарплаты. ДАФ требовало более продолжительных отпусков и обеспечения лучших условий труда.
По инициативе ДАФ был принят указ, в соответствии с которым с 5 декабря 1933 г. рабочие освобождались от налогов, если их зарплата не достигала 183 марок (25312).

20 января 1934 на Кубе к власти пришел диктатор Батиста (2443,408).

Авиапромышленность:

21 января 1934 года была произведена гонка моторов и рулежка АНТ-21 дублер (24198).

21 января 1934 приказом Начальника УВВС N 211 автопилот АВП-3 конструкции Тимофеева-Лусисса приняли на снабжение ВВС в виде опытной партии. Испытания в НИИ ВВС были проведены осенью 1933 и в 1934-35 сделали 70 (390,128).

Другие оборонные отрасли:

21 января — 10 февраля 1934 Решение Политбюро № 153. 8. Вопрос Ворошилова (утверждение приемщиков по сдаче наших заказов в Италии) (ПБ от 25 января 1934 г.). — ОП. Решено: Утвердить оставление находящихся в Италии приемщиков до конца сдачи наших заказов, продлив сроки пребывания: Приемщикам на Неаполитанском заводе: Азарову, Клюшниченко, Курову, Судакову — до 1‑7‑1934. Приемщику на заводе в Фиуме Савину — до 1‑7‑1934. Приемщикам на заводе Одеро Терни: Ротштейну, Шей и Гулину — до 1‑8‑1934. Приемщикам на заводе в Галилео: Павловичу и Соловьеву — до 1‑10‑1934; Кирилюку и Конторикову — до 1‑7‑1934; Шкурину, Ульянову и Галич — до 1‑4‑1934. 16. Об отпуске средств из резервного фонда СНК СССР (ПБ от 30 января 1934 г.). — ОП. Решено: Утвердить проект постановления СТО о выделении из резервного фонда СНК 40 млн. руб. в прирост оборотных средств в 1934 г. ВХТ в связи с изменением порядка заказов на артвыстрелы (15462).

21 января 1934 года было подготовлено донесение №50102 
Секретарю ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Совершенно секретно
Комиссия в составе тт. Литвинова, Вышинского и моем, рассмот­рев следственные материалы о поджоге подводных лодок на заводе им "Марти" в г Николаеве, решила, передав следственные материалы тов. Вышинскому, поручить ему передопросить всех арестован­ных с целью выяснения возможности вынесения дела на гласный процесс, с юридической точки зрения.
Зам. Председателя ОГПУ Ягода
АП РФ ф. 3 оп. 58 д. 244, л. 1 (11462).

21 января 1934 г. Приказ Наркомтяжпрома № 136 о включении Харьковского турбогенераторного завода в число действующих предприятий
1. Харьковский турбогенераторный завод общей мощностью выпуска турбогенераторов на 1,5 млн. квт считать законченным строительством по первой очереди мощностью в 600 тыс. квт и зачислить в число действующих предприятий Наркомтяжпрома, непосредственно подчиненных Главэнергопрому.
2. Начальнику Главэнергопрома тов. Филимонову представить мне для премирования список ударников и ударниц, отличившихся во время строительства.
3. Назначить директором завода тов. Шивакина В. А. и главным инженером тов. Снедкова А. П.
Народный комиссар тяжелой промышленности
С. Орджоникидзе
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1, д. 27, л. 247. Ротат. экз (12185).
 
Жизнь и внутренняя политика:

21 января 1934 XII съезд КП(б)У принял решение о переносе столицы Украины из Харькова в Киев (4962).

21 января 1934 года XII съезд КП(б)У принял решение о переносе столицы Украины из Харькова в Киев. Торжественный переезд высших властных структур УССР из Харькова в Киев произошёл 24 июня 1934 года, что ознаменовало фактический перенос столицы УССР из Харькова в Киев (21178).

Внешняя политика:

21 января 1934 г. состоялось подписание итогового протокола о 8‑миллионном кредите СССР Турции.
Несмотря на это, его реализация началась еще летом 1932 г., когда в порт Стамбул прибыл советский пароход «Ленинград» с первой партией автомобильной и бронетанковой техники: двумя легкими двухбашенными танками Т‑26 (по документам – «Виккерс»), двумя танкетками Т‑27, двумя грузовыми автомобилями АМО‑3, а также с грузом сельхозтехники.
Вместе с ними прибыли и первые советские военные инструкторы во главе с командиром роты 3‑го отдельного танкового полка МВО Филиппом Федоровичем Петренко (г. Рязань, Октябрьский городок). Впоследствии он еще много раз посещал Турцию в рамках военно‑технических мероприятий двух стран (25103).

За рубежом:

21 января 1934 на реке Янцзы из-за пожара затонул китайский пароход «Вейтунг», 216 человек погибли (4962).

Авиапромышленность:

22 января 1934 состоялся первый полет МИ-3Д (АНТ-21бис) и заводские испытания проходили до 13 октября 1934 (2072,68).

22 января 1934 года были рулежка и первый полет АНТ-21 дублер.
Во время полета, вследствие вынужденной посадки, было поломано левое крыло. После устранения поломки самолет продолжал проходить испытания с 11 марта до 4 июня 1934 года.
Испытания производились сначала с моторами М-34 не высотными. Затем, с 28 июля 1934 года, после установки высотных моторов М-34Н и обтяжки крыла и оперения полотном, испытания продолжались по 13 октября 1934 года.
Испытания производились с целью определения: границ высотности моторов, потолка, скорости у земли и максимальных скоростей по высотам.
На испытаниях было установлено, что приблизительная граница высотности моторов равна 5000 м. Потолок абсолютный равен 8300 м.
Горизонтальные скорости и обороты мотора по высотам при полете с убранным шасси получились следующие:
На основании результатов испытаний самолета, ЦАГИ сделал вывод, что самолет Ми-3 бис по своим летным качествам является вполне современным многоместным истребителем с мощным вооружением и может быть рекомендован на серийное производство.
Ми-3 с начала своего проектирования предназначался для серийной постройки на заводе №22. На серийном самолете сравнительно с опытным предлагалось провести ряд усовершенствований, как например:
Гладкую обшивку крыла.
Супердуралюминовые лонжероны.
Улучшенную аэродинамику мотококов.
Доведение запаса прочности до семи.
Эталоном серийного производства должен был служить Ми-3 бис (24198).

22 января 1934 г., после рулежки, состоялся первый полет МИ-3Д. Заводские испытания продолжались до 13 октября 1934 г. Были получены хорошие данные: скорость 350 км/ч — на высоте 5000 м, потолок — 8300 м. Но самолет оказался сложным в пилотировании. Выявилось снижение эффективности рулей на некоторых режимах полета. Устранить недостатки не удавалось, и испытания прекратили. Решение было естественным, так как уже заканчивалась постройка АНТ—40, от которого ждали более высоких характеристик (23474).

Авиапромышленность:

23 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 065 С объявлением анализа по летно-техническим испытаниям за декабрь 1933 года (6790).

23 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑13с «О порядке снабжения завода № 38». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 34) (15460).

23 января 1934 г. под председательством инженера Полозова комиссией при участии т. Федосеенко на заводе «Каучук» была произведена продувка и осмотр оболочки стратостата Осоавиахим-1, причем газонепроницаемость не превышала 26,1 л с 1 м2 (норма) в течение 24 часов при 15°С. Произведена смена всего подвесного такелажа более легким, но по прочности превышающим предыдущий такелаж. Комиссия признала, что материал оболочки сохранил свою эластичность и хранение ее производилось вполне удовлетворительно. Комиссия под председательством инженера Чижевского испытала гондолу на герметичность при помощи сжатого воздуха. Одновременно был испытан балластосбрасыватель, при чем он дал показания сбрасывания 20 кг в 19 сек. Гондола признана вполне подготовленной к полету. Комиссия под председательством т. Дубенского осмотрела приборы и нашла их годными для полета; на все приборы были соответствующие паспорта. Все приборы запломбированы. Пломбировку производил профес. Молчанов (11611).

Другие оборонные отрасли:

23 января 1934. Постановление СТО СССР № К‑14сс «О строительстве завода № 78 в Челябинске». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 35‑36) (15460).

23 января 1934 состоялся пуск Харьковского турбинного завода (1348,200).

23 января в 1934 году запускается в строй Харьковский турбинный завод имени С.М.Кирова, крупное предприятие энергетического машиностроения СССР. Строительство завода было начато в 1929. В 1935 изготовлена первая стационарная паровая турбина мощностью 50 тысяч квт, а в 1938 — мощностью 100 тысяч квт. Во время Великой Отечественной войны 1941—1945 завод был эвакуирован на Восток, обеспечивал потребности энергетики СССР, выполнял заказы армии и флота. Производственные цехи завода в Харькове были почти полностью разрушены гитлеровскими оккупантами. В основном восстановлен к середине 1946. В 1950—1970-х гг. завод был реконструирован, расширен. Выпускает паровые турбины мощностью 100, 160, 220, 300, 500 тысяч квт в одном агрегате для тепловых и атомных электростанций, с 1954 — крупные гидравлические турбины. Осваивается производство турбин мощностью 750 тысяч и 1,0 млн. квт в одном агрегате для атомных электростанций. Только за годы 9-й пятилетки 1971—1975 выпуск продукции увеличился более чем в 1,5 раза, производительность труда — в 1,5 раза. Все выпускаемые заводом турбины соответствуют высшей и первой категории качества. Турбины с маркой завода работают более чем на 100 электростанциях СССР, экспортируются во многие страны мира. Награжден орденом Ленина (1966) и орденом Трудового Красного Знамени (1976). Ныне - Открытое акционерное общество «Турбоатом» (15018).

23 января в 1934 году на Златоустовском металлургическом заводе сварена первая плавка в новом электросталеплавильном цехе. Сорока квартирный жилой дом на улице Ленина, первый многоэтажный жилой дом в городе (15018).

23 января 1934 г. в связи с обострением ситуации на Дальнем Востоке 50 радиофугасов ББМИ в составе отдельной роты были отправлены в Особую Краснознаменную Дальневосточную армию (10675).

23 января 1934 г. в связи с обострением ситуации на Дальнем Восток 50 радиофугасов БЕМИ в составе отдельной роты были отправлены в Особую Краснознаменную Дальневосточную армию (25213).

За рубежом:

23 января 1934 состоялся первый полет Berliner-Joyce XF3J-1 (20801). 

23 января 1934 - Первый полет Berliner-Joyce XF3J. В июне 1932 года ВМС США заказали последний истребитель-биплан с неубираемым шасси. Прототип XF3J-1, построенный в единственном экземпляре, выполнил первый полет в январе 1934 года. В апреле того же года аппарат передали заказчику для дальнейших испытаний, но он показал летные данные даже худшие, чем Grumman XF2F-1, поэтому в конце 1935 года его утилизировали. Отказ потенциального заказчика от XF3J-1 стал крахом для фирмы - "Berliner-Joyce" была поглощена фирмой "North American Aviation" (22649).

23 января 1934 - Первый полёт транспортного самолета Vickets Type 212 Vellox (компания Vickers, Великобритания).
Построен в единственном экземпляре для гражданских воздушных перевозок. Его кабина вмещала 10 пассажиров и бортпроводника. Самолет оснащался двумя звездообразными двигателями Bristol Pegasus IM3 мощностью 600 л.с. Был приобретен авиакомпанией Imperial Airways. Использовался в основном для перевозки грузов (22649).

23 января в 1934 году первый полёт транспортного самолета «Vickets» «Type 212» «Vellox» (компания «Vickers», Великобритания). Построенн в единственном экземпляре для гражданских воздушных перевозок. Его кабина вмещала 10 пассажиров и бортпроводника. Самолет оснащался двумя звездообразными двигателями «Bristol Pegasus» «IM3» мощностью 600 л.с. Был приобретен авиакомпанией «Imperial Airways». Использовался в основном для перевозки грузов (15018).

Авиапромышленность:

24 января 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов Испано-Сюиза без внесения последних изменений. Два из них отгрузили из Франции 28 января, а еще шесть — 27 февраля. Из числа купленных шесть моторов были типа 12УЪг§ и два — 12Усгз (под 20-мм пушку Испано 89). В итоге входивший в комиссию военинженер М.А. Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом — 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристикам все двигатели советского производства. Повторные испытания показали, что в этом случае ресурс «Испано-Сюизы» достаточно велик. 14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фирмой о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. Освоение производства французского мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли двигатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перейти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» приказано было забыть. Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания конструкторского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано-Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).

За рубежом:

24 января 1934 нацисты запретили евреям быть членами Германского трудового фронта (1798).

24 января 1934 немецким евреям запрещено членство в профсоюзах (4962).

Авиапромышленность:

25 января 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Требования к эталону самолета ТБ3-4М34Р (редукторному) (6674).

Эталон самолета ТБ3-4М34Р строится по типу самолета ТБ3-4М34Р № 22202, прошедшего испытание в НИИ ВВС с изменениями …………..(6674).

25 января 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Технические условия на поставку в 1934 году самолетов ТБ3-4М34РН (3922).

25 января 1934 г. УВВС уточнило основные требования к летным данным РД-ВВ. Радиус действия определялся в 2000 км, максимальная скорость (при полетном весе 5000 кг) - в 235 км/ч, практический потолок (при том же весе) - в 6500 м. Посадочная скорость должна была быть не более 90-110 км/ч (24946).

25 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 026:
1. Предъявленный заводом № 39 на гос. испытания самолет И-15 с мотором Райт-Циклон F-3 принять на эксплуатационные испытания.
2. Эксплуатационные испытания начать 25 января 1934 года и закончить 20 февраля 1934 года. Испытание проводить параллельно с гос. испытаниями, считая последние первоочередными.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю инженера 7 сектора Часовикова С.Н. (6790).

25 января 1934 состоялся второй старт ракеты РНИИ-Объект 13 М.К.Тихонравова. Достигли высоты 1500 м (1136,57).

26 января 1934 г. в УБАА ГАУ РККА был преждевременный разрыв РС. На нем присутствовали начальник И сектора УБАА ГАУ М.М.Зандер, начальник РНИИ И.Т.Клейменов, начальник 1 отдела РНИИ Г.Э.Лангемак, начальник 1 сектора РНИИ Л.Э.Шварц, инженер НИИ ВВС Г.И.Мельников.
Совещание констатировало, что стрельбы 25 декабря (20 снарядами РС-82 модели 1406/1460 при сильном боковом ветре) и 25 января (25 снарядами РС-82 модели 1454) на дальность и меткость в первом случае дали рассеивание по дальности составило 1/136 и по боковому направлению — 1/104 дистанции стрельбы. Во втором случае рассеивание по дальности - 1/120 и по боковому направлению — 1/86 дистанции стрельбы. В обоих случаях отстрел проходил с углом возвышения 40°, и дальность полета РС-82 практически не отличалась — около 5300 м, что соответствовало начальной скорости боеприпасов в 290 м/с.
Между тем, 26 января в ходе планового испытания на рассеивание воздушных разрывов снарядов этих же моделей на третьем выстреле разорвало камеру ракетного двигателя, повредив ведущие части ракетного орудия. Учитывая, что накануне все 25 выстрелов боеприпасами модели 1454 были выполнены безукоризненно, удовлетворительно проходила и стрельба аналогичными снарядами 16 декабря, а также все стрельбы 1933 г., причиной разрыва признали случайный порок металла.
Дело в том, что камеры двигателей РС-82 продолжали изготавливать из корпусов 107-мм артснарядов, качество стали которых считалось вполне подходящим, а «заготовки» — практически идеальными. Однако далеко не всегда удавалось раздобыть новые корпуса артснарядов, поэтому в РНИИ довольствовались и стрелянными. По-видимому, речь шла об учебных практических снарядах. И, похоже, что «добывали» их ГДЛ-овцы по соседству, на директрисах НИАП.
Совещание посчитало необходимым продолжить испытания РС данной модели. Для этого было запланировано по 25 выстрелов со станка, а также «из самолетной установки при бездействующем моторе и при работающем моторе». Программа их летных испытаний предусматривала отстрел 50 боеприпасов на различных режимах полета самолета.
Поскольку в 1934 г. для стрельбы РС был приспособлен только НИАП, совещание ходатайствовало перед начальником вооружения РККА о передаче в распоряжение РНИИ к 10 февраля 1934 г. одного самолета И-5 для его оборудования ракетными установками и переброске в разобранном виде на полигон с последующей сборкой и отстрелом. Именно эти испытания были необходимы для заключения о целесообразности введения РС-82 модели 1454 на вооружение ВВС.
«Вместе с тем, с целью скорейшего получения всех баллистических характеристик снаряда и всестороннего изучения его в служебном отношении для составления таблиц стрельбы и руководства службы, учитывая пожелания АНИИ, совещание считает необходимым теперь же произвести заказ 1000 штук снарядов со сроком подачи в конце первого квартала сего года. С тем, чтобы во втором квартале произвести следующие основные испытания:
- баллистические стрельбы для определения закона нарастания скорости;
- стрельбы на меткость из орудийной установки при разных углах возвышения (от 5 до 60°);
- то же самое с воздушными разрывами;
- определение влияния длины орудия на меткость при тех же углах возвышения;
- всесторонние испытания орудийных установок на самолете».
В то же время, испытания 132-мм снарядов модели 1458 стрельбой на дальность продемонстрировали неудовлетворительные результаты. При стрельбе с углами возвышения 40°, из 10 снарядов только один вышел на расчетную дальность в 6600 м. Остальные дали недолеты в 1000 м и более. При стрельбе «на меткость воздушных разрывов» с углами возвышения 15° из шести снарядов лишь два дали нормальную дальность, а остальные — значительные недолеты. Служба наблюдения отметила, что у некоторых боеприпасов на расстоянии 300-400 м от орудия отрывались крылья оперения или полностью стабилизаторы.
Кто хотя бы раз имел дело с изделиями из силумина, надолго запомнит скверные прочностные качества этого материала. Из технологических документов на изготовление РС следует, что заготовки сопловых обтекателей к ним отливали из алюминия А-П. Далее к ним приклепывали крылья стабилизатора. Именно в процессе сверления и клепки в си-луминовых тонкостенных корпусах обтекателей и формировалось так называемое внутреннее остаточное напряжение. А внешний вид изделий из этого дюралевого сплава оставался безупречным.
С учетом того, что при стрельбе 25 декабря точно такими же снарядами, из 20 боеприпасов 18 «дали вполне правильный полет, нормальную дальность и хорошую меткость по дальности в 1/206 (однако два РС-132 не долетели порядка 1,5 км), совещание сочло необходимым в первую очередь устранить дефекты изготовления снарядов, обеспечить надлежащую их прочность и провести повторную стрельбу. По получении удовлетворительных результатов подвергнуть снаряды этого калибра тем же испытаниям, что и РС-82.
Присутствовавший на испытаниях 25-26 января, а также на совещании представитель НИИ ВВС Г.И.Мельников уклонился от высказывания своего мнения по обсуждаемым вопросам, сославшись на полученные им от своего командования инструкции. «Имея в виду, что НИИ ВВС до сего времени получал все отчеты о работах РНИИ, что изготовление в РНИИ орудийных установок для самолетов предпринято по прямому заданию НИИ ВВС, совещание считает совершенно ненормальным со стороны НИИ ВВС командирование представителей, лишенных каких бы то ни было полномочий, и полагает, что намеченные испытания РС должны быть проведены независимо от участия в них НИИ ВВС. О действиях НИИ ВВС должно быть доведено до сведения начальника вооружений».
На основании промежуточных итогов, не дожидаясь окончания «конкурса» снарядов лучшей модели, 26 февраля 1934 г. последовал приказ начальника вооружений РККА М.Н.Тухачевского №3/1сс. В нем говорилось: «Для проведения полигонных испытаний изготовленных в РНИИ НТП реактивных оперенных снарядов калибра 82 и 132 мм отстрелом с наземных самолетных установок на самолетах И-5 и Р-6 назначаю комиссию под председательством ВРИД главного инженера вооружения ВВС РККА тов. Шевченко и членов: начальника 11 сектора НТО УБАА ГАУ РККА тов. Зандер, начальника 3-го отдела НТО УБАА ГАУ РККА тов. Сегиенко, начальника РНИИ НТП тов. Клейменова, заместителя РНИИ НТП тов. Лангемака, начальника отделения 15 сектора НИИ ВВС РККА тов. Мельникова, старшего инженера 15 сектора НИИ ВВС РККА тов. Калинина» (11402).

25 января 1934 года, после трех месяцев работы, Королев был освобожден от должности и. о. заместителя начальника РНИИ и назначен старшим инженером. Несмотря на далеко не сахарный характер, он для многих все же был своим, московским. Тихонравов, Душкин, Корнеев, Полярный и другие еще более ополчились против Клейменова и его окружения.
Заметив резкие перемены в настроениях коллектива, Клейменов решил срочно укреплять свое положение. В самом конце января он перевел из Ленинграда своего сподвижника Лангемака и поручил ему главное направление - пороховые реактивные снаряды. 4 апреля 1934 года приказом по НКТП Клейменов был назначен директором РНИИ, а Лангемак — его заместителем и главным инженером института.
Первое временное штатное расписание института включало 281 должность. В 1934 году здесь уже работали 395 человек, в 1935 году - 580 человек. В 1935 году был утвержден технический совет института, в состав которого вошли Г.Э.Лангемак (председатель), В.П.Глушко, В.И.Дудаков, С.П.Королев, Ю.А.Победо- носцев, М.К.Тихонравов. Почетным членом совета был избран К.Э.Циолковский (23510).

Жизнь и внутренняя политика:

25 января 1933-го ПРИКАЗОМ ОГПУ № 0017 в штаты местных органов ОГПУ были введены должности заместителей начальников политотделов машинно-тракторных станций (МТС) по работе ОГПУ. Эти должности замещались кадровыми чекистами, в чьи обязанности входила агентурно-оперативная работа среди персонала МТС и в районах их дислокации. Они имели равные права с начальниками районного звена ГПУ. В связи с этим общий штат оперативных работников ОГПУ (без учета технического персонала, милиции, войск ОГПУ и ГУЛАГа) по стране вырос с 20 898 (на 1 января 1933-го) до 25 022 человек (на 1 января 1934-го) (7557).

25 января 1934 на экраны вышел фильм "Веселые ребята" (3481).

За рубежом:

25 января 1934 года — первый полёт лёгкого самолёта-разведчика FMA AeMO.1. /Аргентина/
В начале 1930-х годах группа инженеров Института аэротехники в Кордобе разработала лёгкий самолёт Ae. C.2 для аэроклубов. Строила его компания Fabrica Militar de Aviones (FMA). Хотя Ae. C.2 не был успешным (выпустили всего 2 самолёта), он стал основой для других проектов. Так в 1933 году на его базе был разработан самолёт-разведчик AeMO.1.
AeMO.1 представлял собой двухместный низкоплан с неубираемым шасси. Серийные самолёты оснащались двигателем Wright R-760ET Whirlwind (235 л.с.) Максимальная скорость — 220 км/ч, дальность полёта — 926 км. Мог быть вооружён одним или двумя 7,65-мм пулемётами и нести до 100 кг бомб.
Построили 41 самолёт AeMO.1. Первые 12 единиц были приняты на вооружение аргентинских ВВС осенью 1934 года. AeMO.1 использовались в основном для обучения и оставались в эксплуатации до начала 1940-х годов (22300).

Авиапромышленность:

26 января 1934 на дублер И-14 установили шасси, монтаж управления также переполз на январь 1934 г.
5 февраля 1934 г. И-14 дублер был покрашен, и на следующий день его увезли на аэродром. ОЭЛИД принял машину 13 февраля после нескольких полетов на лыжах.
На постройку дублера было затрачено 75,5 тыс. человеко-часов, расходы составили 353,7 тыс. руб. (12037).

26 января в 1934 году начались Государственные испытания доработанного опытного истребителя «И-14» («АНТ-31») . Машину сдали на государственные испытания 2 января 1934 г. без пушек (их не поставил завод и до 28 февраля проводили эти испытания на неубирающихся лыжах. Ведущий летчик Т.Сузи и помогавший ему А.Филин дали следующее заключение: «Самолет «И-14» «Бристоль-Меркур», обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов...» (15021).

26 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 027 О порядке проведения гос. испытаний (6790).

26 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 028 О порядке и условиях проведения испытаний в НИИ ВВС различными организациями (6790).

26 января 1934 года начальник НИО НИИ ВВС Полехин писал письмо № 13/081 начальнику 23 сектора НИИ ВВС
На № 3/0977/с от 16 декабря 1933 года
ПДО НИИ ВВС при сем препровождает тактико-технические требования согласно Вашей просьбе (6793).
Тактико-технические требования на быструю порчу парашюта без применения огня
Цель и назначение
При парашютно-десантных операциях в тылу противника, когда боец не может собрать и взять с собой парашют, необходимо подвергнуть последний уничтожению или порче без применения огня.
Средство и применение:
Порча огнем в ночных и дневных условиях демаскирует десант. Применение кислот небезопасно для самого бойца.
Элементарным и быстрым способом является нанесение на парашюте порезов:
……………………
Конструкция
Средство порчи специальное лезвие у нормального перочинного ножа (6793).
Тактико-технические требования на десантный автомобиль
Цель
Мотомеханизированные десантные войска будут обслуживаться видами автотранспорта, которые будучи перевозимыми на самолетах должны служить не только видом транспорта, но огневым средством.
Средство
В этих целях используются машины – легковой ФОРД А.А. и 2-х тонный 3-х осный грузовик Форд А соответственно нижепоименованным требованиям измененный и переоборудованный.
Конструкция
1. Грузоподъемность автомобиля не должна быть ниже веса самой конструкции.
2. Машина должна обладать повышенной проходимостью при установке огневых средств (наземные и ручные пулеметы).
3. Габариты машины (формы кузова, капот, крылья) должны быть удобообтекаемы.
4. Узлы крепления для подвески и внешняя амортизация не должны (по месту) снижать тактические и боевые качества аэроавтомашины.
5. Оборудование огневыми средствами должно предусматривать легкое использование последних на земле (6793).
Технические требования на подъемные механизированные приспособления для тяжелых объектов ПДО сбрасываемых на парашюте
Назначение
1. Для подвески тяжелых объектов (танкетки, танк-амфибия, автомобилей Форд и т.п.) под самолет ТБ-3 весом до 3-х тонн, необходимо создание механизированного приспособления для подъема и подвески, не требующего применения большого количества рабочей силы.
2. Механизированное приспособление должно обеспечить заправку объекта под самолет при наличии не более 3-х человек.
3. Конструкция механизированного приспособления должна быть компактна габаритами и легка по весу.
4. Приспособление должно обеспечить передвижение и регулировку объекта на высоте в стороны, вперед и назад (6793).
…………………..
Технические требования к скоростному парашюту (350-400 км).
Назначение и цель
Для обеспечения сбрасывания и выпрыгивания людей с самолета на скоростях достигающих 350-400 км необходимо создать парашют обеспечивающий бы возможность сбрасывания без причинения повреждений человеческому организму, а также удовлетворяющий бы прочности, не увеличивая веса.
………………(6793).
Тактико-технические требования на создание управляемого парашюта для посадок при ветре больше 10 м/сек на неизвестную площадку
Цель и назначение
При прыжках на парашюте в ветер, когда не может быть рассчитана точка (площадка) приземления для избежания посадок на воду, здания и т.д. необходимо создание системы управления парашюта, регулируя скорость снижения и используя потоки воздуха имеющие быть от снижения и ветра.
…………………(6793).
Тактико-технические требования на прибор для определения высоты при парашютном приземлении вне видимости земли
Цель
В целях безопасности приземления на парашютах в ночных условиях, при наличии тумана, облачности, должен служить прибор фиксирующий момент приближения земли на расстоянии не более 50 м.
…………………..(6793).
Тактико-технические требования на замок для отцепки объекта от парашюта при приземлении
Цель и назначение
Для сохранения боеспособности сбрасываемых объектов и во избежании их волочения и разрушения в момент приземления на парашюте при ветре, необходимо обеспечить автоматическую отцепку объекта от парашюта.
Средства и применение
Отцепка должна осуществляться для мягких и тяжелых объектов при нормальном сбрасывании на парашюте, а также и при методе срыва (6793).
Тактико-технические требования на размещение десанта 50 человек в самолете ТБ-3
Цель и назначение
Для обеспечения воздушно-десантных боевых операций в тылу противника с целью парализования тыла, подрыва его коммуникационных линий сообщения и в конечном счете содействие успеху боевых действий земных войск, перебрасывается воздушный десант с высадкой его на парашюте в заранее предусмотренном пункте.
Применение
Воздушный десант 50 человек размещается и перебрасывается на самолете ТБ-3. Размещение десанта производится внутри самолета без применения каких-либо специальных сооружений. Переброска десанта 50 человек должна быть обеспечена в радиусе действия 250-300 км при полетном весе 19200 кг (с перегрузкой) на высоте не ниже 2500 м.
Основные требования к самолету ТБ-3
1. Десант 50 человек должен быть размещен внутри самолета и размещение не должно ухудшать его аэродинамические свойства.
2. Сбрасывание десанта 50 человек должно быть обеспечено в два захода не превышая времени сбрасывания после боевой изготовки 10 сек.
3. Размещение десанта должно быть предусмотрено и для вариантов 20-30 человек.
4. Размещение десанта должно быть обеспечено удобством вылезания и удержания людей на крыле в момент боевой изготовки, для чего в необходимых местах должны быть поставлены дополнительные поручни подножки на крыле и т.п.
5. Для быстрого расположения бойцов на крыльях вдоль фюзеляжа предусмотреть дополнительные двери люки и т.п.
6. Сбрасывание бойцов должно производиться с определенных мест, как-то: крылья, фюзеляж и частично подкрыльные башни, для чего должны быть предусмотрены соответствующие удобства для отделения от самолета.
7. В полете бойцы должны быть размещены так, чтобы не уставали, необходимо предусмотреть портативного типа сиденья с минимальным весом (6793).

26 января 1934 Нач. НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям поясной подвески бомб АФ-250 и РРАБ-250 в бомбодержатели Дер-7 на самолете Р-5, предложенной и 13 сектора НИИ ВВС Ефимовым, которые проводились с 9 по 16 января 1934 (2264,198).

26 января 1934 была подготовлена Докладная записка заведующего 3-м западным отделом НКИД СССР Е.В. Рубинина и ответственного референта 3-го западного отдела НКИД СССР С.Л. Столяра о предложении "Пан-Америкэн Эруэйз" относительно организации Тихоокеанской линии воздушного сообщения между США и СССР
Секретно Размечено: 
членам Коллегии Уншлихту2 
во 2-й Восточный отдел 
1. 30.X.31 г. «Пан-Америкэн эруэйз» (Объединение Панамериканских воздушных линий) обратилось с письмом к Всесоюзному объединению Гражданского воздушного флота, в котором, сообщая о том, что в течение последних лет это Объединение руководило эксплуатацией воздушных линий Центральной и Южной Америки, Вест-Индии и через Карибское море, предлагает на основе накопленного ими опыта обсудить вопрос об организации совместно с ВОГВФ транстихоокеанского воздушного сообщения. При этом председатель этого Объединения Трипп3, указывая, что несмотря на то, что открытию такого рода обслуживания должны предшествовать предварительные шаги и исследования, уже тогда выдвинул основные наметки для возможных переговоров: 
а) совместная работа с ВОГВФ по организации эксплуатации транстихоокеанского воздушного сообщения; 
в) обмен техническими данными о самолетах, моторах, оборудовании, изобретениях и т.д.; 
г) обмен информацией и статистическими данными; 
д) сотрудничество по всем вопросам гражданской авиации в СССР и США. 
2. 22.XI.31 г. ВОГВФ за подписью тов. Гольцмана4, препровождая нам вышеназванное письмо «Пан-Америкэн эруэйз», считало, что это предложение могло бы быть осуществлено на первых порах путем организации воздушного сообщения по маршруту через Аляску — Камчатку, и просило НКИД высказать свое принципиальное мнение по затронутому вопросу. 
3. 20.XII.31 г. Коллегия НКИД постановила: «Считать предложение не вызывающим возражений с политической стороны, но рекомендовать ВОГВФ внести вопрос на разрешение правительства». 
4. Уже после этого, в декабре 1931 г., Томас А. Морган, президент Северо-американской авиационной корпорации («Норд-Америкэн эвиэйшн корпорэйшн»), являющийся одновременно и президентом Американских авиационных ко[мпаний] «Сперри-гироскоп» и «Кэртис Райт», обратился к представителю Всесоюзного объединения авиационной промышленности (ВАО) в США тов. Петрову5 с запросом, заинтересовано ли советское правительство в организации на совместных началах воздушной линии между Аляской и Владивостоком. Морган заявил о заинтересованности США в том, чтобы сомкнуть свои воздушные пути, протянутые до Аляски, с воздушными путями в Китае, эксплуатируемыми фирмой «Кэртис Райт», до Шанхая и далее вовнутрь Китая. Причем он заметил, что смычка этих путей может иметь место или через территорию СССР, или через Японию. Однако они предпочитают смычку путей через СССР. 
5. 11.II.32 г. на запрос тов. Мирошникова6 дать заключение по этому последнему предложению НКИД за подписью тов. Крестинского7 и Рубинина ответил, что считает целесообразным дать нашим соответствующим организациям директиву ответить американцам примерно следующим образом: «Американские предложения подвергаются нами внимательному изучению, однако уже с самого начала нельзя не подчеркнуть, что речь идет о такого рода сотрудничестве, реализацию которого трудно себе представить при отсутствии нормальных общих взаимоотношений между заинтересованными государствами». 
6. В июле 1932 г. тов. Богданов и Петров сообщили НКВТ, НКИД и Главному управлению Гражданского воздушного флота о том, что к ним опять обратился представитель «Норд-Америкэн эвиэйшн корпорейшн» г[-н] Тальбот с письмом, в котором, ссылаясь на вышеупомянутые предложения Томаса Моргана и на последующие их беседы с тт. Силиным и Ангеловым, эта фирма сделала предложение о предоставлении ей «концессии» и о «кооперации» с СССР в деле организации проектируемого ими воздушного сообщения между США и Китаем (от гор. Ном на Аляске к Пекину через Хабаровск или Якутск — Иркутск — Урга или ст[анцию] Рухлово). 
Тов. Богданов и Петров тогда сообщили нам, что хотя они с фирмой подробностей не обсуждали, но с ее слов можно было понять, что Ко[мпания] согласится взять на себя устройство аэродромов и промежуточных посадочных площадок, их оборудование, установку маяков и радиостанций и снабдит часть линий, проходящих по нашей территории, своими самолетами и необходимым личным составом, если мы этого пожелаем. В другом случае Ко[мпания] согласна обсуждать вопрос об организации этой части линии на совместных с СССР началах как в отношении материальной части, так и персонала, на основе создания «смешанного общества». 
7. 15.XII. 33 г., уже после установления дипотношений с США, вице-президент «Пан-Америкэн эруэйз» Эван Е. Юнг8 снова вернулся к этому вопросу и в письме к тов. Сквирскому он указывает, что ввиду существенно изменившегося положения вещей у него возникает мысль, нельзя ли ожидать в ближайшем будущем другого, более положительного сообщения со стороны наших руководящих органов на основе сделанного ими ранее предложения, которое остается в силе и ныне. 
8. 3-й Западный отдел направил это последнее обращение «Пан-Америкэн эруэйз» тов. Уншлихту (с копией тов. Ворошилову9). Начальник ИНО Всесоюзного объединения Гражданского воздушного флота сообщил нам, что этот вопрос ими теперь разрабатывается конкретно для постановки его на разрешение правительства. 
9. Примечание: 
А) О фирме «Пан-Америкэн эруэйз» нам известно, что она руководит эксплуатацией воздушных линий Центральной и Южной Америки, Мексики, Западной Индии и через Карибское море. Полковник Линдберг10 является их техническим консультантом. Тов. Сквирский в свое время сообщал, что «Пан-Америкэн эруэйз» является монополистом во всех воздушных линиях в Латинскую Америку из США, что она близка к правительственным кругам, что эта фирма подготовляет почтовую трансатлантическую линию сообщений с европейскими компаниями. Кроме того, в самое последнее время стало известно (ТАСС, Токио, от 22.XII.33 г.), что недавнее установление регулярной воздушной линии между Шанхаем и Кантоном является одним из звеньев в транстихоокеанских планах «Пан-Америкэн эруэйз», которая через свое дочернее предприятие «Чайна эруэйз» владеет 45% акций американо-китайской ко[мпании] «Чайна нэшнл эвиэйшн корпорейшн». Следующим шагом будет связь линии Шанхай — Кантон с Гонконгом, откуда, в свою очередь, пойдет линия на Филиппинские острова. В дальнейшем ко[мпания] «Пасифик-Америкэн эруэйз» приступит к установлению линий протяжением примерно в 6000 миль от Сан-Франциско до Манилы. 
Б) О фирме «Норд-Америкэн эвиэйшн» известно (по ее собственной информации), что она владеет целиком и активно руководит: 
а) фирмой «Сперри гироскоп», производящей гироскопические аппараты для пароходов и других навигационных целей, а также контрольную аппаратуру для аэропланов; 
б) «Форд инструмент Ко»; 
в) «Берлинер — Джойс эркрафт корпорейшн», производящей быстроходные военные самолеты и 
г) «Истерн эр транспорт» (известная авиационная фирма, контролирующая пассажирское и почтовое воздушные сообщения между Нью-Йорком и Флоридой). 
Кроме того, «Норд-Америкэн эвиэйшн корпорейшн» владеет солидным пакетом акций фирмы «Кэртис Райт» и «Дуглас эркрафт Ко» (два выдающихся производителя самолетов в США) и является активным участником фирмы «Трансконтинентл-уэстерн эр». 
Она также активно участвует в «Интерконтинентл эвиэйшн корпорейшн», через которую она инвестирует капиталы в авиационных предприятиях за границей. 
Зав. 3-м Западным отделом Е. РУБИНИН 
Отв. референт С. СТОЛЯР 
АВП РФ. Ф. 05. Оп. 14. П. 101. Д. 84. Л. 1—3. Подлинник (11430).

Жизнь и внутренняя политика:

В январе-феврале (26 января - 10 февраля - 226,435) 1934 состоялся XVII съезд ВКП(б). Успехом пятилетки было признано создание самолето- и авиазаводов (66,149). 30 января 1934 XVII съезд ВКП(б) констатировал, что с XVI съезда ВВС неузнаваемо изменились, была создана мощная тяжелая бомбардировочная и улучшились другие виды авиации (66,183).

26 января в 1934 году в Москве открывается XVII съезд ВКП(б) (до 10 февраля). На съезде будет официально провозглашена победа генеральной линии партии в построении социализма, а сам он войдет в историю под названием «съезда победителей». Пройдет менее десяти месяцев — и начнется борьба с всевозможными врагами, шпионами, вредителями и т.д., где ценой будет жизнь людей, а съезд уже в наши дни получит название съезда растрелянных. (Из 1966 участников съезда растреляны будут 1108. Из 139 членов и кандидатов в члены ЦК растрелянo 98) (15021).

26 января 1934 (26 янв. - 10 февр.) открылся т. н. съезд победителей. Компромисс Сталина с умеренными членами Политбюро. Бывшие оппозиционеры выступают с самокритикой (Н. Бухарин избран кандидатом в члены ЦК). В новый Секретариат входят Сталин, Л. Каганович, А. Жданов и С. Киров (особо отмеченный съездом). Состав Политбюро: члены - Бухарин,..., Л. Каганович, К. Ворошилов, М. Калинин, Г. Орджоникидзе, В. Куйбышев, С. Киров, А. Андреев, С.Косиор; кандидаты в члены - А Микоян, В. Чубарь, Г. Петровский, П. Постышев, И. Рудзутак. Упразднена Рабоче-крестьянская инспекция (Рабкрин). XVII съезд партии принимает проект 2-го пятилетнего плана, пересмотренного в сторону снижения заданий (ввиду трудностей, проявившихся в 1933 году - первом году пятилетки) (4962).
К XVII партсъезду ЦКБ успело выпустить ЦКБ-1 (ЛР), ЦКБ-3 (И-15) и ЦКБ-12 (И-16 - 8194 - 66,154) на испытания. И-15 и И-16 были запущены в серийное производство в январе 1934.
В промышленности соц. сектор был доведен до 99.5%, а в с/х по площадям - 84.5% (226,436).
Утвердили резолюцию о втором пятилетнем плане. Основная задача - окончательная ликвидация кап. элементов, а в хозяйстве - завершение технической реконструкции - освоение новой техники и производств, повышение квалификации. Хотели вложить 133 млрд., вдвое больше, чем в первой пятилетке. Объем валовой продукции должен был вырасти в 8 раз по сравнению с 1913 (226,436).
В директивах съезду ставилась задача: "создания и внедрения в серию новой схемы скоростного моноплана с убирающимся шасси и повышение мощности, высотности и надежности авиамоторов" (688).
Оппозиции - не было (226,437).
Бывшие оппозиционеры выступили с самокритикой и были прощены (Н.Бухарин был избран кандидатом в ЦК). В новый секретариат ЦК вошли И.В.С., Л.М.Каганович, А.Жданов, С.М.К. Примерно четверть делегатов (300 чел.) проголосовала против вхождения И.В.С в ЦК. Московскую организацию возглавил Н.С.Х. (3908,341).
На съезде по германскому вопросу столкнулось две точки зрения. А.И.Б. видел в фашистской Германии "звериное лицо классового врага", а И.В.С. отнесся к фашизму спокойно, считая, что нет основания коренным образом менять отношения с Германией: "Дело здесь не в фашизме, хотя бы потому, что фашизм в Италии не помешал СССР установить СССР наилучшие отношения с этой страной." (3240).

За рубежом:

26 января 1934 г. состоялось подписание польско-германского соглашения о мирном разрешении споров сроком на 10 лет. В самом тексте этого документа речь шла в основном об обязательствах сторон не применять силу при разрешении спорных международных вопросов в соответствии с пактом Бриана - Келлога. Формально такая формулировка была созвучна первоначальной идее "пакта четырех". Но поскольку сам пакт не состоялся, получалось, что Германия и Польша на двустороннем уровне, и, не согласуясь с другими державами, договорились о том, что не удалось довести до конца на четырехстороннем и без участия Польши. Иначе говоря, косвенно польско-германское соглашение утверждало в межгосударственных отношениях тот самый "ревизионистский" принцип, который не желало признавать явное большинство стран Европы (3871).

January 26 1934 Germany and Poland sign 10-year nonaggression pact (1037).

26 января 1934 Германия и Польша подписали 10 летнее соглашение о ненападении (1037), разрушив Французскую систему безопасности (2100).

Авиапромышленность:

27 января 1934 И-16 РЦ совершил первый полет, показав высокие качества (2266,284).

27 января 1934 на взлете разбился ЦКБ-1 (ЛР) С.А.Кочеригина под управлением Ю.И.Пионтковского. При сборке перепутали тяги элеронов. В результате в серию не пошел, а выигравший PZ летчики не любили (254,16).

27 января 1934 г. при попытке совершения первого взлета второй экземпляр ЦКБ-1 потерпел аварию. Причиной явилась неправильная установка элеронов - механики перепутали тросы управления. При даче ручки управления влево самолет кренился вправо, т.е. в противоположном направлении. Летчик-испытатель Юлиан Иванович Пионтковский зацепил крылом землю, так и не успев понять, в чем дело. В результате аварии Пионтковский не пострадал, однако самолет получил значительные повреждения. Этот второй экземпляр ЦКБ-1 восстановили лишь к марту 1935 г., взвешивание после ремонта произвели 8 марта 1935 г., вес пустого самолета составил 1750 кг, на нем кроме прочего планировалась установка нагнетателей для повышения высотности. Испытания в НИИ ВВС велись до мая 1935 г. (29362).

27 января 1934 г. потерпел аварию на испытаниях ближний разведчик ЦКБ-1 (ЛР) конструкции Кочеригина, который был оснащен высотным мотором М-34Н. Хотя причиной летного происшествия оказалась ошибка при сборке системы управления, это сказалось на отношении к самолету и к Кочеригину лично – Заказчик предпочел развивать линию, начатую самолетом Р-5 Н.Н. Поликарпова, в результате чего появился самолет Р-Зет, но уже без его участия. Кочеригин пытался предложить новый самолет Р-9 (ЦКБ-27), но и он принят на вооружение не был (23554).

27 января 1934 вышел приказ ГУАП N 5/35:
Исходя из необходимости организации производства моторов мощностью от 100 до 400 нр на одном из заводов ГУАП:
1. Определить основным направлением деятельности завода 16 как авиамоторостроение, сохранив на переходный период также и производство предметов вооружения." (2214,9).

27 января 1934 г.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ЗАВЕДУЮЩЕГО 3-м ЗАПАДНЫМ ОТДЕЛОМ НКИД СССР Е.В. РУБИНИНА И ОТВЕТСТВЕННОГО РЕФЕРЕНТА 3-го ЗАПАДНОГО ОТДЕЛА НКИД СССР CJI. СТОЛЯРА
О ПРЕДЛОЖЕНИИ «ПАН-АМЕРИКЭН ЭРУЭЙЗ» ОТНОСИТЕЛЬНО ОРГАНИЗАЦИИ ТИХООКЕАНСКОЙ ЛИНИИ ВОЗДУШНОГО СООБЩЕНИЯ МЕЖДУ США И СССР
27 января 1934 г.	Размечено:
Секретно	членам Коллегии Уншлихту во 2-й Восточный отдел
1. 30.Х.31 г. «Пан-Америкэн эруэйз» (Объединение Панамериканских воздушных линий) обратилось с письмом к Всесоюзному объединению Гражданского воздушного флота, в котором, сообщая о том, что в течение последних лет это Объединение руководило эксплуатацией воздушных линий Центральной и Южной Америки, Вест-Индии и через Карибское море, предлагает на основе накопленного ими опыта обсудить вопрос об организации совместно с ВОГВФ транстихоокеанского воздушного сообщения. При этом председатель этого Объединения Трипп, указывая, что несмотря на то, что открытию такого рода обслуживания должны предшествовать предварительные шаги и исследования, уже тогда выдвинул основные наметки для возможных переговоров:
а) совместная работа с ВОГВФ по организации эксплуатации транстихоокеанского воздушного сообщения;
в) обмен техническими данными о самолетах, моторах, оборудовании, изобретениях и т.д.;
г) обмен информацией и статистическими данными;
д) сотрудничество по всем вопросам гражданской авиации в СССР и США.
2. 22.XI.31 г. ВОГВФ за подписью тов. Гольцмана, препровождая нам вышеназванное письмо «Пан-Америкэн эруэйз», считало, что это предложение могло бы быть осуществлено на первых порах путем организации воздушного сообщения по маршруту через Аляску — Камчатку, и просило НКИД высказать свое принципиальное мнение по затронутому вопросу.
3. 20.XII.31 г. Коллегия НКИД постановила: «Считать предложение не вызывающим возражений с политической стороны, но рекомендовать ВОГВФ внести вопрос на разрешение правительства».
4. Уже после этого, в декабре 1931 г., Томас А. Морган, президент Северо-американской авиационной корпорации («Норд-Америкэн эвиэйшн корпорэйшн»), являющийся одновременно и президентом Американских авиационных ко[мпаний] «Сперри-гироскоп» и «Кэртис Райт», обратился к представителю Всесоюзного объединения авиационной промышленности (ВАО) в США тов. Петрову с запросом, заинтересовано ли советское правительство в организации на совместных началах воздушной линии между Аляской и Владивостоком. Морган заявил о заинтересованности США в том, чтобы сомкнуть свои воздушные пути, протянутые до Аляски, с воздушными путями в Китае, эксплуатируемыми фирмой «Кэртис Райт», до Шанхая и далее вовнутрь Китая. Причем он заметил, что смычка этих путей может иметь место или через территорию СССР, или через Японию. Однако они предпочитают смычку путей через СССР.
5. 11.11.32 г. на запрос тов. Мирошникова дать заключение по этому последнему предложению НКИД за подписью тов. Крестинского и Рубинина ответил, что считает целесообразным дать нашим соответствующим организациям директиву ответить американцам примерно следующим образом:
«Американские предложения подвергаются нами внимательному изучению, однако уже с самого начала нельзя не подчеркнуть, что речь идет о такого рода сотрудничестве, реализацию которого трудно себе представить при отсутствии нормальных общих взаимоотношений между заинтересованными государствами».
6. В июле 1932 г. тов. Богданов и Петров сообщили НКВТ, НКИД и Главному управлению Гражданского воздушного флота о том, что к ним опять обратился представитель «Норд-Америкэн эвиэйшн корпорейшн» г[-н] Тальбот с письмом, в котором, ссылаясь на вышеупомянутые предложения Томаса Моргана и на последующие их беседы с тг. Силиным и Ангеловым, эта фирма сделала предложение о предоставлении ей «концессии» и о «кооперации» с СССР в деле организации проектируемого ими воздушного сообщения между США и Китаем (от гор. Ном на Аляске к Пекину через Хабаровск или Якутск — Иркутск — Урга или ст[анцию] Рухлово).
Тов. Богданов и Петров тогда сообщили нам, что хотя они с фирмой подробностей не обсуждали, но с ее слов можно было понять, что Ко[мпания] согласится взять на себя устройство аэродромов и промежуточных посадочных площадок, их оборудование, установку маяков и радиостанций и снабдит часть линий, проходящих по нашей территории, своими самолетами и необходимым личным составом, если мы этого пожелаем. В другом случае Ко[мпания] согласна обсуждать вопрос об организации этой части линии на совместных с СССР началах как в отношении материальной части, так и персонала, на основе создания «смешанного общества».
7. 15.ХН. 33 г., уже после установления дипотношений с США, вице-президент «Пан-Америкэн эруэйз» Эван Е. Юнг8 снова вернулся к этому вопросу и в письме к тов. Сквирскому он указывает, что ввиду существенно изменившегося положения вещей у него возникает мысль, нельзя ли ожидать в ближайшем будущем другого, более положительного сообщения со стороны наших руководящих органов на основе сделанного ими ранее предложения, которое остается в силе и ныне.
8. 3-й Западный отдел направил это последнее обращение «Пан-Америкэн эруэйз» тов. Уншлихту (с копией тов. Ворошилову9). Начальник ИНО Всесоюзного объединения Гражданского воздушного флота сообщил нам, что этот вопрос ими теперь разрабатывается конкретно для постановки его на разрешение правительства.
9. Примечание:
А) О фирме «Пан-Америкэн эруэйз» нам известно, что она руководит эксплуатацией воздушных линий Центральной и Южной Америки, Мексики, Западной Индии и через Карибское море. Полковник Линдберг10 является их техническим консультантом. Тов. Сквирский в свое время сообщал, что «Пан-Америкэн эруэйз» является монополистом во всех воздушных линиях в Латинскую Америку из США, что она близка к правительственным кругам, что эта фирма подготовляет почтовую трансатлантическую линию сообщений с европейскими компаниями. Кроме того, в самое последнее время стало известно (ТАСС, Токио, от 22.XII.33 г.), что недавнее установление регулярной воздушной линии между Шанхаем и Кантоном является одним из звеньев в транстихоокеанских планах «Пан-Америкэн эруэйз», которая через свое дочернее предприятие «Чайна эруэйз» владеет 45% акций американо-китайской ко[мпании] «Чайна нэшнл эвиэйшн корпорейшн». Следующим шагом будет связь линии Шанхай — Кантон с Гонконгом, откуда, в свою очередь, пойдет линия на Филиппинские острова. В дальнейшем ко[мпания] «Пасифик -Америкэн эруэйз» приступит к установлению линий протяжением примерно в 6000 миль от Сан-Франциско до Манилы.
Б) О фирме «Норд-Америкэн эвиэйшн» известно (по ее собственной информации), что она владеет целиком и активно руководит:
а) фирмой «Сперри гироскоп», производящей гироскопические аппараты для пароходов и других навигационных целей, а также контрольную аппаратуру для аэропланов;
б) «Форд инструмент К°»;
в) «Берлинер — Джойс эркрафт корпорейшн», производящей быстроходные военные самолеты и 
г) «Истерн эр транспорт» (известная авиационная фирма, контролирующая пассажирское и почтовое воздушные сообщения между Нью-Йорком и Флоридой).
Кроме того, «Норд-Америкэн эвиэйшн корпорейшн» владеет солидным пакетом акций фирмы «Кэртис Райт» и «Дуглас эркрафт К0» (два выдающихся производителя самолетов в США) и является активным участником фирмы «Трансконтинентл-уэстерн эр».
Она также активно участвует в «Интерконтинентл эвиэйшн корпорейшн», через которую она инвестирует капиталы в авиационных предприятиях за границей.
Зав. 3-м Западным отделом Е. РУБИНИН
Отв. референт С. СТОЛЯР
АВП РФ. Ф. 05. On. 14. П. 101. Д. 84. Л. 1-3. Подлинник (20899).

Авиапромышленность:

28 января 1934 из Франции отгрузили два из первого заказа на 8 стандартных моторов Испано-Сюиза от 24 января 1934, а еще шесть — 27 февраля. Из числа купленных шесть моторов были типа 12УЪг§ и два — 12Усгз (под 20-мм пушку Испано 89). В итоге входивший в комиссию военинженер М.А. Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом — 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристикам все двигатели советского производства. Повторные испытания показали, что в этом случае ресурс «Испано-Сюизы» достаточно велик. 14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фирмой о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. Освоение производства французского мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли двигатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перейти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» приказано было забыть. Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания конструкторского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано-Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).

28 января 1934 года для преодоления серьезного отставания Совет труда и обороны СССР в постановлении от объявил строительство Челябинского завода крупного станкостроения "ударным", обязав наркоматы путей сообщения и тяжелой промышленности обеспечить бесперебойную доставку необходимых грузов, Совнаркому РСФСР выделить районы для вербовки рабочей силы, Наркомзему СССР выделить районы для закупки лошадей, Наркомату коммунального хозяйства обеспечить окончание в Челябинске строительства второй магистрали водопровода и второго трамвайного пути от города к заводу, Наркомату лесной промышленности СССР поставить Станкострою 130 тысяч кубометров лесоматериалов и 26 тысяч штук ширококолейных шпал. СТО постановил вводить мощности завода двумя очередями: первую, 40 процентов проектной мощности, в апреле 1935 года, а оставшиеся 60 процентов - в январе 1936-го.
Ранее предполагалось, что завод должен был выйти на годовое производство 500-килограммовых аэробомб в количестве 3000 штук, 305-миллиметровых бетонобойных снарядов - 98 600 штук, 180-миллимметровых фугасных снарядов - 7500 штук, всего - 110 тысяч штук бомб и снарядов. Предписанная СТО новая программа изменила создание мощностей по выпуску уже 260 тысяч штук боеприпасов. СТО оставил 40 процентов мощности Станкозавода для производства мирной продукции на сумму 43,2 миллиона рублей. Это означало создание мощностей для выпуска 160 единиц крупных станков, роликоподшипников, вагонных осей и валов для нефтяных двигателей. Эти мощности в случае войны легко и быстро перестраивались на производство оборонной продукции. Эта часть программы работы завода называлась ассимилированной.
Решение СТО поставило коллективы строителей и персонал завода в тяжелейшее положение. Завод проектировался под производство главным образом 203-миллиметровых фугасных снарядов, но они снимались с вооружения и заменялись бетонобойными того же калибра. Это коренным образом меняло технологию производства, что вызывало необходимость перепроектирования основных цехов и меняло базу снабжения завода с углеродистых сталей на легированные.
По мнению главного эксперта Снарядного треста профессора Н. А. Минкевича, переход на выпуск бронебойных снарядов требовал дополнительной механической обработки, то есть дополнительно 120 станков и увеличения площадей главного корпуса. Под новое задание проекты отсутствовали, поэтому строители не могли работать, а заводоуправление заказать необходимое оборудование не успело. В итоге руководство Станкостроя не смогло даже указать на те необходимые и обязательные условия, при которых было возможно выполнение постановления СТО (11556).

28 января 1934 экипаж участвовал в переброске стратостата Осоавиахим-1 в Кунцево в связи с переменой места подъема. Вечером 29.1 накануне полета в 0.12 мин. экипаж ушел с заседания. Экипаж сам подсчитал весовой полетный баланс и расчет балласта. Командир стратостата т. Федосеенко вручил его стартеру Дмитриеву. Инженер Васенко дал схему крепления уздечек и рассчитал их длину. 
В 1 ч. 15 мин. ночи накануне полета экипаж лег спать. С 8 час. до 9 час. утра производились последние операции по подготовке к старту. Произведено окончательное взвешивание перед стартом. К расчетным весам накануне было добавлено 180 кгр балласта за счет увеличения первоначального наполнения (11611).

Авиапромышленность:

29 января в 1934 году комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К.Лаврова рассмотрела представленные проект и макет «ББ-2» («ЦКБ-26», «ДБ-3», «ИЛ-4»). И то, и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя «СБР-1» новый электрический «ЭСБР-2», предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид «ЦКБ-26», стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет «ББ-2», утвержденный в декабре 1934 г., практически полностью соответствовал опытному «ЦКБ-26» (15024).

29 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 035 О проведении сравнительных испытаний методов бомбометания с больших высот (6790).

29 января 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 037 О проведении гос. испытаний полевой зарядной станции (6790).

Вечером 29 января 1934 накануне полета в 0.12 мин. экипаж ушел с заседания. Экипаж сам подсчитал весовой полетный баланс и расчет балласта. Командир стратостата т. Федосеенко вручил его стартеру Дмитриеву. Инженер Васенко дал схему крепления уздечек и рассчитал их длину. 
В 1 ч. 15 мин. ночи накануне полета экипаж лег спать. С 8 час. до 9 час. утра производились последние операции по подготовке к старту. Произведено окончательное взвешивание перед стартом. К расчетным весам накануне было добавлено 180 кгр балласта за счет увеличения первоначального наполнения (11611).

Авиапромышленность:

30 января 1934 Нач. ОЭЛИД ЦАГИ М.Слоуц направил в 9 бригаду КОСОС ЦАГИ и 7 сектор НИИ ВВС, а т. НТОС ГУАП письмо N 16/с:
При сем препровождается отчет по испытаниям лыж к самолету Р-5 (треугольное сечение миделя)." (2267,11).

30 января 1934 на XVII съезде ВКП(б) К.Е.В. отмечал "За время, прошедшее после XVI съезда партии, наши ВВС стали неузнаваемы. Мы создали мощную тяжелую бомбардировочную авиацию и добились улучшения по всем другим видам авиации. Значительно улучшено в желательном для нас направлении соотношение видов самолетов в составе Воздушных Сил". Более половины общего числа авиабригад составляли бригады тяжелых и средних бомбардировщиков с приданными им дальними разведчиками и истребителями сопровождения. Одновременный залп возрос с 930 т в 1932 до 3500 т в 1934 (66,183).

30 января 1934 П.Ф.Федосеенко, И.Д.Усыскин и А.Б.Васенко совершили рекордный полет на стратостате Осоавиахим-1 (ОАХ-1) на 22000 м, продержались на ней 12 минут и погибли при спуске. автор проекта - А.Б.Васенко (237,169).
Это был стратостат СОАХ-1, построенный коллективом А.Б.Васенко (4,154).

30 января 1934 года стратостат «Осоавиахим-1», пилотируемый П. Федосеенко, имея в герметизированной гондоле научных работников А. Васенко и И. Усыскина, поднялся на высоту 22 000 метров, где были выполнены научные опыты. При снижении, на высоте около 10 000 метров, произошла авария, которая закончилась катастрофой. Наше воздухоплавание понесло тяжелую утрату. Прах стратонавтов был замурован в кремлевской стене. В дальнейшем подъемы стратостатов производились с гондолами, обеспечивающими быстрое их оставление стратонавтами и спуск на парашютах. Несколько воздухоплавателей спасли свои жизни при помощи парашютов (11312).

30 января в 1934 году состоялся рекордный полет на стратостате «Осоавиахим-1» www.tonnel.ru/?l=kniga&757 . При спуске стратостат потерпел катастрофу. Взлет состоялся в 9 часов 7 мин в Кунцево. Ночью пришло сообщение из Мордовии, что стратостат упал в Инсарском районе возле села Потажский острог. Барограф показал, что максимальная высота 22000 м была достигнута в 12 ч 33 мин. По заключении комиссии катастрофа произошла при спуске. Члены экипажа П.Ф. Федосеенко, И.Д. Усыскин и А.Б. Васенко погибли.
Комисия по разбору выяснила, что причиной катастрофы стала повышенная Vy снижения вследствие излишнего выпуска закаченного газа и заедания клапана стравливания, что привело к разрыву строп, крепящих гондолу, из-за чрезмерных перегрузок. 3 члена экипажа погибли (15025).

30 января 1934 года в 9 часов 07 минут в поселке Кунцево под Москвой состоялся cтарт стратостата «ОСОАВИАХИМ» (иногда его определяли как «ОСОАВИАХИМ-1»). Экипаж стратостата состоял из трех человек: командира — военного воздухоплавателя-инженера П.Ф.Федосеенко, инженера А.Б.Васенко и научного сотрудника И.Д.Усыскина. Для осуществления непрерывной радиосвязи с землей имел позывной «Сириус».
После успеха стратостата «СССР-1» имелись надежды на благополучное завершение и этого полета. Кроме того, создатели данного стратостата ориентировались на достижение максимальной высоты не менее 20 км, то есть основной его целью являлось достижение нового мирового рекорда. Именно поэтому вокруг полета стратостата «ОСОАВИАХИМ» сложилась весьма торжественная обстановка. Сообщения об этапах полета почти непрерывно транслировались через радиостанцию им. Коминтерна. На борт постоянно поступали различные радиограммы с поздравлениями.
«11.42. Говорит «Сириус»! Высота 20600 м. Слушайте, слушайте! Передаём радиограмму XVII съезду партии…»
«11.49. Говорит «Сириус»! Производим непрерывные наблюдения и опыты… для изучения космических лучей… Алло! Говорит «Сириус»! Временно прекращаем приём и передачу, для того чтобы включить патроны для поглощения углекислоты…»
В 11.49 передача сведений со стратостата прекратилась. Научный сотрудник Ленинградского физико-технического института Усыскин производил наблюдения за космическими лучами. Поэтому перерыв в радиосвязи со стратостатом не вызывал беспокойства. На земле полагали, что он мог быть вызван порчей радиопередатчика, истощением аккумулятора и другими причинами. Действительно, пилоты, как оказалось впоследствии, перешли на работу с приборами, поглощавшими углекислоту. После этого, около 13.00, они снова передавали некоторые сведения, но в Москве их уже не было слышно вследствие большого удаления. Как выяснилось из дневников, они достигли высоты в 22000 м.
Стратостат «ОСОАВИАХИМ-1» потерпел катастрофу в 16 км от станции Кадошкино, Московско-Казанской железной дороги, около деревни Потиж-Острог, Инсарского района, Мордовской автономной области. В гондоле, ударившейся со страшной силой о землю, были найдены тела погибших стратонавтов.
1 февраля 1934 года было опубликовано сообщение комиссии, прибывшей на место трагедии, о результатах расследования причины гибели стратостата «ОСОАВИАХИМ-1»:
«В результате работы комиссии на месте катастрофы в настоящее время можно считать установленным нижеследующее:
1. Гондола стратостата упала вблизи деревни Потиж-Острог, Инсарского района в 16 км на восток от ст. Кадошкино, Моск. — Каз. ж. д. (в 40 км от ст. Рузаевки). Экипаж в составе тт. Федосеенко П.Ф., Васенко А.Б. и Усыскина И.Д. найден в гондоле мертвым.
Часть пилотных и научных приборов, находившихся в гондоле, оказалась разбитой, часть приборов найдена в полуразрушенном состоянии и подлежит дальнейшему исследованию. Запись всех трех участников полета, а также и регистрация барографа, записавшего давление внутри гондолы, оказались в полной сохранности.
На основании найденных и тщательно исследованных материалов Комиссия устанавливает:
а) В 12 ч 33 м стратостат «ОСОАВИАХИМ-1» достиг предельной высоты 22000 м. На этой высоте стратостат задержался до 12 ч 45 м, после чего пошел на снижение.
б) Записи бортового журнала велись регулярно до 16 ч 07 м. Последняя запись относится к 16 ч 10 м, и это время Комиссия считает началом катастрофы.
в) По записям барограммы разбитого барографа Комиссией установлено, что барограф перестал работать в 16 ч 21 м, стрелки на найденных на месте катастрофы карманных часах, принадлежавших т. Васенко, остановились от удара на 16 ч 21 мин. Все опрошенные жители также показывают время падения гондолы на землю — 16 ч с минутами.
На основании вышеизложенного Комиссия устанавливает, что удар гондолы о землю произошел в 16 ч 23 м.
Причиной катастрофы является чрезмерная прогрессивно возраставшая скорость снижения стратостата, начавшаяся в 16 ч 10 м с высоты 12000 м, вызвавшая, по-видимому, в дальнейшем разрывы части строп и нарушение равновесия всей системы, в итоге чего оторвавшаяся от оболочки гондола с силой ударилась о землю в 16 ч 23 м.
Установлено, что находившаяся в стратостате команда погибла в результате удара гондолы о землю.
Никаких признаков обледенения на оболочке и гондоле стратостата не обнаружено. В районе спуска наблюдались разрывы облаков, сквозь которые пилоты, согласно записям, видели землю, и сам стратостат был виден в отдельные моменты с земной поверхности. Таким образом, опубликованная в «Правде» от 31 января радиограмма, принятая радиолюбителем в районе Гомеля и сообщавшая об обледенении стратостата и тяжелом состоянии участников полета не соответствует действительности, и, по-видимому, радист оказался жертвой чьей-то мистификации.
По всем сохранившимся записям явствует, что за все время полета от начала до 16 ч 10 м экипаж стратостата имел бодрое настроение и твердую уверенность в благополучном спуске. По записям и остаткам приборов удалось установить большую научную работу, проведенную участниками полета.
Комиссия продолжает дальнейшее изучение найденных материалов и уцелевших вещественных доказательств для уточнения и определения всех обстоятельств катастрофы.
На основании работы аварийной комиссии было установлено:
1. В 12 часов 33 минуты стратостат «ОСОАВИАХИМ» достиг предельной высоты 22 000 м. На этой высоте стратостат задержался до 12 часов 45 минут, после чего пошел на снижение.
2. Записи бортового журнала велись регулярно до 16 часов 07 минут. Последняя запись относится к 16 часам 10 минутам и это время комиссия считает началом катастрофы.
3. По записям барограммы установлено, что барограф перестал работать в 16 часов 21 минуту, стрелки часов, принадлежащих т. Васенко, остановились от удара на 16 часов 23 минуты. Все опрошенные жители также показывают время падения гондолы на землю – 16 часов с минутами.
«Причиной катастрофы является чрезмерная, прогрессивно возрастающая скорость снижения стратостата, начавшаяся в 16 часов 10 минут с высоты 12000 м, вызвавшая, по – видимому, в дальнейшем разрывы части строп и нарушение равновесия всей системы, в итоге чего оторвавшаяся от оболочки гондола с силой ударилась о землю в 16 часов 23 минуты.»
После изучения всех материалов и, в частности, записей, сделанных в бортовом журнале погибшими стратонавтами, причины катастрофы удалось уточнить. Г.А.Прокофьев в своем докладе от 22 февраля 1934 года отмечал следующее:
«…причины катастрофы кроются в перерасходе балласта и в затянувшемся по времени пребывании в стратосфере. Способствовали этому и приборы, неправильно фиксировавшие вертикальную скорость при нараставшем спуске. На это мы находим прямую жалобу тов. Васенко — «альтиметр опаздывает» (19614).

30 января 1934 г. в 23 ч. 40 мин. Заместитель Полномочного Представителя ОГПУ по Средней Волге тов. ЗДОРОВЦЕВ по телефону сообщил, что в 17 ч. в Инсарском районе, Мордовской области, около села Потижский Острог, что в 8 клм. южнее станции Кадошкино, М.-Каз. ж. д. упала оторвавшаяся гондола стратостата ОСО СССР № 1. Оболочка от удара оторвалась и улетела. В гондоле обнаружено 3 трупа, при которых найдены документы на имя тов. ФЕДОСЕЕНКО и двух его спутников: т. т. ВАСЕНКО и УСЫСКИНА (11611).

30 января 1934 г. в 9.07 «Осоавиахим-1» поднялся в воздух. Экипаж состоял из трёх человек: командира — военного воздухоплавателя-инженера П.Ф. Федосеенко, инженера А.Б. Васенко и научного сотрудника И.Д. Усыскина. Стратостат быстро забирал высоту и вскоре скрылся в облаках. Уже в 9.15 радиостанция на лётном поле приняла его первые сигналы (позывной «Сириус»). К 11 часам стратостат достиг высоты около 21 км. Пилоты сообщили по радио на землю свои впечатления и, как было принято, послали приветствия происходившему в то время XVII съезду ВКП (б), И.В. Сталину, председателю ЦС Осоавиахима Р.П. Эйдеману и др.
В 12.33 «Осоавиахим-1» достиг предельной высоты 22 000 м, где задержался до 12.45, после чего пошёл на снижение. Около 13 часов стратонавты передали короткое сообщение, но в Москве его уже не приняли вследствие большого удаления.
О дальнейших событиях можно судить лишь по записям приборов, дневникам и заметкам стратонавтов. Записи бортового журнала велись регулярно до 16.10, затем началось падение стратостата. Вблизи земли оболочка оторвалась от гондолы, вытянув разрывные полотнища, и упала в 4 км от неё.
Как установили позднее по записям барограммы разбитого барографа и времени остановки ручных часов А.Б. Васенко, гондола ударилась о землю в 16.23. Это произошло в 16 км от ст. Ка- дошкино Московско-Казанской железной дороги около д. Потиж-Острог Мордовской автономной области. Стратонавты погибли.
В Москве ещё ничего не знали о катастрофе. Радиолюбитель в районе Гомеля даже принял радиограмму, сообщавшую об обледенении стратостата и тяжёлом состоянии участников полёта (возможно, он оказался жертвой чьей-то мистификации). Исходя из анализа направления ветра, предположили, что «Осоавиахим-1» повторит полёт «СССР-1», поэтому специальная комиссия по определению высоты и руководители полёта выехали в Коломну. Однако печальное известие пришло из Мордовии.
На месте катастрофы нашли искорёженную гондолу. Часть установленных в ней научных приборов оказалась разбитой, другие же были в полуразрушенном состоянии. Записи всех участников полёта, а также и регистрация барографа, фиксирующего давление внутри гондолы, оказались в полной сохранности. В сообщении комиссии по расследованию обстоятельств гибели стратостата, подписанном командиром стратостата «СССР-1» Г.А. Прокофьевым, профессором П.А. Молчановым, З.И. Воловичем, В.А. Семёновым, Ю.Г. Прилуцким и П.И. Со- сновским, отмечалось: «Причиной катастрофы является чрезмерная прогрессивно-возрастающая скорость снижения стратостата, начавшаяся в 16 ч. 10 м. с высоты 12 000 м, вызвавшая, по-видимому, в дальнейшем разрыв части строп и нарушение равновесия всей системы, в итоге чего оторвавшаяся от оболочки гондола с силой ударилась о землю в 16 ч. 23 м».
После изучения всех материалов и, в частности, записей, сделанных погибшими стратонавтами в бортовом журнале, Г.А. Прокофьев в докладе 22 февраля отметил: «причины катастрофы кроются в перерасходе балласта и в затянувшемся по времени пребывании в стратосфере. Способствовали этому и приборы, неправильно фиксировавшие вертикальную скорость при нараставшем спуске. На это мы находим прямую жалобу тов. Васенко — «альтиметр опаздывает»».
Согласно П.А. Молчанову, катастрофа развивалась следующим образом. Пребывание «Осоавиахим-1» в течение четырёх часов в стратосфере привело к тому, что, несмотря на низкую температуру окружающей среды, заключённый в оболочке стратостата газ под действием солнечных лучей нагрелся до +8°С, расширился и частично вышел из оболочки. После открытия П.А. Федосеевым клапана стратостат пошёл вниз. Движение оболочки относительно воздуха повлекло охлаждение и сжатие находившегося в ней газа. Чем сильнее сжимался газ, тем меньше становилась подъёмная сила аэростата. Рост скорости падения гондолы вызвал увеличение давления на нижнюю часть оболочки. Аппендиксная верёвка, привязанная к гондоле, не выдержала давления и оборвалась. Нижняя часть оболочки рванулась вверх и ударила по креплению гондолы к оболочке. Часть креплений оборвалась, гондолу стало бросать в разные стороны и крутить. Стратонавты сразу оказались в тяжёлом положении. Они не могли ни быстро сбросить балласт, ни открыть единственный люк. Возможно, под действием тяжелых повреждений они даже потеряли сознание. Через некоторое время броски и рывки гондолы оборвали оставшиеся целыми крепления, и она, освободившись от оболочки, с силой ударилась о землю. Пилоты только минут за 10 до гибели заметили опасность, но сразу же наступили такие резкие броски, что они уже не смогли что-либо записать в свои тетради.
П.А. Молчанов считал, что катастрофа «определялась не одним каким-либо дефектом системы, а произошла в результате трагического накопления обстоятельств, в конечном счёте повлёкших к катастрофе». В будущем, «если заранее не предусмотрено автоматическое выбрасывание наблюдателя на парашюте <...>, необходимо предусмотреть, чтобы авария одной какой-либо части стратостата не влекло за собой другие аварии».
Приведём также мнение К.Э. Циолковского, высказанное им в письме профессору А.Г. Воробьеву от 21 мая 1934 г.: ««Осоавиахим» погиб от желания (жадности) достичь крайних высот и выбрасывания для этого необходимого балласта. Позора нет, — это геройство, хотя и неразумное».
Научные результаты полёта «Осоавиахим-1» оценить сложно: баллоны с пробами воздуха разбились, а остальные измерения (интенсивности космических лучей и т. д.), по-видимому, не обрабатывались и не публиковались (20120).

[bookmark: bookmark0]30 января 1934 г. Под Москвой состоялся подъем стратостата «Осоавиахим-1» - ОАХ-1, предназначенный для исследования стратосферы в зимних условиях. Стратонавты Г.Ф.Федосеенко, А.Б.Васенко и Н.Д.Усыскин достигли рекордной в мире высоты 22000 м, задержались на ней 12 мин., а при спуске потерпели катастрофу вследствие обрыва годдолы и погибли близ д. Кадошкино, М-Казанской ж.д. Весь полет продолжался 7 ч. 3 мин. По записям и остаткам приборов удалось восстановить большую научную работу, проведенную стратонавтами. Стратостат "ОАХ-1" объемом 25000 м3 был построен Осоавивхимом по проекту Д.Б.Васенке, шаровая герметическая гондола из нержавеющей стали по проекту инженера В.А.Чижевского.
Федоceeнкo Павел Федорович /род. 1898/ - командир стратостата, один из опытнейших воздухоплавателей, держатель ряда воздухоплавательных рекордов, участник гражданской войны, с 1932 года инженер.
Васенко Андрей Богданович /род. 1899/ - конструктор стратостата, научный сотрудник института аэрологии, изобретатель в области воздухоплавательной техники.
Усыскiui Илья Давидович /род. 1910/ - молодой ученый-физик, работав в области космической радиации. В данном полете приникал участие как научный сотрудник.
Прах героев-стратонавтов по предложению делегатов партсъезда и их торжественном участии был замурован в Кремлевской стеке.
/Правительственное сообщение в центральных газетах за 31 янв./ (23370).

30 января в 1934 году в дни работы XVII съезда ВКП (б) в Мордовии у села Потижский Острог Инсарского района (ныне село Усыскино) потерпел аварию во время рекордного подъема (20 600 м) стратостат «Осоавиахим-1» с экипажем в составе Павла Федосеенко, Андрея Васенко и Ильи Усыскина. Достигнув рекордной высоты, экипаж послал приветствия Сталину и другим руководителям партии и страны. При спуске из-за разгерметизации гондолы стратонавты погибли. Посмертно стратонавты будут награждены орденом Ленина, а их подвиг увековечен выпуском марок (15025).

Армия:

30 января 1934 г. на 17 съезде ВКП/б/ нарком обороны СССР К.Е. Ворошилов, говоря о достижениях нашей авиации, отметил: "За время, прошедшее- после ХУ1 съезда, партии, наши военно-воздушные силы стали неузнаваемыми. Мы создали мощную тяжелую бомбардировочную авиацию и добились улучшения по всем другим видам авиации... Мы вырастили в наших военно-воздушных силах и имеем сейчас в своей авиации. таких людей, которые по праву считаются; лучшими авиаторами в мире. "
/По материалам 17-го, партсъезда/ (23370).

30 января 1934 г. на XVII съезде ВКП (б) констатировалось: «За время, прошедшее после XVI съезда партии, наши Военно-воздушные силы стали неузнаваемы. Мы создали мощную тяжелую бомбардировочную авиацию и добились улучшения по всем другим видам авиации. Значительно улучшено в желательном для нас направлении соотношение видов самолетов в составе Воздушных сил» (XVII съезд ВКП (б): Стенографический отчет. - М., 1934. - С. 229).
Начальник Штаба РККА А. И. Егоров на XVII съезде ВКП (б) в своем выступлении говорил: «Во вторую пятилетку ВВС окончательно закрепят за собой значение мощного рода войск, разрешающего самостоятельные оперативные задачи и полностью обеспечивающего тесное взаимодействие с сухопутными силами и морским флотом» (РГВА. Ф. 35. Оп. 21567. Д. 18. Л. 110). В этих словах была обозначена одна из стратегических линий строительства ВВС в направлении создания оперативно-стратегической бомбардировочной авиации, способной самостоятельно, без помощи других видов вооруженных сил, осуществлять воздушные операции, а также в направлении создания бомбардировочной и штурмовой авиации для помощи сухопутным войскам и флоту в проведении ими наземных операций. Истребительная авиация должна была стать основной силой для завоевания и удержания господства в воздухе на всем театре военных действий (ТВД) (24968).

В 1934 г., на XVII съезде ВКП(б) Нарком обороны К.Е.Ворошилов повторил свои претензии к военной промышленности, указав на то, что «качество продукции оставляет желать много лучшего», что «на многих заводах часты случаи грубой работы, снижающей боевую ценность наших заказов», и что «все еще велик брак» (1566,86).

За рубежом:

30 января в 1934 году состоялся первый полет пассажирского самолета «Junkers» «Ju.160». Самолет «Ju.160», имел фюзеляж из гладких дюралюминиевых листов и двигатель «BMW132E2» мощностью 650 л.с. На испытаниях самолет развил скорость равную 340 км/ч. Новый самолет был заказан в количестве 18 самолетов. Первый серийный «Ju.160» был поставлен для Lufthansa в 1937 году. В 1941 году они были переданы Люфтваффе, где использовались в роли легких транспортных и связных самолетов (15025).

30 января 1934 состоялся первый полет Junkers Ju 160 (20801). 

30 января 1934 - Состоялся первый полет пассажирского самолета Junkers Ju.160. Самолет Ju.160, имел фюзеляж из гладких дюралюминиевых листов и двигатель BMW132E2 мощностью 650 л.с. На испытаниях самолет развил скорость равную 340 км/ч. Новый самолет был заказан в количестве 18 самолетов. Первый серийный Ju.160 был поставлен для Lufthansa в 1937 году. В 1941 году они были переданы Люфтваффе, где использовались в роли легких транспортных и связных самолетов (22639).

30 января 1934 вышел фашистский закон О новом устройстве государства в Германии (2443,408).

30 января 1934 года, в первую годовщину пребывания в должности канцлера, Гитлер официально завершил выполнение поставленной задачи принятием декрета о реорганизации рейха. Народные ассамблеи в землях были упразднены, суверенные права земель переданы рейху, все их правительства подчинены центру, а губернаторы - непосредственно рейхсминистру внутренних дел. Как объяснил министр внутренних дел Фрик, "отныне земельные власти становятся всего лишь административными единицами рейха". В преамбуле декрета от 30 января 1933 года говорилось, что он принят рейхстагом единогласно. Это соответствует действительности, потому что к тому времени все политические партии Германии, кроме нацистской, перестали существовать.
Выступая 30 января 1934 года в рейхстаге, Гитлер мог взглянуть на истекший год как на год свершений, не имевших аналогов в истории Германии. За какие-то двенадцать месяцев он низверг Веймарскую республику, заменил демократию личной диктатурой, ликвидировал политические партии, кроме собственной, разгромил органы самоуправления земель и их парламенты, разрушил федерацию, объединил рейх, уничтожил профсоюзы и всякого рода демократические организации, изгнал евреев с государственной службы, запретил врачам и адвокатам еврейской национальности заниматься частной практикой, отменил свободу слова и печати, лишил суды независимости и "унифицировал" под властью нацистов политическую, экономическую, культурную и общественную жизнь народа древней цивилизации. (17283).

30 января 1934 Э.Деладье сформировал правительство во Франции (3907,185).

За рубежом:

30 января 1934 г. в рамках ДАФ была создана КДФ, в котором был отдел "Эстетика труда", возглавленный Шпеером. В этом отделе Шпеер с коллегами вели работу с предпринимателями, и те переоборудовали заводские корпуса, расставляли цветочные горшки, отмывали окна и расширяли их площадь, учреждали на заводах и фабриках столовые, бывшие до того большой редкостью. В отделе проектировали простую функциональную заводскую столовую посуду, мебель для рабочих столовых (которую стали выпускать в больших количествах), обязывали предпринимателей консультироваться со специалистами по вопросам вентиляции и освещения рабочих мест.
В задачу ведомства "Красота труда" входила не только забота о благоприятной психической атмосфере на производстве, но и о чистоте и о цветах на рабочем месте, о естественном и искусственном освещении. Всё это было призвано повысить самоуважение и самооценку рабочих. Хотя ведомство и имело лишь консультативный статус, при необходимости оно могло оказать на предпринимателя давление; в частности, ведомство занималось организацией соревнования на звание "национал-социалистическое образцовое предприятие" (это звание присваивалось КДФ на один год). Заключив соглашение с имперской палатой изобразительных искусств, ведомство "Красота труда" привлекало художников к оформлению возводимых производственных помещений. Ведомство активно занималось бытовыми условиями рабочих на производстве — гигиеной (душ или рукомойники), питанием (качество продуктов, цены и оформление столовых или рабочих буфетов), а также жилищными условиями на тех производствах, где людям приходилось длительное время трудиться вдали от дома. Ведомство "Красота труда" предлагало улучшить жилищные условия строительных и дорожных (занятых на автобане) рабочих за счёт создания и использования разборных домов. Этими и подобными проектами занимался целый институт ДАФ — Институт научной организации труда (25312).

Авиапромышленность:

31 января 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет о гос. испытаниях стрелкового вооружения на самолете МБР-2
Начато 9 января 1934 года
Окончено 13 января 1934 года
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора Лопатин
Выводы
Стрелковые установки на самолете МБР-2 испытания выдержали и могут быть приняты на вооружение ВВС с внесением следующих изменений:
1. Вместо турели "ТУР-5" необходимо поставить "ТУР-6" (передняя кабина) выдвинуть ее максимально вперед для получения больших углов обстрела.
………………………………..
Цель испытания:
1. Определить степень надежности конструкции и удобства эксплуатации.
2. Определить исправность стрелковых установок.
3. Определить углы обзора и обстрела.
Краткое описание.
Стрелковое вооружение на самолете МБР-2 состоит из:
1. Турели "ТУР-6", установленной в задней кабине и прикрепленной к коку лодки 7-ю болтами.
2. Турели "ТУР-5", установленной в передней кабине и прикрепленной к коку лодки 24-мя болтами.
…………………………….(7396, 87-98).

31 января 1934 года Алкснис писал письмо № С11/00578 в СТО Базилевичу.
Состояние дела в Авиапромышленности с выпуском тормозных колес для самолетов таково, что считаю необходимым этот вопрос вновь поставить перед правительством, так как постановление СТО от 27 апреля 1933 года Глававиапромом не выполнено, а сроки выпуска самолетов на тормозных колесах, выдвигаемые сейчас Глававиапромом, совершенно неприемлемы для УВВС (4234,7).

31 января 1934 г. была Записка Г. Ягоды И. Станину № 50129 
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б) тов. СТАЛИНУ
30/1—34 г. в 23 ч. 40 мин. Заместитель Полномочного Представителя ОГПУ по Средней Волге тов. ЗДОРОВЦЕВ по телефону сообщил, что в 17 ч. в Инсарском районе, Мордовской области, около села Потижский Острог, что в 8 клм. южнее станции Кадошкино, М.-Каз. ж. д. упала оторвавшаяся гондола стратостата ОСО СССР № 1. Оболочка от удара оторвалась и улетела. В гондоле обнаружено 3 трупа, при которых найдены документы на имя тов. ФЕДОСЕЕНКО и двух его спутников: т. т. ВАСЕНКО и УСЫСКИНА. 
Мною предложено тов. ЗДОРОВЦЕВУ выслать на место происшествия Начальника Мордовского Областного Отдела тов. ВАНД и немедленно организовать охрану гондолы. 
Это было выполнено и позднее тов. ВАНД донес, что из опросов очевидцев устанавливается следующая картина аварии: — при падении стратостата оболочка оборвалась и при этом были слышны два взрыва. На месте обнаружено 3 трупа, лежавшие в гондоле, один из них изуродован до неузнаваемости. Все приборы и предметы, находившиеся в гондоле, разбиты. 
Специальная комиссия, в составе Зам. Нач. Оперода тов. ВОЛОВИЧ, Зам. Нач. Особого Отдела тов. СОСНОВСКОГО, преподавателя Военно-Воздушной Академии тов. СЕМЕНОВА, инженера-воздушника ПРИЛУЦКОГО8, командира стратостата СССР — тов. ПРОКОФЬЕВА, профессора МОЛЧАНОВА и двух врачей — в 2 ч. 40 м. 31/1 выехала специальным литерным поездом, в составе паровоза и двух вагонов к месту аварии, куда прибудет в 14-15 час. 31/1—34 г. 
ЗАМ. ПРЕДСЕДАТЕЛЯ ОГПУ: Г. ЯГОДА 
Там же. Л. 5-6. Подлинник (11611).

31 января 1934 г.
Спецсообщение ОГПУ о катастрофе стратостата Осоавиахима № 1
Источник: 
«Совершенно секретно»: Лубянка — Сталину о положении в стране (1922-1934 гг.)
Архив: 
Ф. 3. Oп. 1. Д. 148. Л. 1-2. Копия
31 января 1934 г.
№50129
Секретарю ЦК ВКП(б) т. Сталину
30 января 1934 г. в 23 час. 40 мин. заместитель полномочного представителя ОГПУ по Средней Волге т. Здоровцев по телефону сообщил, что в 17 час. в Инсарском районе Мордовской обл., около с. Потижский Острог, что в 8 км южнее ст. Кадошкино М[осковско]-Каз[анской] ж.д., упала оторвавшаяся гондола стратостата Осоавиахима СССР № 1. Оболочка от удара оторвалась и улетела. В гондоле обнаружено 3 трупа, при которых найдены документы на имя т. Федосеенко и двух его спутников — тт. Васенко и Усыскина.
Мною предложено т. Здоровцеву выслать на место происшествия начальника Мордовского областного отдела т. Ванда и немедленно организовать охрану гондолы. Это было выполнено, и позднее т. Ванд донес, что из опросов очевидцев устанавливается следующая картина аварии: при падении стратостата оболочка оборвалась, и при этом были слышны два взрыва. На месте обнаружены 3 трупа, лежавшие в гондоле, один из них изуродован до неузнаваемости. Все приборы и предметы, находившиеся в гондоле, разбиты.
Специальная комиссия в составе зам. начальника Оперода т. Волович, зам. начальника особого отдела т. Сосновского, преподавателя Военно-воздушной академии т. Семенова, инженера-воздушника Прилуцкого, командира стратостата СССР — т. Прокофьева, проф. Молчанова и двух врачей в 2 час. 40 мин. 31 января выехала специальным литерным поездом в составе паровоза и двух вагонов к месту аварии, куда прибудет в 14-15 час. 31 января 1934 г. (19722).

Другие оборонные отрасли:

31 января 1934. Постановление СНК СССР № К‑5сс «Об отпуске средств из резервного фонда СНК СССР». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 7) (15460).

31 января 1934 Нач. Штабом РККА А.И.Егоровым был утвержден Акт о принятии на вооружение электромеханической шифровальной машины В-4, впоследствии названной М-100. Вес комплекта из 3-х основных и 7 вспомогательных устройств - 141 кг. Применялась на Хасане, Халхин-Голе, в Испании и Финляндии (3892).

За рубежом:

31 января 1934 года — первый полёт учебно-тренировочного самолёта Yokosuka K5Y. /Япония/
В 1930 году 1-й авиатехнический арсенал флота в Йокосуке получил задание на разработку учебного самолёта для замены K2Y. Устаревший биплан плохо подходил для подготовки пилотов новых палубных истребителей с мощными двигателями. Первая попытка конструкторов арсенала не удалась и проект отдали на доработку компании Kawanishi Aircraft. Доработанный самолёт получил обозначение K5Y (или переходный тренировочный самолёт Тип 93).
Это был двухместный биплан с неубираемым шасси (колёсным у K5Y1 и поплавковым у K5Y2). Оснащался двигателем Hitachi Amakaze 11 (300 л.с.) Максимальная скорость — 209 км/ч, дальность полёта — 1000 км. Вооружение — 7,7-мм пулемёт Type 97 + 7,7-мм пулемёт Type 92 + до 100 кг бомб.
Yokosuka K5Y стал самым массовым японским тренировочным самолётом. Было построено 5770 единиц K5Y (из них 872 в версии с поплавковым шасси). Они стояли на вооружении до 1945 года (22300).

31 января 1934 была создана Federal Farm Mortgage Corp. для кредитования фермеров под низкие проценты под залог государственных ценных бумаг (2100).

Авиапромышленность:

К концу января 1934 заводские испытания И-16 с низковысотным двигателем Райт «Циклон» Р-2 закончились. Помимо Чкалова, на самолетах летали Коккинаки и Степанченок. Летчики отметили, что устойчивость истребителя хорошая по всем трем осям, что он обладает высокой горизонтальной скоростью, имеет легкое управление, вполне удовлетворительную маневренность (10667).

К концу января 1934 г. заводские испытания ЦКБ-12 М-22 закончились. Кроме Чкалова на самолетах летали Коккинаки и Степанченок. Летчики отметили, что устойчивость истребителя хорошая по всем трем осям, что он обладает высокой горизонтальной скоростью, имеет легкое управление, вполне удовлетворительную маневренность (23455).

В конце января 1934 г. ЦАГИ получил технические требования к ДБ—1 (АНТ-36), подписанные Я.И. Алкснисом. В них говорилось, что на боевой высоте 3000 м при радиусе действия 2000 км машина должна иметь следующие данные:
максимальная скорость при полетной массе
7500 кг 210 км/ч
6000 кг 225 км/ч
5000 кг 235 км/ч
практический потолок при полетной массе
7500 кг	3700 м
5000 кг	6500 м
посадочная скорость при полетной массе
7500 кг 110 км/ч
5000 кг 90 км/ч
длина разбега	не более 800 м
длина пробега	не более 200 м
Кроме того, самолет не должен иметь
тенденций к срыву в штопор при потере скорости, должен продолжать полет с брошенной ручкой (штурвалом) в течение не менее 5 минут.
В конструкции бомбардировщика предлагалось устранить все дефекты, проявившие себя в АНТ—25: установить са- моориентирующееся заднее колесо для выполнения нормальной рулежки, предусмотреть обогрев дополнительного бачка для воды в полетах при низких температурах воздуха, обеспечить возможность установки лыжного шасси (23474).

В конце января 1934 года, после передачи РНИИ в НКТП, Лангемак и часть сотрудников переехали в Москву, и ЛОРНИИ прекратил существование.
Согласно «Временному положению», утвержденному в сентябре 1933 года Тухачевским, в составе РНИИ были образованы:
1-й отдел (ракеты на твердом топливе),
2-й отдел (ракеты на жидком топливе),
3-й отдел (авиационное реактивное вооружение и приспособления),
4-й отдел (химические и механические испытания).
Предметом деятельности института стала «теоретическая и практическая разработка вопросов реактивного движения с целью использования ракет в различных областях военной техники и народного хозяйства». За институтом закреплялись:
а) разработка и испытания реактивных двигателей на твердом, жидком и газообразном топливе;
б) разработка и испытания опытных образцов артиллерийских и ракетных реактивных систем для наземной артиллерии и для вооружения авиации;
в) проработка проектов и изобретений по вопросам газодинамики».
Вступив в должность, Клейменов заявил о намерении проводить линию Тухачевского на разработку нового оружия для Красной Армии. Командиры Красной Армии нуждались в современных боеприпасах, и весьма скептически относились к проектам полетов в стратосферу и космическое пространство. Соответственно, на первый план выходили проекты хранимых снарядов с пороховыми и азотнокислотными двигателями разработки ленинградской ГДЛ. Работы Московского ГИРДа по ракетопланам и кислородным ЖРД отодвигались на задний план.
Проекты Королева Клейменов подверг резкой критике, заявив, что оставит в плане только работы по заявкам РККА. Таких заявок Королев не имел. Его гордость и самолюбие были уязвлены. Искать общий язык с Клейменовым он не хотел, да и не мог в силу своего характера. С первых дней работы между Королевым и Клейменовым возникли разногласия, переросшие вскоре в открытое противостояние.
Москвичи-гирдовцы сплотились против «выскочек» - ленинградских гэдээловцев. В решениях их «предводителя» Клейменова они уже не могли разглядеть и доли здравого смысла, а выискивали лишь происки конкурентов, стремившихся «задушить московское ядро». Однако и безаппеляционность Клейменова нельзя было признать здравой. И Тухачевский мыслил не одними лишь пороховыми снарядами, а гораздо шире. И сама жизнь доказала огромную значимость работ по созданию жидкостных ракет на кислородном топливе, в том числе для Вооруженных сил страны (23510).

В конце января 1934 г. условия погоды улучшились и было решено провести исследования стратосферы в зимних условиях. 28 января стратостат «Осоавиахим-1» («ОАХ-1») перевезли в Кунцево, и в течение ночи с 29 на 30 января оболочку на V7 наполнили газом (20120).

Другие оборонные отрасли:

В последующие дни января 1934 Ю. К. Коровин провел ряд летных наблюдений и собрал достаточный материал для уяснения недостатков использованной аппаратуры и путей дальнейшего ее совершенствования. Значительным недостатком аппаратуры, примененной в опытах по самолету, было отсутствие возможности быстрого и плавного вращения обоих зеркал в горизонтальной и вертикальной плоскостях. По этой причине отраженные от самолета сигналы принимались только в небольшом промежутке времени пересечения им зоны облучения, характеризовавшейся диаграммой направленности зеркала передатчика. Слежение за самолетом было невозможным. В зависимости от курса самолета продолжительность приема отраженного сигнала менялась от нескольких секунд до нескольких десятков секунд (11026).

Авиапромышленность:

В январе 1934 года начальник ВВС Алкснис.
Акт
Утверждения государственных испытаний с-та ТБ3-4М34Р (редукторного).
1. Результат государственных испытаний с-та ТБ3-4М34Р (редукторного) утверждаю.
2. УМТС и В НИИ ВВС потребовать от промышленности: а) постройки эталона с-та ТБ3-4М34Р по утвержденным мною требованиям к 1/V-34 г. и эталона самолета ТБ3-4М34РН и 1/VI-34 г.
б) устранения на эталонах всех выявленных при испытании дефектов.
3. Испытанный в НИИ ВВС с-т ТБ3-4М34Р N 22202 передать з-ду N 22 для установки на нем двух моторов М34РН под руководством ЦАГИ.
4. НИИ ВВС обязать ЦАГИ подобрать и изготовить к 1.05.34 г. не менее 2-3 вариантов более тяжелых винтов и испытать их на эталоне самолета (2264,127).

В январе 1934 г. НИИ ВВС предложил смонтировать на имеющемся ТБ-4 четыре установки с двумя М-34 каждая. Пары моторов должны были через общий редуктор вращать удлиненный вал. Два М-34 в сумме должны были давать 1500 - 1600 л.с., то есть ту мощность, которая закладывалась в первоначальные расчеты. Такая установка, именуемая в документах "агрегатом товарища Дзюбе", создавалась для другого самоле- та-гиганта, Г-1 (Д-1). Моторы стояли носками друг к другу, работая на общий редуктор. Из последнего через угловую передачу шел вал наверх. Предполагалось, что все это будет упрятано в крыло, улучшая аэродинамику. Над крылом на пилоне должен был стоять еще один угловой редуктор, на выходном валу которого размещался воздушный винт. Но спаренные установки застряли на уровне стендовых испытаний.
Предлагались и альтернативные силовые установки - паротурбинные и газотурбинные, конструкция которых основывалась на опыте создания их для кораблей. Главной приманкой здесь являлась возможность использовать низкокачественное топливо. Классические поршневые авиамоторы по мере своего развития постепенно переходили на продукты высокой перегонки нефти с большим октановым числом. Иначе нельзя было поднимать степень сжатия и наддув. Турбоагрегаты проектировались под использование топочного мазута или даже сырой нефти, как на кораблях.
Одним из экзотических альтернативных проектов являлась паротурбинная установка ПТ-6. На ТБ-4 их должно было быть две, каждая мощностью 3000 л.с. с пятиминутным форсированием на 20%,то есть до 3600л.с. За основу ПТ-6 явно брали паротурбинную установку военного корабля. В состав каждой установки входил парогенератор в виде мно- гозаходного змеевика с топкой, где и сжигали мазут или сырую нефть. Для интенсификации горения предусматривался вентилятор, вращавшийся вспомогательной турбиной. Топки зажигались электрически с поста бортмеханика. В случае отказа одного из двух парогенераторов второй должен был питать обе установки на 90% мощности. Пар после работы в турбине отводился в конденсатор, где опять превращался в воду и возвращался в бак. Задание предусматривало, что на самолете будет иметься запас воды на 15 часов полета. Механики могли свободно перемещаться вокруг основных агрегатов, осматривая и обслуживая их.
Поскольку турбина давала очень высокие обороты, нужен был понижающий редуктор. В итоге мощность получалась существенно больше, чем с шестью моторами М-34, но и вес немаленький - 9000 кг, то есть как у десятка "тридцать четвертых".
В октябре 1934 г. эту установку, спроектированную в ХАИ, начали изготавливать на заводе "Красный путиловец" в Ленинграде. Она проходила наземные испытания, но летать с ней не решились.
Но никакой модернизации мотоустановки единственного построенного экземпляра ТБ-4 не проводили. Что с ним дальше сделали, остается неизвестным. Ни одного полета после завершения государственных испытаний он не совершил. Скорее всего, самолет рано или поздно разобрали на металлолом. Казалось бы, ТБ-4 умер. Нет, он возродился опять... (12024).

В январе 1934 г. НИИ ВВС предложил смонтировать на имеющемся ТБ-4 четыре установки с двумя М-34 каждая. Пары моторов должны были через общий редуктор вращать удлиненный ват. Но спаренные установки застряли на уровне стендовых испытаний. Что дальше сделали с бомбардировщиком-гигантом, неизвестно (12936).

В январе 1934 г. НИИ ВВС предложил смонтировать на имеющемся ТБ-4 четыре установки с двумя М-34 каждая. Пары моторов должны были через общий редуктор вращать удлиненный вал. Но спаренные установки застряли на уровне стендовых испытаний. Что дальше сделали с бомбардировщиком-гигантом, неизвестно (24977).

В январе 1934 поступил заказ на СБ (АНТ-40) (77,122).

Ведущим по СБ (АНТ-40) с января 1934 стал А.А.А., который в январе был назначен руководителем бригады 5 в составе Сектора опытного самолетостроения ЦАГИ (80,228).

В январе 1934 началось проектирование АНТ-40 СБ (1076,476).

В январе 1934 г. проектом АНТ-40 занялась специально организованная бригада № 5, руководимая А.А. Архангельским (7643).

В январе 1934 года УВВС было выдано задание на разработку скоростного бомбардировщика. Проектирование поручили пятой бригаде А.А. Архангельского, и в июле того же года были готовы рабочие чертежи. Самолет проектировался в двух вариантах: с двигателями воздушного охлаждения «Циклон» фирмы «Райт» и жидкостного охлаждения «Испано-Сюиза» (24991).

В январе 1934 г. в ОКБ Туполева началась работа над бомбардировщиком АНТ-40, он же СБ («скоростной бомбардировщик»); главным конструктором машины был А.А. Архангельский. Техзадание ВВС включало максимальную скорость 330 км/ч, дальность 700 км и бомбовую нагрузку 500 кг; проект был предъявлен на рассмотрение в марте. АНТ-40 представлял собой среднеплан с фюзеляжем круглого сечения, трапециевидным крылом, классическим хвостовым оперением на расчалках и двумя двигателями на крыле; одноколёсные основные стойки шасси убирались назад в мотогондолы, хвостовое колесо было неубирающимся. Экипаж состоял из трёх человек: штурмана в застеклённом носу фюзеляжа, пилота под фонарём кабины «истребительного» типа и стрелка во второй кабине за крылом. Бомбовая нагрузка размещалась в отсеке под центропланом; оборонительное вооружение включало четыре 7,62-мм пулемёта ШКАС – два у штурмана и два у стрелка (25146).

В январе 1934 испытывали МИ-3Д (АНТ-21) с нормальным стабилизатором. Оказался сложным в управлении (80,227).

В январе 1934 года самолет АНТ-21 дублер был закончен и с 16 на 17 января был перевезен на аэродром (24198).

В январе 1934 г. построили дублер МИ-3Д. Машина претерпела существенные изменения. Первое, что бросалось в глаза, - однокилевое оперение. Стабилизатор стал переставным с подъемным винтовым механизмом, приводившимся вручную. Кабины экипажа снабдили сдвижными застекленными частями фонаря.
Изменилось и вооружение. Нижнюю кинжальную установку с парой пулеметов ДА (боекомплект 1000 патронов) перенесли на верх средней части фюзеляжа. Заднюю установку со ШКАСом (боезапас 1 000 патронов) сделали по типу скоростного бомбардировщика СБ. В носовой части расположили пушку «Эрликон» с десятью магазинами по 15 патронов в каждом, а в центроплане, выполненном заодно с фюзеляжем, - два ПВ-1 с 1 000 патронами.
На дублере МИ-ЗД стояли моторы М-34Н с наддувом, что улучшало высотно-скоростные характеристики машины. Радиаторы - наклонные, туннельные с протоком воздуха через обтекатели шасси.
В 1934 году самолет поступил на государственные испытания в НИИ ВВС. Ведущими по нему были инженер И.Ф. Петров и летчик М. Алексеев. Испытания показали, что продольная и поперечная устойчивость близка к нейтральной Отмечались чрезмерные нагрузки на штурвале от руля высоты и недостаточный запас прочности крыла.
Носовая кабина штурмана была скомпонована неудачно и сильно ограничивала обзор вниз. Стрелковые установки, как, впрочем, и весь самолет, испытания не выдержали, поскольку не соответствовали требованиям заказчика.
Несмотря на то, что МИ-3 остался в опытных экземплярах, конструкторы использовали накопленный опыт при создании двухместного пушечного истребителя АНТ-29 (ДИП) и скоростного бомбардировщика СБ (24991).

В январе 1934 НИИ ВВС не утвердил эскизный проект двухместного скоростного фоторазведчика ХАИ-6 с лицензионным двигателем М-58 (М-22У) взл. мощностью 680 нр, который разрабатывался в конце 1933 бригадой С.Я.Жолтовского из ХАИ ввиду низких ЛД и отсутствия серии М-58. По схеме это был уменьшенный ХАИ-1 и ориентировались на Нортроп Гамма. С.В.И. рекомендовал разработать второй эскизный проект ХАИ-6 под РЦ мощностью 720 (1166,28).
Интересно, что в плане на 1934-1935, утвержденном 8 декабря 1933, был сразу указан РЦ и не понятно, как ХАИ об этом не знало.

В январе 1934 в Проектной части НИС ХАИ одновременно с проектированием ХАИ-6 и ХАИ-7 освободившаяся от ХАИ-1ВВ бригада ведущего конструктора Л.Д.Арсона приступила к разработке двухместного разведчика и легкого бомбардировщика СР (ХАИ-5) - конкурента Р-9 (ЦКБ-27) Кочеригина. ТЗ НИИ ВВС предусматривало вариант под М-22 в 480 нр с возможностью замены на РЦ SGR-1820 F3 мощностью 712 нр. Хотели скорость 320-340 км/час и дальность 800-1200 км с 200-500 кг и с РЦ - 350 км/час и потолок 8000 м (1335,28).

В январе 1934 г. НИИ ВВС РККА выдал ХАИ техническое задание на проектирование одномоторного двухместного разведчика и легкого бомбардировщика со звездообразным двигателем М-22 мощностью 480 л.с., который получил условное обозначение СР (скоростной разведчик). Он должен был развивать у земли скорость 320-340 км/ч и подниматься на высоту до 7800 м. Стрелковое вооружение включало два 7,62-мм пулемета. Машина должна была нести разведывательное фотооборудование и одновременно бомбовую нагрузку 200-500 кг при дальности полета 800-1200 км. Предусматривалось в дальнейшем заменить М-22 на перспективный мотор М-25 – лицензионный вариант закупленного в США 9-цилиндрового двигателя воздушного охлаждения Wright SGR-1820 F-3 Cyclon мощностью 712 л.с. При этом характеристики новой машины должны были стать еще выше. Проект получил фирменное обозначение ХАИ-5 (24247).

С января 1934 года, в Проектной части НИСа ХАИ (одновременно с проектированием самолетов ХАИ-6 и ХАИ-7), освободившаяся от ХАИ-1ВВ бригада ведущего конструктора Л.Д.Арсона приступила к разработке двухместного вооруженного многоцелевого разведчика и легкого бомбардировщика СР (ХАИ-5), конкурента кочеригинского Р-9. 
Техническое задание, выданное НИИ ВВС, предусматривало разработку основного варианта самолета под отечественный двигатель М-22 мощностью 480 л.с., с возможностью дальнейшей замены на импортный Райт «Циклон» SGR-1820 F3 мощностью 712 л.с. Требовалось с мотором М-22 достичь скорости 320 - 340 км/ч у земли и иметь потолок в 7800 м. Вооруженный двумя пулеметными установками, самолет должен был нести от 200 до 500 кг бомб на расстояние 800 - 1200 м. В случае установки «Циклона» скорость увеличивалась на высоте 2000 м до 350 км/ч, потолок возрастал до 8000 м. 
Имея ту же компоновку, что и ХАИ-1, самолет ХАИ-5 сохранил деревянную конструкцию с усиленной фанерной обшивкой и некоторые конструкторские особенности своего предшественника, отличаясь от него меньшими геометрическими размерами. Крыло, фюзеляж и оперение проектировались с гладкой фанерной работающей обшивкой. Фонарь пилота выполнили по типу американского самолета Валти V-11 с выступающим вперед характерным козырьком. На двигателе стоял капот NACA, значительно уменьшающий сопротивление и улучшающий охлаждение. 
Самолет имел «продольную» схему компоновки фюзеляжа с большим разносом масс по длине. Для предотвращения резкого сдвига центра тяжести самолета назад из-за размещения кабины летнаба в хвостовой части фюзеляжа на самолете ХАИ-5, как и на ХАИ-1, использовалось крыло с большой стреловидностью отъемных консолей. Созданные в начале 30-х годов в развитых странах аналогичные типы самолетов имели для защиты задней полусферы, как правило, подвижное стрелковое вооружение, расположенное в кабине экипажа, что сужало зону обстрела. При этом стрелковая установка создавала значительное сопротивление и ухудшала аэродинамику. 
Дальнейшим шагом в направлении аэродинамического совершенства явился пересмотр на ХАИ-5 компоновки вооружения скоростного боевого самолета. Закрытая стрелковая турель располагалась за кабиной пилота, над задней кромкой крыла, что позволило улучшить форму фюзеляжа и увеличить сектор обстрела задней полусферы. На всех разведчиках тех лет применялась наружная подвеска бомбового вооружения. И тут Неман остался верен своему девизу: «Ни одной выступающей детали в потоке!» С этой целью впервые на разведчике бомбовую подвеску убрали в фюзеляж и разместили на кассетных держателях, что обеспечивало значительное улучшение аэродинамики по сравнению со стоящими на вооружении самолетами подобного класса. К тому же горизонтальная подвеска бомб гарантировала большую точность бомбометания по сравнению с вертикальной. 
Самолет вобрал в себя немало смелых идей. Практически впервые в отечественной авиации осуществили дистанционное управление люками бомбового отсека с использованием блокировки управления створок и управлением сбрасывания бомб. На машине установили отработанную на ХАИ-6 фототурель с шарнирно закрепленным на раме фотоаппаратом. 
При проектировании убирающегося шасси учли опыт эксплуатации шасси самолета ХАИ-1. Колеса баллонного типа заменили на обычные, что облегчало уборку шасси в меньшие габариты крыла. Вместо фермы применили одностоечную конструкцию шасси с амортизатором внутри стойки и подкосом. 
В целях уменьшения усилий летчика при вращении рукоятки подъема-выпуска шасси основательно переработали конструкцию подъемника. Подъем и выпуск шасси по-прежнему осуществлялись при помощи цепной передачи (типа цепи Галля), но при этом подъемник работал от пневмосистемы самолета, питающейся от бортового баллона сжатого воздуха с давлением 20 атмосфер. Для того чтобы убрать шасси, летчик вначале открывал редуктор баллона. Затем движением рукоятки шасси против часовой стрелки за 32 - 33 оборота поднимал шасси и опускал колеса на замки. При выпуске шасси пилот действовал в обратном порядке. 
При создании целого комплекса механизмов на ХАИ-5 встретилось немало трудностей, имели место возражения военных, связанные с мнением о том, что наличие механизации якобы уменьшает безопасность полетов. Наибольшие сомнения скептиков вызвало наличие на боевом самолете убирающегося в полете шасси. В споре решающим фактором оказался опыт эксплуатации пассажирского ХАИ-1, а затем и истребителя И-16. Было доказано, что даже посадка с невыпущенным шасси является вполне безопасной и может быть успешно осуществлена. Срочные работы по ХАИ-6 задержали проектирование ХАИ-5 с двигателем М-22 на целый год. Казалось, что самолет безнадежно отстал от своего конкурента ЦКБ-27 с двигателем Гном-Рон «Мистраль-Мажор» 14 krsd в 670 - 780 л.с. (11456).

В январе 1934 г. был готов второй экземпляр ЦКБ-1. 27 января 1934 г. при попытке совершения первого взлета этот самолет потерпел аварию. Причиной явилась неправильная установка элеронов - механики перепутали тросы управления. При даче ручки управления влево самолет кренился вправо, т.е. в противоположном направлении. Летчик-испытатель Юлиан Иванович Пионтковский зацепил крылом землю, так и не успев понять, в чем дело. В результате аварии Пионтковский не пострадал, однако самолет получил значительные повреждения. Этот второй экземпляр ЦКБ-1 восстановили лишь к марту 1935 г., взвешивание после ремонта произвели 8 марта 1935 г., вес пустого самолета составил 1750 кг, на нем кроме прочего планировалась установка нагнетателей для повышения высотности. Испытания в НИИ ВВС велись до мая 1935 г. (29362).

В январе 1934 был выполнен первый полет И-16 с РЦФ-2 (80,155).

В январе 1934 г. начались полеты второго экземпляра И-16 с низковысотным двигателем Райт «Циклон» Р-2, поскольку двигатели «Циклон» Р-3 для И-16 еще не закупили. Кроме двигателя, он отличался от первого установкой трехлопастного металлического винта «Гамильтон-Стандарт» и капотом чуть меньшего диаметра. Испытания самолетов проходили на неубираемых в полете лыжах. К концу января заводские испытания закончились. Помимо Чкалова, на самолетах летали Коккинаки и Степанченок. Летчики отметили, что устойчивость истребителя хорошая по всем трем осям, что он обладает высокой горизонтальной скоростью, имеет легкое управление, вполне удовлетворительную маневренность (10667).

В январе 1934 г. начались испытания второго экземпляра ЦКБ-12 с низковысотным двигателем Райт «Циклон» F-2, поскольку двигатели «Циклон» F-3 для И-16 еще не были закуплены. Кроме двигателя он отличался от первого установкой трехлопастного металлического винта «Гамильтон-Стандарт» и капотом чуть меньшего диаметра. Испытания самолетов проходили на неубираемых в полете лыжах. К концу января заводские испытания закончились. Кроме Чкалова на самолетах летали Коккинаки и Степанченок. Летчики отметили, что устойчивость истребителя хорошая по всем трем осям, что он обладает высокой горизонтальной скоростью, имеет легкое управление, вполне удовлетворительную маневренность (23455).

В январе 1934 г. оба самолета ЦКБ-12 с М-22 и М-25 доводились, на них оперативно устранялись выявленные недоделки. Для передачи самолета на госиспытания требовалось заключение экспертов о возможности выхода самолета из штопора. С 17 января по 21 февраля 1934 г. на заводе №39 прошло пять совещаний по этому вопросу, на которых присутствовали крупнейшие специалисты по штопору: Б.Т. Горощенко, А.Н. Журавченко, В.С. Пышнов. Их мнение было единогласным: самолет может попасть в плоский штопор, из которого выйти уже не сможет. Поликарпов категорически отвергал заключение экспертов, ссылаясь на полученные в аэродинамических трубах характеристики обтекания моделей самолета на больших углах атаки и на динамические реакции ЦКБ-12, выявленные в процессе летных испытаний. Обсуждение спорных вопросов принимало резкий характер. Главный предмет споров - оперение. По мнению экспертов, оно должно затенять на больших углах атаки киль и руль направления. Тогда штопор обеспечен. Приведем фрагмент из выступления Журавченко: «Все знают, что затенение вертикального оперения грозит наружным скольжением... Всегда можно рассчитывать, что она (машина - прим. авт.) закинется в плоский штопор». Пышнов в качестве аргумента говорил, что он вырезал бумажную модельку И-16 и она штопорила. В итоге все согласились с необходимостью проведения специальных летных испытаний ЦКБ-12 на штопор (23455).

В январе 1934 года опытный ЦКБ‑12бис, оснащенный двигателем Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑2 (вместо планировавшегося для него двигателя Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3, который не был поставлен вовремя), совершил свой первый полет. Внешне ЦКБ‑12бис отличался от ЦКБ‑12, прежде всего большим капотом. Заводские испытания обоих опытных машин проводил В.Ф.Чкалов.
Несмотря на разнообразные недостатки, обнаруженные во время испытаний, которые так и не удалось полностью исправить, опытные ЦКБ‑12 и ЦКБ‑12бис были переданы в Научно‑исследовательский институт ВВС (НИИ ВВС) для Государственных испытаний. С 16 по 27 февраля 1934 года, в соответствии с программой испытаний, полеты на опытных машинах проводили летчики‑испытатели В.К.Коккинаки (ЦКБ‑12) и В.А.Степанчонок (ЦКБ‑12бис) (25070).

В январе 1934 года в журнале Aero Digest опубликовали статью об испытаниях туннельного капота Уоттера (Watter) на самолете Corsair 60. Видимо, имелся в виду старенький флотский разведчик Vought O2U разработки середины 1920-х годов. За счет индивидуальных дефлекторов новая конструкция обеспечивала более эффективный обдув цилиндров двигателя и поддерживала оптимальный тепловой режим благодаря возможному управлению сечениями проходных отверстий в передней обечайке капота.
Н.Н. Поликарпову идея оказалась весьма интересной, но с учетом существующих проблем с опытными ЦКБ-12, руководство завода № 39 вряд ли согласилось бы начать постройку еще одного прототипа. Поврежденный ЦКБ-12РЦ оказался как раз кстати. Заменить капот при ремонте было задачей, по крайней мере, на порядок проще.
Формы экспериментального капота новой конструкции придали обновленному ЦКБ-12РЦ узнаваемый, так сказать, классический облик истребителя И-16. Мотор «Райт Циклон» SR 1820 F3 высотностью 3000 м теперь вращал серийный металлический винт производства завода № 28 с переставным на земле шагом, спроектированный заводом № 39 для самолета И-15. На заводских испытаниях, первом этапе госиспытаний и в Каче на самолете стояли двух- и трехлопастные винты «Гамильтон-Стандарт» диаметром, соответственно, 3,1 и 2,7 метра. Втулку винта прикрыли коком.
Дюралем 0,5 мм обшили верхнюю поверхность центроплана, доработали кронштейн крепления бокового подкоса к его 4-й нервюре. Поставили элероны и их кронштейны новой конструкции без щелевой компенсации. Соответственно, выровняли нижнюю поверхность крыла у элеронов путем постановки дополнительного дюралевого обтекателя в связи с закрытием щели элеронов. Консоли усилили постановкой (под полотном) обшивки передней кромки крыла сверху до переднего лонжерона дюралем толщиной 0,5 мм.
Фонарь заменили также сдвижным, но с форточкой слева. Каркас был сварен из нержавеющей стали, а стекла крепились к нему при помощи болтиков для удобства их замены. Был усилен второй шпангоут фюзеляжа и четвертая полурама в местах прохода тяг к элеронам, изменено крепление к продольной балке сектора подъемного рычага кресла пилота, добавлен трос к плечевым ремням для предохранения от удара летчика о переднюю кромку кабины. Тендеры тросов руля поворота перенесли к педалям, чехол костыля сделали съемным.
Был выполнен комплекс мелких доработок по электросигнализации шасси и тросовой проводке системы уборки-выпуска, а также усилен ряд деталей и узлов стоек шасси, однако принципиальная схема уборки-выпуска не изменилась.
Испытательную бригаду НИИ ВВС снова возглавил А.А. Воеводин, его заместителем назначили П.Я. Федрови. Ведущим летчиком- испытателем по-прежнему был В.К. Коккинаки. Как видно, основной состав бригады не изменился с прежних этапов испытаний, поэтому, видимо, еще до начала работ появилась основная часть перечня дефектов, не устраненных заводом:
«1. Ослабление тросов и соскакивание троса на барабане при задержках движения ползуна.
2. Передача изгибающих и скручивающих усилий на ползун.
3. Отсутствие защиты направляющей и ползуна от загрязнения.
4. Присоединение троса от колеса к ползуну
5. Усилие на подъеме свыше 8 кгр. Не установлен штурвал вместо ручки.
6. Левое колесо прижимается при подъеме шасси к амортизационной стойке.
7. Отсутствуют щитки на колесах.
8. Шасси недостаточно жесткое – не устранены боковые качания колеса.
9. Мал ход регулировочной муфты и мелки вырезы в муфточке для шила ключа.
10. Нет регулировки охлаждения мотора и подогрева воздуха, вводящего в карбюратор.
11. Не сделана потайная подножка для влезания в самолет.
12. Затруднена съемка стабилизатора из-за неудобного подхода.
13. Нет ограничительной защелки на секторе газа.
14. Рукоятки сектора нормального и высотного газа имеют форму, затрудняющую пользование ими.
15. Нет заливки бензосистемы.
16. Нет клапана, стравливающего давление воздуха в заливном бачке.
17. Не установлены ушки для буксировки самолета по земле.
18. Затруднен доступ к масляному крану.
19. Не поставлены вторые хомуты на дюритовые соединения маслопровода.
20. Не установлены часы на приборной доске.
21. Неудовлетворительно сделана обивка переднего борта выреза кабины.
22. Нет защиты роликов руля поворота под сиденьем пилота от попадания грязи.
23. Люфтует гайка на червяке механизма управления элеронами.
24. Лючок у горловины бензобака неудобно открывается при наличии нового капота.
25. Рычаг подъема сиденья трудно открывать в крайнем нижнем положении. Для смазки клапанных коробок и масленок необходимо снимать кольцо капота и винт с храповиком.
26. Недостаточно жестко крепление рычагов газа к борту фюзеляжа.
27. Нет контровки стержня заливного насосика в корпусе или на торцовой гайке.
28. Нет упорных кронштейнов для поддержания боковин моторного капота в открытом состоянии.
29. Крышка прицела «Альдис» при полном открытии ложится на стекло и рамку козырька.
30. Радиооборудование и его крепления на самолете не установлены, но места для установки рации 15 СК1 есть.
31. Электрооборудование смонтировано по старой схеме с питанием от аккумулятора, и не предусмотрено питания от динамо. Крепление аккумулятора не установлено.
32. Самолет на скоростях свыше 300 км/час сильно валит на правое крыло» (25639).

В январе 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания И-15 Райт-Циклон F-3 625 л.с. (Чайка) (опытный)
Госиспытания выдержал. Рекомендован для серийной постройки.
Отмечены:
Крупных дефектов, требующих больших переделок самолет не имеет.
Недостаточна устойчивость пути (7721, 248-250).

В январе 1934 за И-15 и И-16 Н.Н.П. получил от Г.К.Орджоникидзе легковой автомобиль (67,97).

В январе 1934 г. на Планерном заводе в Москве началась постройка самолета Грибовского Г-15, однако, по ряду причин затянулась и продолжалась более года. 
Самолет Г-15 проектировался по заданию ЦС Осоавиахима как спортивно-тренировочный и для осуществления дальних перелетов.
Г-15 представлял собой цельно-деревянный моноплан, оснащенный двигателем М-11, заключенным в капот NACA. Особенностью самолета стала кабина экипажа (наибольшая ширина фюзеляжа в этом месте 1,4 м) с размещением пилотов бок о бок. При необходимости третий человек мог разместиться на месте фюзеляжного бака, вмещающего 90 кг топлива. Основной запас топлива 242 кг размещался в четьырех крыльевых баках.
По расчетам. Г-15 мог перекрыть мировой рекорд дальности полета для самолетов такого класса, который равнялся в то время 3500 км.
Г-15 предъявили на испытания в НИИ ВВС в августе 1935 г. с некоторыми недоделками. В частности, во время испытаний заправлялся только фюзеляжный бак, так как крыльевые еще не были отлажены, что вызывало крайне невыгодную центровку. Отмечалось перетяжеление конструкции на 142 кг по сравнению с расчетами. Все летные данные самолета определить не успели, так как конструктор надеялся представить Г-15 для участия в спортивных гонках, намеченных на сентябрь 1935 г.
На первом этапе этих состязаний, на участке Москва - Горький Г-15 по причине остановки двигателя совершил вынужденную посадку. К месту аварии на У-2 вылетел сам конструктор, который немедленно переставил двигатель М-11 со связного самолета на перелетную машину. Г-15 после этого вторично стартовал, однако, вскоре история повторилась, и самолет пришлось снять с участия в состязаниях. Впоследствии в топливных баках Г-15 обнаружили песок, строились различные гипотезы о его появлении, подозревали в том числе и злой умысел, однако выяснить ничего не удалось.
После возвращения в Москву Г-15 не летал, и работы по его совершенствованию не возобновлялись. Существовали планы использования фрагментов Г-15 для самолета «Утка», однако практического воплощения так и не последовало.
	Модификация
	  Г-15

	Размах крыла, м
	  11.00

	Длина самолета,м
	  6.20

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  14.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  670

	  максимальная взлетная
	  940

	Тип двигателя
	  1 ПД М-11

	Мощность, л.с.
	  1 × 100

	Максимальная скорость, км/ч
	  185

	Крейсерская скорость, км/ч
	  146

	Продолжительность полета, ч
	  4

	Скороподъемность, м/мин
	 

	Практический потолок, м
	  4500

	Экипаж, чел
	  2


(12682).

В январе 1934 года были готовы чертежи БИЧ-14. Работы затянулись из-за перевода Бюро особых конструкций из столицы на смоленский авиаремонтный завод № 35. „Принято решение достроить самолёт на заводе № 39, но Чижевский отказывается передать чертежи ввиду реорганизации его КБ“», — сказано в отчёте по опытному самолётостроению от 1 июля 1934 г.
Удачный в целом опыт с БИЧ-7А давал основания для следующего шага на пути к большому «летающему крылу» — созданию экспериментального двухмоторного самолёта БИЧ-14. «Задачи, которые ставятся непосредственно перед данным самолётом, — это установление пригодности самолёта типа „парабола“ для военной и гражданской авиации в смысле управляемости, маневренности и лётно-эксплуатационных выгод относительно самолётов других типов», — сообщалось в отчёте БОК [50] .
Хотя БИЧ 14 строили как уменьшенный прототип включенного в план работ БОК бомбардировщика ЦКБ-17 с двумя двигателями М-34, его для маскировки спроектировали пассажирским, на 5 человек (пилот и 4 пассажира) с двумя двигателя М-11 мощностью по 100 л. с. По расчётам самолёт мог развить скорость 210 км/ч и иметь 5-часовую продолжительность полёта.
Крыло БИЧ-14, как у всех предыдущих «парабол», было многолонжеронное, деревянной конструкции, с полотняной обшивкой. С каждой стороны к крылу на кронштейнах крепилось три секции горизонтальных рулей. Они действовали и как рули высоты, и как элероны. Профиль имел необычно большую относительную толщину (19 %), поэтому у основания крыло было почти метровой высоты и округлый фонарь кабины лишь немного выступал вверх. Он был выполнен из дюралюминия и имел по бокам овальные окна, затянутые целлулоидом. В кабине за сидением пилота стояли два двухместных пассажирских кресла, расположенных спинками друг к другу. Двери не было, внутрь можно было попасть только через откидывающиеся вверх окна. Звездообразные двигатели с кольцевидными обтекателями цилиндров были врезаны в переднюю кромку крыла. Горючее поступало из бензобаков, находящихся в крыле по бокам кабины. Шасси — двухколесное, с ориентирующимся хвостовым костылем. С помощью тросового привода летчик мог убирать стойки в крыло (17489).

В январе 1934 года в годовом отчете ЗОК ЦАГИ за 1933 год было отмечено:
« … В течение отчетного периода директивами КОСОС сняты с производства ДИП головной, И-13, АНТ-33 и МДР-5. По этим самолетам поступлений чертежей не было. …»
Истребитель И-14 предназначался для замены истребителя И-5 и должен был иметь следующие данные:
• Высота применения – 6000 м
• Горизонтальная скорость на высоте 5000 м – 340-400 км/ч
• Время подъема на высоту 5000 м – 7-8 мин
• Практический потолок – 9000-10000 м
• Посадочная скорость – 90-100 км/ч
• Радиус действия – 250 км
• Вооружение – легкие пулеметы
• Калибры бомб – 4 по 10 кг
• Материал – сварные трубы, сталь
• Передача на государственные испытания – 15 марта 1933 года (19177).

В январе 1934 в Севастополе прошел гос. испытания опытный экз. МБР-2 М-17 завода 39 и потом был отправлен в Москву для испытания на лыжах (2266,289).

В январе следующего года 69-й отряд в Бочкарево уже имел 10 гидропланов. Р-5а был значительно проще в пилотировании, чем МР-1, но мореходность и у него оставляла желать лучшего. Он больше подходил для эксплуатации на реках и озерах, нежели на море. Одним из существенных недостатков оказалась непрочность поплавков, которые иногда разваливались после 30 посадок. Поэтому основными ближними разведчиками стали летающие лодки, а Р-5а выполняли вспомогательные функции (11936).

С января 1934 О.К.А. проектировал планерлет ЛЕМ-2 или ОКА-33 и 20 апреля 1937 он поднялся в воздух (7483, 17).

В январе 1934 на Планерном заводе в Москве началась постройка самолета Г-15 М-11 В.К.Грибовского. Постройка затянулась и на госиспытания предъявили только в августе 1935 (9080).

В январе 1934 г. Начальник ВВС Алкснис запретил дальнейшее проведение войсковых испытаний А-4 по причине высокой аварийности. Летом текущего года полеты на А- 4 продолжили, однако первоначального энтузиазма уже не наблюдалось. Таким образом, предпринятая попытка внедрения автожиров в военной авиации Красной Армии оказалась не столь успешной, как того хотелось.
Общее количество построенных автожиров А-4 документально не установлено, по данным Б.Н. Юрьева было изготовлено 17 или 18 экземпляров. На совещании, собранном начальником ГУАП М.М. Кагановичем и состоявшемся 19 июня 1937 г. говорилось: «...А-4 построено около 16 машин».
В 1934 г. А-4 попытались установить на корабли военно-морского флота. Предполагалось, что благодаря своим взлетно-посадочным качествам автожир сможет садиться практически на любое судно без необходимости оборудования специальной площадки. Летные испытания, проведенные на Черном море, показали, что все гораздо сложнее. Поэтому уже в декабре 1934 г. военные моряки под предлогом малой продолжительности полета автожира от дальнейших опытов с ним отказались (20361).

В январе 1934 г., наконец, пришли к окончательному решению - 30 мостов для двух эскадрилий на ТБ-1 и ТБ-3 (9807).

В январе 1934 года базой для строительства “ТС” ВОИЗом был выбран завод “ХАЗОС”, ныне завод № 135 в Харькове (4213).

В январе 1934 был подготовлен проект:
Постановления СТО
О развертывании производства новых истребителей
1. Считать фактическое состояние работ по развороту серийного производства самолета И-15, а также работы по испытанию и доводке опытного образца проведенными удовлетворительно.
2. Отметить, что:
а/ самолет И-14 сдан на испытание а срок не только вооруженный пулеметами, но и пупками 37мм;
б/ И-16 находятся на заводских испытаниях и будут пред"явлены на гос.испытания, к 17.П.
3. Предложить Глававиапрому под ответственность тов. Королева обесопечить передачу на госиспагания самолетов И-15 к 17. П и форсирозать раззертывание серийного производства истребителей И14 и И16 на заводах 39 и 21 в темпах, обеспечивающих выполнение постановления от 28 ноября 1933 г.
4. Принять к сведению, что НКТП издано распоряжение /ответственность т. Гуревича/ обеспечивающее комплектную поставку ГУАП хромо-молибденовых труб в количестве по кварталам:
	Всего в 1 квартале - 52.400
	во П-м квартале 65.500

	из них заводу №.1-6.640
	9.000

	из них заводу №.39 - 9.110
	8.000

	из иих заводу №.21 5.050
	5.000


5. Отметить большую задержку в оформлении заказов на мотоы Райт Циклон из-за повышения цен и отодвигания сроков сдачи фирмой Райт на поставку метрических моторов.
6. Разрешить ГУАПу увеличить заказ на дюймовые моторы Райт Циклон всего до 145 ноторов, включая ранее оформленные заказы, оставив заказ на метраческие моторы в размере 20 моторов....(2266,89).

В январе 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов Испано Сюиза 12Y без внесения изменений, на которых ранее настаивала закупочная комиссия. Входивший в комиссию военинженер М.А.Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом – 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристиками все двигатели советского производства. 14 июня 1934 г. было подписано соглашение с фирмой о помощи в организации производства в СССР. Его выпуск был освоен на заводе № 26 в Рыбинске под руководством В.Я.Климова, возглавившего конструкторский отдел завода. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые моторы М-100, аналогичные французской модификации 12Ybrs. Так что в случае успеха и запуска в серию гидросамолёт ЦКБ МС-4 оснащался бы именно моторами М-100 (24287).

В январе 1934 г. фирма Райт построила первый метрический мотор и установила его на стенд. В апреле он завершил 100-часовые испытания в США.
Фирма по соглашению поставляла в СССР документацию, все необходимое станочное оборудование, приспособления и технологии, необходимые для оснащения авиамоторного завода. По указанию Правительства в двух километрах от южной окраины г. Перми было начато строительство одного из самых мощных в те годы авиационных предприятий - завода №19.
Мотор Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 в СССР получил новое обозначение - М-25 (23455).

В январе 1934 г. конструкторы фирмы «Райт», которые в конце 1933 подготовили чертежи метрического варианта мотора и построили опытный образец, поставили его на стенд. В апреле он завершил 100-часовые испытания в США. Двигатель Wright Cyclone-9 R-1820-F3имел рабочий объем 1820 кубических дюймов (29,87 л) и номинальную мощность 625 л.с. (максимальная – 750 л.с. на пятиминутном режиме) при сухой массе 477 кг. Мотор получил односкоростной нагнетатель, обеспечивавший рабочую высоту 1770 м. Редуктор отсутствовал.
Для освоения производства американских моторов выделили новый завод № 19 в Молотове (ныне Пермь), оснащенный преимущественно импортными станками и оборудованием (25145).

В январе 1934 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЯ К.О.СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ.
“О программе авиапромышленности на 1934 год и мероприятиях и мероприятиях, обеспечивающих ее выполнение".
Программу авиапромышленности на 1934 год в количестве 5261 шт. самолетов и 10310 шт. моторов, при сем прилагаемую, утдердить.
Отметить, что рост выпуска машин сопровождается:
а/ постанновкой на производстве значительного числа новых типов машин, впервые осваиваемых авиазаводами /ЛР и И15 - зав. № 1, И14 и И16 - зав. № 21, ТБ4-8М34 - зав. № 18, МК и МИ3 - зав. № 22, МБР2 и МДР4 - зав. № 31, МДР4 - зав. № 125, РЦ - зав. № 19, ГМ34 и Испано-Сюиза - зав. № 24.
б/ коренной переделкой конструкций ряда типов уже находящихся на производстве /Р6 - новый эталон, ТБ3 под мотор М34 с редуктором и нагнетателем и др./ в/ перенесением отдельных типов машин па другие заводы - по решению правительства /Р6 с зав. № 31 на зав. № 22, ТБ4 с зав. № 22 на завод № 18/.
Моторные заводы, предельно по мощностям увеличивая об"ем, вместе с тем впервые осваивают производство сложных моторных аггрегатов - редукторов и нагнетателей и реверсов /ГМ34/ для военных морских катеров.
Всем этим обеспечивается в 1934 г. широкое развитие нового для промышленности дела морского гцдросамолегостроения, совершенствование и развитие парка истребигельной авиации /освоение И14, И15 а И16/, значительное расширение парка тяжелых бомбовозов - при улучшении летных качеств самолетов за счет редукстора и нагнетателя.
В целях полного и бесперебойного выполнения программы по авиапромышленности в 1934 году, К.О. Совета Труда п Обороны ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. По снабжению производственными материалами.
А. Считать, что выделение фондов по линии НКТП по спепдалыным приказам Наркома Тяжелой Промышленности обеспечивает запросы ГУАП по программе 1934 года.
Оьязать НКТП /тов. ПЯТАКОВА/ обеспечить завоз из-за границы в 1934 г. для заводов ГУАП:
	а/ кругов шлифивальных на
	90 000

	б/ алмазов для правки кругов на 
	70 000

	в/ инструмента измерительного на 
	95 000

	г/ режущего инструмента на
	80 000

	д/ сверла специальные на
	25 000

	е/ масла китайского для:лака 40 тн. на
	15 920

	и/ закиси кобальта д/лака 0,5 тн. на
	1 340

	к/ перегидроль 30 на г на
	75

	л/ детали обор. Мотор. РЦ и образцы приборов для опытного самолетостроения
	6 200 (2266,151).



В январе 1934 в составе КОСОС-ЦАГИ была создана специальная бригада 5, включающая 120 чел. (383,136).

В январе 1934 г. конструкторы фирмы «Райт» поставили метрический варианта мотора Циклон на стенд. В апреле он завершил 100-часовые испытания в США. Для освоения производства американских моторов выделили новый завод № 19 в Перми. Постановление Совета труда и обороны от 15 декабря 1933 г. предписывало ему к концу 1934 г. собрать первые 50 моторов из покупных деталей. Но «Циклон» уже не являлся новинкой. Осознавая это, Совет труда и обороны в марте 1934 г. распорядился организовать на заводе конструкторский отдел, который занялся бы совершенствованием американского двигателя в отношении мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. Главным конструктором завода № 19 назначили А.Д. Швецова (11852).

В январе 1934 г. конструкторы фирмы «Райт» подготовили чертежи метрического варианта, построили опытный образец и поставили его на стенд. В апреле завершились его 100-часовые испытания (12261).

В январе 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов Испано Сюиза 12Y – 12-цилиндрового V-образного двигателя водяного охлаждения, снабжённого редуктором и ПЦН, с номинальной мощностью 750 л.с. и максимальной – 850 л.с.без внесения изменений, на которых ранее настаивала закупочная комиссия. Входивший в комиссию военинженер М.А.Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом – 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристиками все двигатели советского производства (19001). 

В январе 1934 г. начались испытания Испано-Сюиза. Был выбран один двигатель типа 12УЬгз из партии в 20 моторов, изготовленных в соответствии с требованиями французских ВВС. На 11-м часу у мотора разрушился по кривошипной шейке коленчатый вал. Затем встретились с возникновением трещин в рубашке блока. Фирма начала поспешно доводить двигатель. Ввели противовесы на щеках коленвала, усилили крышки шатунов, блоки и картер, увеличили диаметр вала редуктора. Часть этих усовершенствований была проработана ранее применительно к образцам для лицензионного производства в Чехословакии. Вес при этом возрос до 475 кг. В таком виде двигатель вновь поставили на испытательный стенд. На этот раз они шли более удачно, хотя длительная работа на максимальной мощности неизбежно приводила к неполадкам. Испытания завершились в марте 1934 г. Из Москвы торопили с приобретением лицензии. Начальник УВВС командарм Я.И. Алкснис требовал заключить договор еще до окончания испытаний. 24 января 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов без внесения последних изменений. Два из них отгрузили из Франции 28 января, а еще шесть — 27 февраля. Из числа купленных шесть моторов были типа 12УЪг§ и два — 12Усгз (под 20-мм пушку Испано 89). В итоге входивший в комиссию военинженер М.А. Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом — 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристикам все двигатели советского производства. Повторные испытания показали, что в этом случае ресурс «Испано-Сюизы» достаточно велик. 14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фирмой о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. Освоение производства французского мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли двигатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перейти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» приказано было забыть. Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания конструкторского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано-Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).

В январе 1934 НТС ЦИАМ под председательством нач. С.О.Макаревского дал положительный отзыв о работе лаборатории № 1 ВТИ по газовым турбинам. Сформирована как группа в 1929 и в 1933 стала Лабораторией № 1. Руководил Н.Р.Бриллинг, которого посадили сразу же и поэтому В.С.Уваров (9088,86).

В январе 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям вооружения самолета И-15 (6659).
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ Базенау
Начальник отделения 15 сектора Бобовников
Ст. инженер 15 сектора Воротников
Выводы и заключение
1. Стрелковое вооружение самолета И-15 земные испытания выдержало и может быть допущено в серию.
2. Провести испытание вооружения стрельбой в воздухе.
Опытный самолет И-15 и установленное стрелковое вооружение изготовлено заводом № 39.
Земные испытания начаты 3 января 1934 года
Земные испытания закончены 16 января 1934 года
Цель испытания
Определить степень выполнения технических требований в части:
а) надежности конструкции;
б) удобства эксплуатации стрелкового вооружения;
в) удобства регулировки синхронной установки и надежности работы;
г) надежности системы питания пулеметов;
д) прочности газоотводных труб и их крепления (6659).

В январе 1934 г. группа А.С.Я. была выделена в самостоятельную конструкторско-производственную единицу и получила название КПБ (Конструкторско-производственное бюро) с одновременным переходом из Осоавиахима в подчинение Спецавиатресту под эгидой Главного управления авиационной промышленности НКТП. В марте 1934 г. КПБ было переведено на территорию филиала завода № 132 Спецавиатреста, представлявшего собой кроватную мастерскую. На ее основе создается Завод легких самолетов. Заводское оборудование включало один токарный станок, несколько столярных и слесарных верстаков, а также набор инструментов и чертежные принадлежности. Штат завода составлял 30 человек. Ближайшими помощниками Яковлева в то время были конструкторы К.А. Вигант, К.В. Синельщиков, Е.А. Адлер, Л.М. Шехтер, чертежник В. Алексеев, токарь Максимов, столяры Хромов и Панкратов, слесари Жиров и Поздняков.
В июне 1935 г. он преобразуется в Государственный союзный завод № 115. Яковлев назначается директором и главным конструктором завода. В 1939 г. в штате числилось 45 конструкторов и чертежников и 152 рабочих, вся производственная база состояла из 44-х станков (11650).

В январе 1934 г. группа Яковлева из ведения Осоавиахима перешла в государственную авиапромышленность с образованием завода № 115, ныне ОАО «ОКБ им. А.С. Яковлева» (21471).

В январе 1934 Л.П.Курчевский предложил сделать 45 мм АПК-13. За 4 месяца обещал разработать проект, рабочие чертежи и изготовил 4 опытных образца, но, получив 100 тыс. руб. К 1 января 1935 подготовил только проект (3996, 103).

В январе 1934 г. Курчевский предложил разработать 45-мм авиапушки АПК-13. За 4 месяца Курчевский обещал разработать проект, рабочие чертежи и изготовить 4 опытных образца АПК-13. За это он получил 100 тысяч рублей, но к 1 января 1935 г. в наличии был только проект. На 1935 г. Курчевский вписал себе в план доработки проекта АПК-13, изготовление рабочих чертежей и двух опытных образцов пушки. Чем закончилась эпопея АПК-13 — установить пока не удалось (12091).

В январе 1934 г., в связи с тем, что 37-мм пушка АПК-11 была сравнительно маломощной, тем более что за границей и у нас (АКТ-37) появились классические 37-мм автоматические авиапушки, Курчевский предложил разработать 45-мм авиапушки АПК-13. За 4 месяца Курчевский обещал разработать проект, рабочие чертежи и изготовить 4 опытных образца АПК-13. За это он получил 100 тысяч рублей, но к 1 января 1935 г. в наличии был только проект. На 1935 г. Курчевский вписал себе в план доработки проекта АПК-13, изготовление рабочих чертежей и двух опытных образцов пушки. Чем закончилась эпопея АПК-13 - установить пока не удалось (25213).

В январе 1934 г. Кондаков и Толочков предложили проекты автоматических 76-мм безоткатных авиапушек. В АУ проект был в целом одобрен, но конкурентам первоначально предложили создать уменьшенный образец системы калибром 45 мм и 37 мм, что и было выполнено в ОКБ АУ.
45-мм пушка была изготовлена и успешно прошла испытания. И 76-мм, и 45-мм пушки имели нагруженный ствол, но на этом кончалось их сходство с ДРП Кур-чевского. Автоматика пушки работала за счет отвода пороховых газов из канала ствола. Питание обойменное. В обойме 6 снарядов. Гильза несгораемая латунная. После выстрела ствол перемещался вперед на 450 мм, после чего происходила экстракция стреляной гильзы и подача очередного патрона.
В 1935-1936 гг. Кондаковым было создано 37-мм ротное реактивное ружье РПТР (фактически это была пушка). Существенный вклад в проектирование ружья внес С.Е. Рашков.
Такой принцип автоматики был применен Кондаковым в 45-мм авиационной и 37-мм противотанковой пушках.
37-мм РПТР создана по схеме нагруженного ствола.
На поле боя система перевозилась на колесах. Кроме того, она легко разбиралась и переносилась на людских и конских вьюках.
Калибр мм: 37
Угол ВН град: -10°-+15°
Угол ГН град: 60°
Длина ствола с воронкой мм: 1550
Полная длина системы, мм: 1650
Вес системы в боевом положении: 63 кг.
Практическая скорострельность, выстр./мин: 30 (15594).

В январе 1934 Кондаков и Толочков предложили проекты автоматических 76 мм безоткатных авиапушек. В АУ одобрили, но предложили создать уменьшенный 45 мм образец. Создали и ту и другую. Автоматика - выхлопные газы. Питание - обойменное, обойма на 5 патронов с латунной гильзой. После выстрела ствол перемещался вперед на 450 мм. Работоспособная (3996, 106).

В январе 1934 г. Кондаков и Толочков предложили проекты автоматических 76-мм безоткатных авиапушек. В Артуправлении проект был в целом одобрен, но конкурентам первоначально предложили создать уменьшенный образец системы калибром 45 мм, что и было выполнено в ОКБ АУ. 45-мм пушка была изготовлена и успешно прошла испытания. И 76-мм, и 45-мм пушки имели нагруженный ствол, но на этом и кончалось их сходство с ДРП Курчевского. Автоматика пушки работала за счет отвода пороховых газов из канала ствола. Питание обойменное. В обойме 6 патронов. Гильза несгораемая латунная. После выстрела ствол перемешался вперед на 450 мм, после чего происходила экстракция стреляной гильзы и подача очередного патрона. Воспламенение заряда производилось электрозапалом.
Это была первая в истории жизнеспособная схема автоматической ДРП, без пневматики и тряпочных гильз Курчевского (12091).

В январе 1934 г. Кондаков и Толочков предложили проекты автоматических 76-мм безоткатных авиапушек. В Артуправлении проект был в целом одобрен, но конкурентам первоначально предложили создать уменьшенный образец системы калибром 45 мм, что и было выполнено в ОКБ АУ. 45-мм пушка была изготовлена и успешно прошла испытания. И 76-мм, и 45-мм пушки имели нагруженный ствол, но на этом и кончалось их сходство с ДРП Курчевского. Автоматика пушки работала за счет отвода пороховых газов из канала ствола. Питание обойменное. В обойме 6 патронов. Гильза несгораемая латунная. После выстрела ствол перемешался вперед на 450 мм, после чего происходила экстракция стреляной гильзы и подача очередного патрона. Воспламенение заряда производилось электрозапалом.
Это была первая в истории жизнеспособная схема автоматической ДРП, без пневматики и тряпочных гильз Курчевского (25437).

В январе 1934 г. было выдвинуто предложение вооружить бомбардировщик Туполева четырьмя-шестью ДРП «крупного калибра». Часть пушек должна была крепиться неподвижно, другая часть - располагаться на вращающихся турелях. При этом хотели оснастить самолет системой управления огнем на корабельный манер. Более того, планировалось создать систему управления артиллерией целой группы «воздушных линкоров». Но даже толкового задания на подобную машину разработать не сумели. Немалую роль в этом сыграла недоведенность самих динамо-реактивных пушек, которые в то время так и не дошли до уровня надежной серийной продукции (12613).

В январе 1934 г. на Р-5 испытали поясную подвеску под крылом бомб калибром 250 кг и новых "ротативно-рассеивающих" (кассетных) бомб РРАБ. Идея заключалась в том, что бомбу вешали между двумя балками на поясах из стального троса. Замки одного держателя при сбросе отпускали пояс, и бомба падала. Это позволяло нести крупные боеприпасы и в то же время не монтировать для них специальные бомбодержатели. Таким образом со второй половины 1934 г. стали комплектовать все Р-5 (12034).

В январе 1934 г. на Р-5 испытали поясную подвеску под крылом бомб калибром 250 кг и новых «ротативно-рассеивающих» (кассетных) бомб РРАБ. Идея заключалась в том. что бомбу вешали между двумя балками на поясах из стального троса. Замки одного держателя при сбросе отпускали пояс, и бомба падала. Это позволяло нести крупные боеприпасы и в то же время не монтировать для них специальные бомбодержатели. Таким образом со второй половины 1934 г. стали комплектовать все Р-5.
Еще одной новинкой 1934 г. стало кислородное оборудование для высотных полетов. Часть машин стали комплектовать дыхательными приборами КП-1, масками и кислородными баллонами. Все это предварительно опробовалось специальной высотной эскадрильей НИИ ВВС (24990).

В январе 1934 г., наконец, пришли к окончательному решению - 30 торпедных мостов для двух эскадрилий ТБ-3.
На четырехмоторном ТБ-3 монтировали двойной мост ОТБ; на нем размещались две любых 18-дюймовых торпеды, причем можно было взять две разных.
Альтернативно подвешивались две мины МАВ-1. Официально в комплект вооружения поздних модификаций ТБ-3 включали торпеду ТАВ-27 и мину МАВ-2, но это громоздкое и тяжелое оружие было уже на пределе возможностей самолета. Для ТБ-4 предусматривалась подвеска двух МАВ-2.
В феврале того же года Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых из них. Мост приняли на вооружение под обозначением ОТ-3. В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении мин- но-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден.
Реально специальных минно-торпедных эскадрилий на ТБ-3 не появилось до 1937 г. В июле того года 16 мостов ОТ-3 находились на Тихоокеанском флоте, а еще восемь - на Балтике. И это при том, что на складах флотов находилась 171 мина МАВ-2, поднять которую мог только ТБ-3 или большие по размерам машины.
Первой и единственной минно-торпедной эскадрильей на ТБ-3 являлась 109-я в ВВС Тихоокеанского флота. Она базировалась на аэродроме Романовка. После того, как окончательно износились ее ТБ-1, в 1937 г. туда передали дюжину старых бомбардировщиков ТБ-3 с моторами М-17. Двигатели заменили на модернизированные М-17Ф, оснастили самолеты мостами, специальными прицелами и сбрасывателями - механическим ОТБ и электропиротехническим конструкции 4-го отдела НИИ ВВС. Прослужили эти торпедоносцы недолго, около года. Весной 1938 г. их сменили новые ДБ-ЗТ, а сама 109-я превратилась в 1-ю эскадрилью 4-го минно-торпедного полка.
ТБ-3 с торпедной подвеской предлагали также использовать для срочной доставки корабельных торпед на передовые базы. В этом случае мост вместе с торпедами закрывался кожухом-обтекателем. Был изготовлен опытный образец, но на этом, похоже, все и кончилось. Существовал также замысел сбрасывать торпеды с парашютами для пополнения боезапаса на подводных лодках в открытом море (12036).

В январе 1934 г, наконец, пришли к окончательному решению – заказать 30 мостов для двух эскадрилий. В феврале того же года Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых из них. Мост приняли на вооружение под обозначением ОТ-3. В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-ЗР, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден.
ТБ-3 оснащался универсальным подфюзеляжным мостом, на котором могли подвешиваться все имевшиеся и разрабатывавшиеся в то время авиационные мины и торпеды. Самолет мог нести одновременно две торпеды ТАН-12 (позднее они именовались 45-12АН), TAB-12 (45-12АВО) и ТАВ-15 (45-15АВО) - все 18-дюймовые. Первый тип предназначался для низкого торпедометания, две других - для сброса с парашютами. Самой тяжелой являлась ТАВ-15 - 1180 кг. Предусматривалось и несение доводившейся тогда торпеды ТАВ-27 калибром 21 дюйм. В перспективе думали о подвеске более мощных торпед - 24-дюймовой и 27-дюймовой, предназначенных для поражения крупных боевых кораблей; тогда они только разрабатывались. В будущем с ТБ-3 собирались также применять радиоуправляемую ТАВ-12РУТ. Если 18-дюймовые торпеды могли доставлять и меньшие по размерам самолеты, такие как Р-5Т, КР-ба-Т и ТБ-1, то для более крупных единственным носителем оставался ТБ-3. Под мостом торпеды располагались бок о бок, причем самолет мог брать одновременно два разных типа.
На том же мосте ТБ-3 мог нести авиационные мины. Они в то время имелись двух видов - МАВ-1 (ВОМИЗА-ЮО) весом 885 кг и МАВ-2 (ВОМИЗА-250) - 1330 кг. Обе сбрасывались с парашютами и являлись переделками морских якорных ударных мин. Две МАВ-1 подвешивались под мостом друг за другом. Более тяжелую МАВ-2 могли взять лишь одну, ее был способен нести только ТБ-3 (24937).

В январе 1934 года вышло постановление Политбюро о постройке стратостата и проведении полета на высоту 25-30 км. Решение о выделении одного миллиона рублей из резервного фонда СНК подписал лично Иосиф Сталин.
Практически сразу после рекордного полета стратостата СССР-1 было решено готовить новый аппарат с объемом оболочки 300000 м3, на котором надеялись подняться на высоту 25-30 км. В связи с этой идеей было подготовлено специальное обращение в Совет Труда и Обороны (СТО), которое подписал народный комиссар по военным и морским делам и председатель РВС К.Е.Ворошилов. Новый рекордный полет предполагалось осуществить не позднее 1 августа 1934 года.
Новый аппарат, в отношении которого использовались эпитеты «большой стратостат», «уникум», получил наименование «СССР-2». Его проект разработали военные инженеры В.А.Чижевский и К.Д.Годунов. Летом 1934 года вокруг его создания и предстоящего полета наблюдался заметный ажиотаж. На самом деле «СССР-2» действительно представлял собой грандиозный объект. Способный при сферической форме на большой высоте достигать объема 300000 м3 и диаметра 83 м, на старте стратостат вытягивался до высоты 150 м.
В качестве материала для оболочки выбрали парашютный шелк — ткань более легкую и прочную, чем перкаль, которую применяли в конструкции «СССР-1», что позволяло значительно снизить ее вес — по расчетам до 3670 кг. С внутренней стороны оболочку решили покрыть тонким слоем резины, с наружной — составом резины и алюминиевого порошка.
Гермокабина строилась по заданию УВВС на смоленском заводе № 35 силами БОК. Однако, скорее всего, в Смоленске доводилась кабина, ранее построенная на заводе № 39. Внутри она была обшита войлоком и тканью, снаружи окрашена серебряной краской для снижения нагрева от солнечных лучей. Имела два входных люка диаметром 520 мм, 9 иллюминаторов, снизу крепился балласт, амортизаторы из ивовых прутьев могли поглотить удар при снижении с вертикальной скоростью до 5 м/сек. Вес гондолы со всем снаряжением, оборудованием и балластом составлял 2230 кг.
Задачи полета «СССР-2» описывались особо обстоятельно:
— определение метеорологических элементов верхних слоев атмосферы;
— производство ряда наблюдений;
— изучение космических лучей;
— аэрофотосъемка;
— связь с помощью УКВ и КВ;
— изучение поведения человеческого организма в герметической кабине;
— практическое испытание различных механизмов в герметической кабине.
Уже в ходе подготовки к полету появилось опасение за прочность и надежность оболочки. Поначалу ссылались на опыт американцев, которые при повреждении оболочки успели спастись с индивидуальными парашютами. Однако после трагедии «ОСОАВИАХИМ-1», успешность покидания кабины экипажем ставилась под сомнение, поэтому срочно подготовили дополнительный парашют для спасения всей гермокабины. Парашют предварительно испытали — 2 августа на нем сбросили груз весом 2 т. В случае аварийной ситуации в стратосфере предполагалось осуществлять первоначально спуск на нем, а на высоте 4-5 км воспользоваться индивидуальными спасательными парашютами.
Экипаж стратостата состоял из трех человек: Прокофьева, Прилуцкого и Годунова. Позывной остался прежний — «Марс».
Старт готовили на Центральном аэродроме Москвы. Все было обставлено на высочайшем уровне — выделили двухмоторный разведчик Р-6 и два одномоторных Р-5 для слежения и сопровождения стратостата, специальный ТБ-3 с санитарно-десантным отрядом на случай аварии. Командиром старта, как и год назад, назначили представителя НИИ ВВС Гарканидзе, его помощником — начальника Центрального аэродрома Зиновия Райвичера. Одним из наиболее сложных оказался вопрос управления стартовой командой, насчитывающей 1000 человек (В процессе заполнения оболочки участвовали 300-500 человек!). Даже обеспечение питания этой весьма внушительной группы оказалось непростым делом.
Подготовку к старту «СССР-2» начали в 12 часов дня 4 сентября 1934 года. К наступлению ночи в оболочку закачали 5000 м3 водорода. Ближе к утру, когда наполненную часть подняли вверх на 80 м, выяснилось, что нижняя часть ткани слиплась. Когда после 6 утра в оболочку подали дополнительные 150 м3 газа, внизу образовался индивидуальный пузырь. Из этого нижнего газового мешка водород толчками с глухим шумом начал подниматься наверх. При этом слипшаяся оболочка начала разъединяться, что привело к электролизации ткани. В 6 часов 30 минут утра в складках верхней части оболочки произошел разрыв, затем немедленно возникло пламя. Далее пламя охватило всю оболочку, которая сгорела всего за несколько минут. К счастью, пострадавших не было, гондолу успели спасти.
Первое время после произошедшей неудачи царила всеобщая растерянность. Однако уже через несколько дней состояние шока закончилось и в руководстве возобновились разговоры о новой оболочке для «большого стратостата». 16 сентября 1934 года изготовить новую оболочку предлагает Тухачевский. В декабре 1934 года Ворошилов обращается к Председателю СНК Молотову и предлагает заказать две оболочки объемом 100-150 тысяч кубических метров и одну новую герметическую кабину. На означенные цели предполагалось потратить 1,5 миллиона рублей из резервного фонда Совета Народных Комиссаров (19614).

В январе 1934 года была организована реактивная секция Стратосферного комитета Центрального совета ОСОАВИАХИМА, членами которой стали А.И.Полярный, Л.К.Корнеев, В.С.Зуев, И.Г.Чернышев, Ф.Л.Якайтис, П.И.Иванов, А.Ф.Ионов, М.И.Эйхмане, Э.П.Шептицкий, А.Ф.Нистратов и другие. Возглавил группу И.А.Меркулов. Все они были категорически не согласны с Клейменовым, твердо верили в огромные потенциальные возможности кислородных ракет и считали, что эти ракеты могут неплохо послужить как стране в целом, так и Красной Армии в частности.
За год «оппозиционеры» спроектировали шесть ракет, три из которых удалось построить. Это была кислородно-спиртовая ракета Полярного Р-1, получившая позже название «Осоавиахим», ракета Меркулова и Нистратова Р-2 с ЖРД на жидком кислороде, спирте и воде (ее также называли трехкомпонентной ракетой ТР-2) и двухступенчатая ракета Корнеева и Меркулова ВР-3 (или Р-ОЗ).
Реализация проектов упиралась в скудное финансирование общественной организации. О возврате в РНИИ не могло быть и речи. В поисках выхода возникло предложение о встрече с Тухачевским. Сторонники встречи считали, что смогут убедить умного и дальновидного военачальника в перспективности кислородных ракет. Противники встречи были уверены в том, что приятель Тухачевского Клейменов уже использовал свои возможности и «подпортил их репутацию».
Первая же попытка связаться с Тухачевским обнадежила. Членам инициативной группы сообщили, что их примут незамедлительно, что и было сделано. Основательно подготовившись с разговору, «кислородники» изложили свою точку зрения и встретили полное понимание. Результат превзошел их
ожидания. Тухачевский, назначенный к этому времени вторым заместителем наркома обороны, поддержал предложение и 8 августа 1935 года подписал приказ об образовании в составе подчиненного ему Артиллерийского управления РККА КБ-7 для разработки боевых ракет на кислородных ЖРД. Вероятно, сыграли роль факты масштабного развертывания работ по кислородным ракетам большой дальности и летательным аппаратам для полета в стратосфере в Германии, о чем был осведомлен Тухачевский. Сыграл свою роль и вызов Ворошилова в ЦК ВКП(б), где последнему разъяснили, что научно- исследовательские институты могут функционировать как в промышленности, так и в Красной Армии. Возражать нарком обороны не стал, но остался при своем мнении.
Начальником КБ-7 был назначен Л.К.Корнеев, заместителем и главным инженером - А.И.Полярный. Аэродинамическую группу возглавлял П.И.Иванов, моторную - А.В.Саликов. Основной задачей бюро стала разработка боевых ракет с жидкостными двигателями большой дальности полета. За годы работы в этой организации были созданы 28 кислородноспиртовых двигателей и один комбинированный двигатель М-17 для различных ракет. Наиболее интересными из них специалисты считают ракеты Р-ОЗ и Р-06. Разработка Р-ОЗ была начата Корнеевым и Меркуловым еще в ГИРДе, продолжена в реактивной секции Стратосферного комитета при «Авиавнито» и завершена в КБ-7. Весной 1936 года состоялась первая попытка запуска ракеты, окончившаяся неудачно. К 1937 году ракета была доработана (23512).

В январе 1934 года Политбюро ЦК ВКП(б) разрешило Обществу Осоавиахим издание своей газеты тиражом 100 – 150 тыс. экземпляров с выпуском через день (Из протокола заседаний Политбюро № 152 от 20.01.34 г. // РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 937. Л. 36.). Так, с марта 1934 года начала выходить газета «На страже» как орган Центрального и Московского Советов Осоавиахима. Почти во всех номерах имелись заметки или статьи о парашютизме, что способствовало активизации этого направления авиационной работы (21402).

В январе 1934 была проведена реорганизации РНИИ и Ленинградское отделение перебазировали в Москву. ГИ РНИИ стал Г.Э.Лангемак, а С.П.К. стан нач. отдела крылатых ракет (2990).

В январе 1934 года Глушко и все сотрудники ГДЛ переехали в Москву. В РНИИ Глушко сосредоточился на создании двигателей, к проекту РЛА-100 не возвращался, летные испытания ракет не проводил (23510).

В январе 1934 г. 5 из шести изготовленных ракет ГИРД 13 совершили полеты, в трех из которых была достигнута высота около 1500 м. Несомненный успех, несмотря на то, что расчетная высота составляла 3 км (23550).

В январе 1934 г., в связи с арестом Разумова и ряда других активистов, ЛенГИРД на общем собрании её членов переименовали в Секцию реактивного движения при ленинградском отделении ОСОВИАХИМ. Председателем избрали профессора Горного института М. В. Мачинского.
Сильно поредевшая группа до июня 1941 г. проектировала, строила и испытывала небольшие пороховые ракеты, что не имело ни научного, ни практического значения (23550).

В январе 1934 г. С.П.К. был освобожден от занимаемой должности. Многие гирдовцы покинули РНИИ, но Королев остался. Работая старшим инженером, а затем начальником 8-го сектора, он сосредоточил все усилия на создании крылатых ракет. Кроме того, участвовал в работе Стратосферных комитетов ОСОАВИАХИМа и Авиа- ВНИТО, выступал с докладами по проблеме полета человека на ракетных ЛА. на Всесоюзных конференциях по изучению стратосферы в 1934 и 1935 гг. Чтобы ускорить создание экспериментального ракетоплана, в 1935 г. с помощью ОС’ОАВИАХХИМа он построил тяжелый двухместный планер-паритель СК-9 (деревянный моноплан с размахом крыла 17 м, длиной 7,44 м и начальной полетной массой 700 кг), который сначала прошел все летные испытания, включая полет в Коктебель и обратно на буксире за самолетом для участия в планерных состязаниях, а затем был использован для опытов с ЖРД (23488).

Другие оборонные отрасли:

В январе 1934 был подготовлен проект Постановления ЦК ВКПб о работе КБ завода "Красный Путиловец", в котором было сказано: сказано: "До сих пор универсальная пушка Л-2, на которую уже потрачено до 1,5 млн. рублей, не изготовлена и не может быть подана для отстрела, ввиду недоработанности уравновешивающего и подъемного механизмов" (3861).

В январе 1934 г. тягач на основе Т-27 вновь прошел испытания пробегом на шоссе и проселке — также с груженой прицепкой «Карден-Ллойд» общей массой 1,2 т.
По шоссе, на ровном месте, тягач Т-27 с нагрузкой двигался с периодическими пробуксовками, что иногда вынуждало отцеплять прицепку, менять направление движения, а затем присоединять прицепку к машине, На подъем в 4—5' длиной 300 м тягач двигался периодически, буксуя на месте и меняя направление движения (два раза отцеплялась прицепка). На ровном участке проселка, покрытом снегом, тягач Т-27 с прицепкой останавливался через каждые 5—10 мин. В отдельных случаях сдвинуть с места прицепку с грузом не удавалось.
В общей сложности тягач прошел по шоссе 14 км. Из общего времени 5 ч 5 мин на остановки ушло 1 ч 34 мин, на буксование — 1 ч 46 мин. Средняя техническая скорость с нагрузкой в 1,2 т на крюке составляла 8 км/ч. В ходе пробега гусеницы тягача Т-27 два раза забивались снегом и между ленивцем и гусеницей образовывался слой льда, что вызывало удары ведомых колес о гусеницы.
Во время зимнего пробега отказал главный фрикцион. После разборки сцепления было установлено, что лопнул в двух местах (по диаметру) ведомый диск и оторвалась втулка от остальной части диска (по окружности), а также отломились ушки крепления картера маховика (12081).

В январе 1934 г. в «Отчете о работе заводов Спецмаштреста за 1933 год» о выпуске танков на заводе № 37 было сказано следующее:
«На смену снятой с производства танкетки Т-27 завод имеет совершенно новый тип плавающей машины Т-37, которая значительно превосходит по сложности и трудоемкости Т-27. Причины невыполнения плана следующие:
- отсутствие точно разработанного технологического процесса;
- абсолютное отсутствие организации производства;
- неудовлетворительное состояние производственного планирования;
- плохое планирование;
- несвоевременная поставка кооперированными заводами полуфабрикатов и их низкое качество.
Отсутствие системы в работе завода заставило завод прибегать к штурмовщине, то есть напряженной работе в конце месяца, квартала и года и абсолютно спокойной работе в начале этих периодов».
В отчетных документах треста специального машиностроения за 1934 год о работе завода № 37 сообщалось следующее:
«Абсолютно неудовлетворительное как техническое, так и общее руководство заводом в конце 1933 и начале 1934 года создали серьезный прорыв в 1-м полугодии 1934 года...
Смена руководства заводом и руководства отдельных участков при напряженной и упорной работе всего коллектива, создали в начале второго полугодия перелом в работе, который и послужил основным фактором выполнения программы по главным изделиям.
В течение года завод испытывал большие затруднения в снабжении стальным литьем, ковким чугуном (для изготовления траков гусениц), корпусами, моторами, задними мостами и т.п.
Несмотря на довольно неблагоприятные условия работы завода, отсутствие плановости и наличие штурмовщины, последним все же проделана большая работа по освоению новейшей техники. Основными работами в этой области следует считать:
- на двигатель машины Т-37А с новым безпоплавковым двигателем конструкции работника завода Архарова установлена алюминиевая головка цилиндров, дающая 20% повышения мощности мотора «Форд» при работе на обычных сортах горючего;
- серийная машина Т-37А оборудована радиостанцией;
для освобождения от импорта каучука были изготовлены катки с обрезинкой из отечественного каучука союзного производства» (25019).

В январе 1934 г. были собраны первые три экспериментальные лимузины М-1. Повышенные требования предъявлялись к смежникам, которые должны были поставлять для М-1 новые детали 457 наименований, что несомненно оказало влияние на технологическое переустройство многих предприятий страны. На самом автозаводе требовалось дополнительно установить как союзное, так и импортное оборудование. В июле 1935 г. С.С. Дьяконов с группой специалистов выехал в США для его закупки. Свое творчество, энергию вкладывали в подготовку и производство моторов для М-1 ведущие инженеры завода Н.И. Строкин, Г.С. Хламов, Н.Ф. Денисюк, С.В. Клочков, В.И. Иванов и другие. Волшебником двигателей называли инженера А.В. Пшениснова. При любых неполадках в работе моторов шли за советом к нему (15218).

В январе 1934 г. на ГАЗ собрали первые опытные образцы, а серийное производство ГАЗ М-1 началось в феврале 1936 года. Автомобиль ГАЗ М-1 (Молотов-1) был создан на базе американского «Форд-40». Документация по последнему была поставлена в СССР фирмой «Форд моторс компани» по договору о технической помощи, заключенному в 1929 году. Новая машина, разработанная под руководством главного конструктора Горьковского автозавода А.А. Липгарта, значительно отличалась от ГАЗ-А. Она имела более мощный двигатель, новую коробку перемены передач, более жесткую раму и т.д.В 1935 г производство автомобиля ГАЗ-А на Горьковском автозаводе было прекращено (15218).

В январе 1934 г. были собраны первые три экспериментальные машины М-1. Повышенные требования предъявлялись к смежникам, которые должны были поставлять для М-1 новые детали 457 наименований, что несомненно оказало влияние на технологическое переустройство многих предприятий страны. На самом автозаводе требовалось дополнительно установить как союзное, так и импортное оборудование. В июле 1935 г. С.С. Дьяконов с группой специалистов выехал в США для его закупки. Свое творчество, энергию вкладывали в подготовку и производство моторов для М-1 ведущие инженеры завода Н.И. Строкин, Г.С. Хламов, Н.Ф. Денисюк, С.В. Клочков, В.И. Иванов и другие. Волшебником двигателей называли инженера А.В. Пшениснова. При любых неполадках в работе моторов шли за советом к нему (15218).

В январе 1934 года собрали первые опытные образцы ГАЗ М-1, а серийное производство ГАЗ М-1 началось в феврале 1936 года. ГАЗ М-1 (Молотов-1), созданный на основе американского «Форд-40». Документация по последнему была поставлена в СССР фирмой «Форд мотор компани» по договору о технической помощи, заключенному в 1929 году. Новая машина, разработанная под руководством главного конструктора Горьковского автозавода А. Липгарта, значительно отличалась от ГАЗ-А. Она имела более мощный двигатель, новую коробку перемены передач, более жесткую раму и т.д. (11284).

Первые три опытных образца ГАЗ М-1 собрали в январе 1934 г. Они внешне отличались от серийных машин иной облицовкой радиатора, лючками на боковинах капота, колесами с проволочными спицами. ГАЗ-М1 не повторял полностью конструкцию "Форда-40". Так горьковские конструкторы в подвесках колес отказались от двух поперечных рессор в польз четырех продольных, впервые самостоятельно путем графо-пластических методов они разработали иную, чем у "Форда-40", криволинейную поверхность передних крыльев, перешли на дисковые штампованные колеса, ввели ряд других изменений, в том числе "плавающую" подвеску двигателя. Главным новшеством стал кузов - закрытый цельнометаллический. Деревянной оставалась лишь одна деталь - боковой брус крыши. В целом машина сохранила очень мало общего с ГАЗ-А, хотя двигатель, коробка передач и задний мост представляли собой усовершенствованные узлы прежней модели. Двигатель получил систему смазки под давлением, циркуляционную (от насоса) систему охлаждения, автомат опережения момента зажигания, усовершенствованный карбюратор с экономайзером и автоматическим клапаном воздушной заслонки, коленчатый вал с противовесами, а также контактно-масляный воздушный фильтр. При таком же рабочем объеме, как у ГАЗ-А, двигатель ГАЗ-M новой модели стал мощнее (50 л. с.) благодаря измененным фазам газораспределения и повышенной до 4,6 степени сжатия. Эта степень сжатия соответствовала тогда наиболее распространенному в СССР сорту автомобильного бензина с октановым числом 59-65. Двигатель ГАЗ-M с 1938 г. стал монтироваться и на модернизированных грузовиках ГАЗ-АА, получивших индекс ГАЗ-ММ. Завод обновил и коробку передач - ввел шестерни постоянного зацепления на второй ступени и скользящую зубчатую муфту включения второй и третьей передач. Толкающие усилия от заднего моста на раму у ГАЗ-М1 передавала не труба карданного вала, как у ГАЗ-А, а рессоры. Поэтому труба стала легче, получила скользящее телескопическое сочленение и воспринимала только реактивный момент заднего моста. Значительное увеличение жесткости рамы было достигнуто не только увеличением сечений лонжеронов и траверс, но и введением Х-образной поперечины. Более мягкие, чем у ГАЗ-А, рессоры сочетались с гидравлическими рычажными амортизаторами одностороннего действия. Изменения коснулись рулевого механизма (глобоидальный червяк и двойной ролик вместо червяка и двухзубого сектора на ГАЗ-А), а также тормозов. Кузов ГАЗ-М1 был более комфортным для водителя и пассажиров. Многое завод применил впервые: регулируемое по расстоянию от педалей сиденье водителя, бессквозняковая вентиляция с четырьмя поворотными форточками в боковых окнах, противосолнечные щитки, суконная обивка сидений, прикуриватель, пепельница. Добавим сюда запираемые изнутри три двери и правую дверь с индивидуальным наружным замком, ножной переключатель дальнего света фар, подфарники, электрический указатель уровня бензина. ГАЗ-MI имел следующие характеристики: количество мест - 5; двигатель: число цилиндров- 4; рабочий объем - 3285 см'*, мощность - 50 л. с. при 2800 об/мин; число передач - 3; размер шин - 7,00 - 16"; длина - 4625 мм, ширина - 1770 мм, высота - 1780 мм; база - 2845 мм. Масса в снаряженном состоянии - 1370 кг. Наибольшая скорость - 105 км/ч, разгон места до 80 км/ч - за 24 с. Средний эксплуатационный расход топлива - 14,5 л/100 км. С 1936 по 1943 г. изготовлено 62888 машин ГАЗ-М1. Конструкция ГАЗ-М1 разрабатывалась под руководством А. А. Липгарта инженерами Л. В. Косткиным, А. М. Кригером, Ю. Н. Сорочкиным и др. Первые два серийных образца ГАЗ-М1 17 марта 1936 г. были отправлены в Кремль. Там их осматривали И. В. Сталин, В. М. Молотов, К. Е. Ворошилов, Г. К. Орджоникидзе. Так установилась традиция, когда все новые модели автомобилей проходили высшую госприемку (12098).

С января 1934 г. базовая модель ЯАЗ получила новый силовой агрегат - 73-сильный двигатель и коробку передач ЗИС-5. Машина стала обозначаться ЯГ-4. Масса ее и максимальная скорость не изменились, но тяговые качества стали лучше. Этот автомобиль дважды модернизировался: в мае 1936 г. (ЯГ-6) и весной 1940 г. (ЯГ-6А), но его конструкция в целом оставалась неизменной. Кроме того, в 1934 г. была изготовлена партия грузовиков ЯГ-5, предназначенная для экспорта. По сравнению с ЯГ-4 у нее была изменена грузовая платформа, увеличен топливный бак, улучшена отделка. Модели ЯГ-3, ЯГ-4, ЯГ-6 оснащались рамами, прямые лонжероны которых представляли собой отрезки прокатного швеллера № 16 высотой 160 мм с полками шириной 65 мм. Анахронизмом стала в середине 30-х гг. главная передача с прямозубыми шестернями, которые на заводе после термообработки не шлифовались. Это обстоятельство и отсутствие оборудования для контроля профиля нарезанного зуба привели к тому, что на ярославских грузовиках редуктор заднего моста издавал сильный гул. Управление машиной, полная масса которой составляла 10 т, представляло немалые сложности. Хотя диаметр рулевого колеса был очень большим (522 мм), а передаточное число рулевого управления требовало 4,25 оборота руля для поворота колес от упора до упора, работать водителем на ЯГ-4 мог только очень сильный человек. Тормоза действовали лишь на задние колеса и имели механический привод - приведение их в действие требовало от водителя, несмотря на вакуумный усилитель, тоже значительной физической силы. В верхней части капота двигателя у моделей ЯГ-3. ЯГ-4, ЯГ-6 были сделаны лючки. Их открывали в жаркую погоду, чтобы хоть немного улучшить охлаждение двигателя. Дело в том, что двигатель размещался очень низко и ось его вентилятора лежала на трети высоты радиатора. В этих условиях вентилятор тянул воздух только через половину поверхности радиатора. Сам же радиатор сотового типа был тяжелым, и на его изготовление уходило по 50 кг дефицитной тогда латуни. Деревянная кабина быстро расшатывалась, кустарно выполненные стеклоподъемники работали плохо. Кабина, оперение, грузовая платформа окрашивались масляной краской с помощью кисти. Сравнительно низкая установка двигателя на раме диктовалась взаимным расположением рамы, заднего моста и других узлов. Наверное, в этом случае существовала реальная возможность скомпоновать этот грузовик с кабиной над двигателем, но на такой шаг конструкторы ЯАЗа не отважились (12098).

В январе 1934 был собран автобус ЯА-2 пассажировместимостью до 100 человек (54 посадочных места). Начало серийного выпуска автомобилей ЯГ-4 грузоподъемностью 5 тонн, с двигателем мощностью 73 л.с. 30 апреля. Произведена первая плавка стального литья в сталелитейном цехе - литейном цехе № 1.
Июль. Собраны два автомобиля Я-5 с ярославскими дизельными двигателями "Коджу" (11246).

В январе 1934 г. пробный экземпляр трехосного троллейбуса ЛК-3. Шасси строили в НАТИ на собственном заводе опытных конструкций. Троллейбус ЛК-3 (изначально имел обозначение ЛК-2) являл собой трехосную несочлененную машину длиной 11,5 м и вместимостью 75 пассажиров. Шасси ЛК-3 представляло собой трехосную конструкцию с задней полноприводной тележкой из двух мостов. Основу шасси составила рама типа ЯА-3 (удлиненное автобусное шасси), а также узлы и задняя тележка от шасси ЯГ-10. Троллейбус-гигант оказался малопригодным к эксплуатации, так как был тихоходным (развивал скорость не более 35 км/ч), имел перегруженный передний мост и только одну входную дверь, расположенную сзади. С самого начала эксплуатации ЛК-3 начались проблемы с трансмиссией, которая не выдерживала повышенных нагрузок и постоянно выходила из строя. В 1936 г. трехосный троллейбус подарили Ленинграду, где он эксплуатировался до 1939 г. (22735).

В январе 1934 г. НИЛК, созданный на ЦНЛ треста «Лакокраска» ВСНХ в 1931, был переименован в ГипроНИЛК, в 04.1934г. - опять в НИЖ, в 1937г. - в НИИЖ «Гипронилкраска», в 12.1943г. - ГИПИ-4. Институт действовал в ведении: ВСНХ (1927-32г.), НКТП (1932-39г.), Главанилпрома НКХП (1939-46г.). С 12.1933г. институт размещался в Ленинграде, в 1941г. после начала войны эвакуирован в Челябинск. Затем реэвакуирован обратно в Ленинград, где действовал до 12.1944г., затем перебазирован в Москву.
С конца 1931г. начали проводиться проектные работы по реконструкции и модернизации действующих производств. С 1942г. институт стал ведущим в стране по исследованиям в области разработки ЛКМ, технологии их производства и применения.
После войны в составе института: 7 лабораторий: масляных смол и лаков; нитролаков; пигментов; растворителей; физико-химических исследований; аналитических исследований; сектор технико-экономических исследований; лаборатории по страндартизации и научно-технической информации.
В 1962г. ГИПИ-4 переименован в ГИПИ ЛКП. Находился в ведении: МХП (1946-58; с 1965г.), ГКХП СМ СССР (1958-63г.), ГК по химии, химической и нефтяной промышленности Госплана (1963-65г.).
Институт имел филиалы: Ленинградский, Челябинский (создан в 1959г., в 1963г. передан в ГИМП; в 1970г. возвращен обратно, в 1975г. передан в НИПРОИНС), Ярославский.
Являлся головным в стране институтом лакокрасочной промышленности. Занимался разработкой лакокрасочных материалов (ЛКМ) и основы для их создания, проектированием производств лакокрасочной промышленности; проведением физико-химических исследований и испытаний ЛКМ; изысканием новых видов сырья; технологией получения синтетических каучуков.
В 1978г. институт награжден орденом Знак Почета.
В 1990г. ГИПИ ЛКП-НПО «Спектр» было преобразовано в ОАО «НПФ «Спектр ЛК», 1.01.2005г. оно реорганизовано в ООО «НПФ «Спектр-Лакокраска». В 09.2006г. предприятие продано ООО «Гута-инвест» и стало научно-проектным подразделением ЗАО «Тантал-Лакокраска». К 2007г. в соответствии с пост, правительства Москвы производство перебазировано в Бирюлево на ул. Никопольскую; на старой площадке планировалось строительство коммерческой недвижимости.
Разработаны: JIKM: на основе нитрата целлюлозы, полиуретановые, эпоксидные, водорастворимые, алкидные, полиэфирные; полиизоцианаты; смолы: эпоксидные, акриловые, ненасыщенные полиэфирные; процессы синтеза мономеров, олигомеров и полупродуктов для связующих.137 Впервые в стране были выполнены работы по замене пищевых растительных масел в ЛКП, применению новых видов синтетических и натуральных смол.
В составе предприятия (2005г.): проектный отдел; информационно-аналитическая служба (в ее составе ОНТИ); Испытательный Центр «Лакокраска»; орган экологической сертификации систем управления окружающей средой.
Численность персонала (1947г.)-152 чел.
Гендиректор (2000г.)- В.Г. Ламбрев.
Челябинский филиал ГИПИ-4 /г. Челябинск/
Челябинский филиал ГИПИ-4 создан по пр. от 8.04.1959г. По пр. от 3.08.1963г. преобразован в Челябинский филиал ГИМП, по пр. от 6.04.1970г. вновь передан в ГИПИ ЖП в качестве филиала. По пр. от 30.12.1975г. филиал передан в подчинение НИПРОИНС.
Занимался разработкой и совершенствованием технологий производства пигментов, разработкой ЛКМ и покрытий спецназначения; разработкой промышленных методов производства двуокиси титана (11982).137

В январе 1934 г. Центральная научная лаборатория (ЦНЛ) Всесоюзного треста лакокрасочной промышленности "Лакокраска" ВСНХ СССР, созданная в 1927 г. и в 1931 г. преобразованная в Научно-исследовательский институт лаков и красок "НИЛК", была переименована в Государственный институт проектирования и научно-исследовательских работ лакокрасочной промышленности "ГипроНИЛК", апрель 1934 г. - в Научно-исследовательский институт лаков и красок "НИЛК" (с 1937 г. - "НИИЛК"); переименовывался: декабрь 1943 г. - в Государственный научно-исследовательский и проектный институт лакокрасочной промышленности "ГИПИ-4", 1962 г. - в Государственный научно-исследовательский и проектный институт лакокрасочной промышленности "ГИПИ ЛКП". С декабря 1933 г. по декабрь 1944 г. размещался в г. Ленинграде; в 1941 - 1944 г. находился в эвакуации в г. Челябинске. В 1978 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР награжден орденом "Знак Почета" (12102).

В январе 1934 года усилиями Центральной радиолаборатории Главного управления электрослаботочной промышленности в Ленинграде удалось провести первый успешный эксперимент по обнаружению гидросамолета, осуществлявшего взлет и посадку у побережья Финского залива. В дальнейшем к работам был привлечен Ленинградский электрофизический институт (ЛЭФИ). В 1935 году ЛЭФИ был слит с Радиоэкспериментальным институтом (РЭИ - директор А. М. Кугушев) и преобразован в Научно-исследовательский институт № 9 (НИИ-9, директор Н. И. Смирнов) НКТП (9921).

В январе 1934 года Центральной радиолаборатории Главэспрома в Ленинграде удалось провести первый успешный эксперимент по обнаружению гидросамолета, осуществлявшего взлет и посадку у побережья Финского залива (15736).

В январе 1934 был одобрен технический проект п/л IX серии - Сталинец и началась разработка рабочих чертежей в Бремене с участием советских инженеров, собранных в СКБ под руководством С.Г.Туркова (4145,29).

В январе 1934 г. проект "Е-2" представили руководству Наркомата тяжелой промышленности и командованию Военно-морского флота. Одновременно ленинградскому ЦКБС-2 поручили приступить к изготовлению рабочей документации (последнее означало приведение немецких чертежей в соответствие с нашей техноло­гической базой). Для этого в рамках ЦКБС-2 было создано специальное подразделение, в которое вошли конструкторы С.Г. Турков, В.Н. Перегудов, В.Ф. Критский, З.А. Дерибин, А.Г. Соколов, П.С. Савинов и Д.В. Судравский. Общее руководство от ЦКБС-2 осуществлял Б.М. Малинин, со стороны Главморпрома— П.Г. Гойнкис. Кроме того, в работе принимали участие четыре представителя фирмы «Дешимаг», визировавшие все чертежи и контролировавшие их соответствие немец­кому проекту. Рабочий проект подводной лодки IX серии удалось закончить в начале 1935 года (10672).

В январе 1934 была подготовлена записка:
Совершенно секретно
Секретарю ЦК ВКП(б) 
Тов. Сталину
Препровождаю записку тов. Вышинского по делу поджога подводных лодок, с которой целиком согласен.
Приложение упомянутое. 
Зам. Пред. ОГПУ Ягода
В комиссию ЦК т. Ягода, т. Литвинову.
В течение 25, 26 и 28 января я, путем допроса и очных ставок, про­верил дело немецкой группы по шпионажу и диверсиям
Мною было допрошено 17 человек, все основные обвиняемые по данному делу. Полученные данные, подтверждая представленные ранее ОГПУ сообщения тов. СТАЛИНУ по данному делу, позволя­ют мне прийти к следующим выводам.
1. Надлежит считать установленным наличие шпионско-диверсантской группы, работавшей в пользу Германии в течение ряда лет после революции (во всяком случае, с 1923 года) и в течение ряда лет до ре­волюции и, главным образом, в период империалистической войны Это подтверждается показаниями самих привлеченных по делу в ка­честве обвиняемых БЕРНАРД (бельгийский подданный, главный директор "Контроль К°"), Верман (германский подданный, уполно­моченный фирмы "Контроль К°" в гор. Николаеве), Ванцейтель Иосиф (австрийский подданный, уполномоченный фирмы "Контроль К°" г. Новороссийск), Танку (румынский подданный, служащий завода "Марти" в Николаеве) и ряд советских служащих и специалистов - Гуммер, Ивановский, Ставровский, Плохой, ксендз Вагнер и ксендз Зисько (оба советские подданные).
Это надо считать установленным, несмотря на то, что некоторые лица из привлеченных, а именно Ванцейтель Карл (австрийский подданный) и инженер Карлл (германский подданный) не признали себя виновными, а инженер Кришайт (германский подданный) признал себя виновным лишь частично в шпионаже.
Нужно заметить, однако, что в деле имеется собственноручное за­явление инженера Карлла на немецком языке, в котором он признает свою шпионскую работу, причем на произведенной мною очной став­ке обвиняемых Шеферта, Гуммерта и Вермана инженер Карлл заявил о том, что он видит очень тяжелое свое положение, что он считает за­явление уличающих его обвиняемых результатом, как он выразился, заказа германского консула, желающего его погубить за его работу в пользу Советского Союза.
2. Надлежит считать установленным, что ряд обвиняемых (ксендзы Зисько, Вагнер и др.) в течение длительного времени вели среди немцев и, в частности, колонистского населения, антисоветскую про­паганду и пропаганду в пользу отторжения Украины от Союза и присоединения ее к Германии.
3. Надлежит считать установленным, что пожар стапеля № 2 за­вода имени Марти в Николаеве произошел вследствие поджога, орга­низованного по указанию секретаря германского консульства в Одес­се - Ганна, которое было передано через Вермана Карллу, работав­шему в то время на заводе Марти, каковой, в свою очередь, привлек к этому делу Гуммерта и Горовенко Самый поджог был произведен рабочими завода Плохим и Ивановским . Этот факт устанавливает­ся показаниями всех перечисленных выше лиц, кроме Карлла, и был проверен мною путем перекрестных допросов и очных ставок.
Для вовлечения в этот диверсионный акт Плохого и Ивановского Горовенко очень умело использовал то настроение, которое создалось у них в связи с исключением их обоих комиссией по чистке из партии и увольнением Ивановского с завода.
4. Надлежит считать установленным, хотя это и должно быть осо­бо проверено еще дополнительным следствием, и факт убийства со­трудницы фирмы "Контроль К°" Михельсон Гаманом.
Убийство это произошло в силу опасения, возникшего у Гамана, что Михельсон, также являвшаяся участницей шпионской группы, работавшей под руководством Бернарда, в связи с начавшимися аре­стами некоторых сотрудников "Контроль К°" начала проявлять не­рвозность и неустойчивость, прямо высказывая неуверенность в себе на случай своего ареста органами ГПУ. Убийство Михельсон оказа­лось вскрытым благодаря собственному сознанию Гамана, причем ряд обстоятельств, косвенно подтверждающих его признание, был уста­новлен из допроса Бернарда, произведенного мною 28 сего января.
5. Считаю нужным также отметить, что по окончании допроса Бернарда от последнего поступило заявление, занесенное в протокол, с просьбой, если можно, не предавать огласке факт его шпионской работы в пользу Германии в период империалистической войны. Как бельгийский подданный, Бернард оглашение такого факта считает для себя неудобным.
Ввиду изложенного считаю по процессуальным данным организа­цию гласного процесса вполне возможной и достаточно обоснованной имеющимися в деле материалами. В случае решения о направлении дела в суд для оформления всех след действий необходимо 15-20 дней.
Зам прокурора Союза ССР (А Вышинский)
АП РФ ф. 3 оп. 58 д. 244, л 2,3 (11462).

В январе 1934 г. на заводе (ГС завод № 206 НКОП, НКСП, МСП, МТиТМ, Завод точного приборостроения «Водтрансприбор» НКВТ, Завод специального приборостроения «Водтрансприбор» НКТП, МСП, ГП, ОАО «Водтрансприбор» /г. Ленинград, 51 п/я 731 (1936 г.);  г. Омск/ /197342  г. Санкт-Петербург ул. Сердобольская, 64/), огранизованном в 1932 г. на Выборгской стороне и введенный в строй 1 июня 1933, был создан первый советский эхолот. Приказом № 0020 от 3.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по производству гидроакустической (ГА) аппаратуры; приказом № 0101 от 7.05.1937 г. — к 1.01.1938 г. ввести в эксплуатацию производственную лабораторию и цех защитных покрытий. Первый отечественный завод по производству ГА аппаратуры для ВМФ.
В составе завода цехи (1936 г.): кузнечно-литейный, механический; столярная мастерская.
В соответствии с пост.ениями ГКО № 4 от 3.07.1941 г. и № 99сс от 11.07.1941 г. и пост. Совета по эвакуации № 33 от 30.07.1941 г. часть завода № 206 эвакуирована в Омск на площадку завода «Мотор» НК совхозов (планировалось- в помещения Автодорожного института), а его перевели в помещение мастерских совхоза № 43. Оборудование и личный состав завода № 206 эвакуировались в Омск в 08-09.1941 г. 12.09.1941 г. заводу № 206 также было передано здание школы по ул. Куйбышева, 42. Сюда же, в здание школы был эвакуирован из Ленинграда НИИ гидроакустики. В 09.1941 г. завод уже начал выдавать продукцию.
В 1941 г. строился корпус № 50 цеха № 2, действовал литейный цех.
В 04.1943 г. завод № 206 продолжал действовать в Ленинграде.65 В 11.1944 г. завод реэвакуирован из Омска на старое место.
С 1946 г. завод № 206 - в ведении МСП, МТиТМ (03.1953-05.1954 г.), затем- вновь в МСП. В 1955 г. Государственный завод № 206 присоединен к организации «п/я 731» как опытный завод.131
В 1946 г. при заводе образовано ОКБ-206 для разработки ГА аппаратуры.
В 1959-66 г. освоен выпуск 20 типов ГАС.
В 1965 г. на заводе образована регулировочно-сдаточная служба для отладки ГА комплексов на кораблях ВМФ. Служба имела 7 регулировочно-сдаточных баз на основных ССЗ и СРЗ. В 05.1991 г. решением МСП на ее базе создано ГП «Водтрансприбор-Пуск».
Ведущее предприятие страны по производству ГАК для ПЛ.
С 1973 по 1991 г. завод входил в состав НПО «Океанприбор». В 1993 г. ГП преобразовано в ОАО «Водтрансприбор». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Имелись производства (2006 г.): механообрабатывающее, заготовительное, сварочное, компрессионное формирование и литье РТИ, переработка пластмасс, сборочно-монтажное, окрасочное, нанесение покрытий, изготовление герметичных металло-стеклянных вводов. Имелась лаборатория надежности с оборудованием для испытаний: механических, гидростатических, климатических
Производственные площади (начало 1941 г.)- более 13 тыс. м2, (09.1941 г.)- 4700 м2, (конец 1941 г.)- 5600 м2.
Директор (-02-28.07.1937 г.)- С.Т. Баркунцев, (28.07.1937-05.1938 г.-)- Ф.А. Мотиенко, (1941 г.)- Соколов, (1942 г.)- Постнов, (1962-76 г.)- Л.И. Вороничев.
Зам. директора (06.1937 г.)- Ф.Ф. Дьяконов. Помощник директора по найму и увольнению (7.12.1938 г.-)- Я.А. Бычков.
Гл. инженер (-06-25.09.1937 г.)- Ф.Ф. Дьяконов, (25.09.1937 г.-)- С.С. Тец, (1939-40 г.)-  Г.В. Петров.
Создано: ультраакустический прибор связи (1937).
Производство: звуковые приборы связи (1937); гидроакустический пеленгатор УКЗ (1937); изделия «Арктур», «Марс», «Сириус», «Земля», «Меркурий», «Альбион» (1938); эхолоты (1938); ГАС: «Орион» (1940), «Тамир-1» для кораблей (1940-), «Тамир» для ПЛ (1941), «Вега» (1960-е); шумопеленгаторы: для линкоров и ПЛ (1937), «Марс» (ВОВ); приборы измерения шума (1957);™^™ усилители: «Бриг-001, У-001С».
Особое КБ № 206 (ОКБ-206), НИИ-3 МСП, ГКРЭ, ЦНИИ «Морфизприбор», ФГУП ЦНИИ «Морфизприбор» /197376  г. Ленинград,  г. Санкт-Петербург Чкаловский пр., 46 тел. 320-80-40/
ОКБ-206 образовано в 1946 г. для разработки гидроакустической аппаратуры. В 1949 г. преобразовано в НИИ-3 гидролокации и гидроакустики МСП. В ~1958 г. передан в ведение ГКРЭ. В 1966 г. переименован в ЦНИИ «Морфизприбор», стал головным предприятием страны в области военной гидроакустики.
Разработка гидроакустических станций (ГАС) и комплексов (ГАК) для надводных кораблей (НК) и ПЛ, береговых станций. В начале 1960-х  г. началась разработка средств гидроакустического противодействия. Изучались проблемы гидрологии моря.
В 1959 г. введен в эксплуатацию Ладожский гидроакустический полигон, в 1960-е  г. в институте построен уникальный гидроакустический бассейн размером 50х 14х 10м.
Действовал филиал Камчатского гидрофизического института.
11.10.1960 г. вышло распоряжение правительства № 3083-рс об изготовлении и испытаниях ГАС «Лань».
В соответствии с ПСМ № 605-198 от 4.07.1967 г. ГАС «Вега» пнв; пост. № 534-183 от 10,07.1969 г. ГАС «Амур» пнв.
Направления работ (2005 г.): многофункциональные пассивные и активные ГАС и ГАК освещения подводной обстановки для ПЛ, кораблей, ЛА, системы обнаружения подводных пловцов; активные и пассивные стационарные ГАК для защиты шельфовой зоны; гидроакустические навигационные и поисково- обследовательские системы; ГА преобразователи, антенны, ФАР; акустические экраны и звукопрозрачные обтекатели; системы передачи информации по акустическому каналу; адаптивные системы обработки гидроакустической информации; классификаторы целей; измерители скорости звука для кораблей и ПЛ.
К 2005 г. создано около 120 систем.
Численность персонала (2005 г.)- около 2000 чел.101
Гендиректор (2003 г.)- Ю. Корякин.
Гл. конструктор- Я. Карлик (БГАС).
Гл. конструкторы: (1963 г.)- Н.Н. Свиридов («Рубин»),
Начальник отделения: (2003 г.)- С. Смирнов.
Создано: ГАС: для НК «Пегас-2М», «Геркулес» (1956-57), с опускаемой антенной «Шелонь», дальнего обнаружения ПЛ «Орион», миноискания «Олень» и «Лань» (1960-е), для обнаружения подводных пловцов «Паллада» (2000-е); ГАК: «Платина» для ПЛК (1970-е), «Полином» для кораблей I и II ранга (1970-е), «Днестр» (1990-е), экспортные МГК-335ЭМ, «Виньетка-ЭМ», «Веста-К» (2000-е); для ПЛ «Феникс», «Плутоний» (1956- 57), «Рубин» для целеуказания КР ПЛ П-70 «Аметист» (1963), «Океан» для ПЛ пр. 705, «Скат-БРДМ», «Скат- Плавник», «Рубикон» (1960-е), «Скат-3», «Иртыш-Амфора» (2000-е), «Минотавр», экспортная МГК-400ЭМ (2000-е); береговые: «Волхов» (1950-е), протяженного гидроакустического рубежа «Лиман», шумопеленгаторные ГАС дальнего обнаружения подводных объектов (БГАС) «Амур» (пнв 10.07.1969 г.), «Агам» (1970-е); позиционная инфразвуковая система для прикрытия пунктов базирования кораблей «Лиман-М», унифицированная аппаратура гидроакустической связи и опознавания «Штиль»; измеритель скорости звука в морской воде МГ-543ЭМ (2000-е).23
ГП «Водтрансприбор-Пуск» МСП, ФГУП, ОАО «Водтрансприбор-Пуск» /197342  г. Санкт-Петербург ул. Сердобольская, 64 тел. 242-29-11, -18-53/
ГП «Водтрансприбор-Пуск» создано решением МСП в 05.1991 г. на базе регулировочно-сдаточной службы завода «Водтрансприбор» для отладки гидроакустических комплексов на кораблях ВМФ. Предприятие приняло участие в оснащении РЭВ нескольких сотен судов.
В 06.1999 г. получило статус ФГУП, в 01.2005 г. преобразовано в ОАО. Входит в ассоциацию «Океанприбор» (2003 г.).
Гендиректор (1991-2005 г.-)- Б.А. Ергин (11982).

В январе 1934 г. завод (Завод № 376 НКХП, Красноперекопский бромный завод, Ордена Трудового Красного Знамени ОАО «Алтайхимпром им.  Г.С. Верещагина» /пос. Красноперекопск Крымской обл.; пос. Яровое Алтайского кр./ /658837  г. Яровое Алтайского кр. Предзаводская пл., 2/) выдал первую продукцию. 1-я очередь завода имела мощность 118 т брома в год, к 1940 г. она возросла до 900 т. В 1936 г. заводской поселок получил имя Красноперекопск.
Осенью 1941 г. оборудование и кадры завода эвакуированы: часть- на Уральский химический завод № 749; другая часть- в Алтайский кр., где завод продолжил действовать под своим номером. 5.08.1943 г. вышло постановление ГКО № 3885 о мерах по завершению строительства завода № 376 НКХП.
В 1980-е  г. построен комплекс специальных цехов для производства химического оружия 3-го поколения (производство «гамма»).71
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (1941 г.-)-  Г.С. Верещагин (11982).

В январе 1934 г. технические проект подводной лодки Е-2, разработанный фирмой «Дешимаг» в Бремене, был представлен Наркомату тяжёлой промышленности и командованию ВМС и одобрен ими. Разработка рабочих чертежей подводной лодки Е-2 (которую в СССР назвали подводной лодкой IX серии) должна была производиться в ЦКБС-2, для чего 11 апреля 1934 г. там было выделено специальное подразделение со штатом в 60 человек, названное СКБ, просуществовавшее до февраля 1935 г.
Все рабочие чертежи Е-2 визировались представителями фирмы «Дешимаг», которые постоянно присутствовали в СКБ. Среди них было четыре специалиста: по корпусу, механизмам, системам и электрооборудованию.
Рабочий проект подводных лодок IX серии был закончен в начале 1935 г. (25184).

Армия:

В январе 1934 года 69-й отряд в Бочкарево уже имел 10 гидропланов Р-5а. Всего же к 20 марта 1934 г. военную приемку прошли 13 Р-5а (12034).

В январе 1934 года в ЛВО прошли первые маневры с участием Т-28. В них принимало участие 15 танков. Самое большое количество Т-28, одновременно задействованных в маневрах - 52 машины 1-й тяжелой танковой бригады во время учений Белорусского военного округа 8-17 октября 1936 года. В докладе об этом говорилось: «Танками пройдено 250 километром за три дня боя. Мы имеем хорошие отзывы из частей о тактико-технических характеристиках Т-28, однако в части качества машин Кировский завод сделал еще не все» (25016).

Внешняя политика:

В январе 1934 года после подписания договора о ненападении между Германией и Польшей (пакт Пилсудского-Гитлера) значительно активизируется германо-польско-японское сотрудничество, получившее полное одобрение во влиятельных кругах польского истеблишмента. Так, 22 февраля председатель иностранной комиссии сейма сенатор Януш Радзивилл во время посещения Вильно обрисовал следующие перспективы, открывающиеся перед Польшей: «на пользу Польши пошли изменение обстановки в Германии и угроза СССР со стороны Японии... Нам помогло то обстоятельство, что наш великий восточный сосед, столь грозный для нас несколько лет тому назад, все более запутывается в дальневосточной политике, результаты которой сегодня трудно предвидеть». Размышления этого стратега опубликовала консервативная краковская газета «Час», а далее в массовом порядке, с одобрительными комментариями и умствованиями вроде «внутренней необходимостью каждого небольшевистского государства является защита от большевистской заразы» перепечатали издания Третьего рейха (18275).

За рубежом:

В январе 1934 г. произошло событие, весьма важно повлиявшее на судьбу нового истребителя – будущего Харрикейна. Фирма "Роллс-Ройс" прислала материалы по новому двигателю РУ.12, который впоследствии получил имя "Мерлин". Возможность отказаться от недостаточно надежного "Госхока" была с восторгом встречена проектировщиками. По сравнению же с "Кестрелом", стоявшим на "Фьюри", мощность на различных высотах увеличивалась на 40-60%. Правда, монтаж РУ.12 требовал внесения в конструкцию значительных изменений. Из-за сдвига центровки более тяжелым мотором радиатор пришлось подать назад. Он переместился под центроплан и втягивать его, как собирались ранее, было уже некуда. В итоге, от "Фьюри" в новой машине осталось так мало, что название проекта сменили на "Интерсептор моноплейн" ("моноплан-перехватчик"). Именно так определял Кэмм основную роль скоростного истребителя (15129).

В январе 1934 г. фирма «Роллс-Ройс» прислала проектировщикам Харрикейна материалы по новому 12-цилин- дровому двигателю PV.12, который впоследствии получил имя «Мерлин». Возможность отказаться от недостаточно надежного «Госхока» была с восторгом встречена проектировщиками. По сравнению с «Кестрелом» мощность на различных высотах увеличивалась на 40-60%. Правда, монтаж PV.12 требовал внесения в конструкцию значительных изменений. Из-за сдвига центровки более тяжелым мотором радиатор пришлось подать назад. Он переместился под центроплан и втягивать его, как собирались ранее, было уже некуда. В итоге от «Фьюри» в новой машине осталось так мало, что название проекта сменили на «Интерсептор моноплейн» («Моноплан-перехватчик»). Именно так определял Кэмм основную роль скоростного истребителя. Видимо, Н.Н. Поликарпов был не одинок со своей теорией «двух истребителей» — скоростного и маневренного, каждый из которых выполняет свои функции (24506).

В январе 1934 г. состоялся первый из 16 подготовительных полётов Поте 50 на высоту порядка 10 км. Изучалось влияние разреженной атмосферы на организм лётчика, работа приборов и т.д. Полёты выявили проблемы с управляемостью на большой высоте - низкие температуры вызывали неравномерное сжатие тяг системы управления, увеличивалась вязкость смазочного масла. Один раз самолёт едва не был потерян. С началом использования специально подобранного масла проблема с управляемостью была частично решена.
Кабина Са 113A.Q. не отапливалась. Донати был одет в комбинезон, позволявший регулировать подогрев различных частей тела. Предназначавшееся для этого электричество поступало от рассчитанного на 90 минут работы аккумулятора. Лётчик был экипирован очками, полностью закрывавшей лицо маской, и мог регулировать подачу кислорода. После первых испытательных полётов на большую высоту клапаны и трубки кислородного аппарата сделали обогреваемыми (15974).

В январе 1934 года итальянский диктатор Муссолини, опасаясь роста популярности своего министра авиации Бальбо, назначает его губернатором Ливии. Тот принял не слишком почетное назначение, но увлечение авиацией не оставил. Сам опытнейший пилот, участник дальних перелетов, Бальбо предложил фирме «Савойя» переделать пассажирский самолет S.73 для перевозки высших чинов итальянской армии.
Главный конструктор фирмы Алессандро Маркетти поддержал идею, но трудности с новым бомбардировщиком S.79 заставили изменить задание и приспособить почти готовый самолет для подвески бомб. Неубирающиеся шасси и трехмоторную силовую установку импровизированный бомбардировщик S.81 перенял от S.73, в фюзеляже установили вертикальные кассеты для бомб калибра от 15 до 100 кг и балки для четырех 250- или 500-кг фугасок калибра общей массой до 2000 кг. Самолет должен был летать над морем и пустыней и получил два комплекта радиокомпаса P.63N, гирокомпас, авиагоризонт и хорошую радиостанцию. В конструкцию встроили 36 гермоотсеков, державших самолет на плаву при вынужденной посадке на воду. За кабиной летчика поставили верхнюю и нижнюю турели со спаренными пулеметами «Виккерс» калибра 7,69 мм. В походном положении обе башни были убраны, а выдвигались и поворачивались гидравлическими приводами. Пятый пулемет укладывался в фюзеляж, стрелять из него можно было через окна в бортах. Баки были протектированы, а возле моторов стояли огнетушители. Военные настаивали, чтобы силовая установка S.81 была унифицирована с аналогичным немецким самолетом Ju52/3m, но после долгих согласований были установлены итальянские моторы Пьяджио P.IX RC.40, такие же, как и на пассажирском S.73 (22845).

В январе 1934 японские войска атаковали северный Китай и Монголию (1285).

В январе 1934 в Турции был принят пятилетний план развития текстильной, металлургической и химической промышленности (3907,188).

Авиапромышленность:

С января по апрель 1934 с завода 39 на завод 21, где заканчивали производство И-5, передавали серийные чертежи И-16 (1808,7).

В январе-апреле 1934 г. вся конструкционно-технологическая документация по истребителю И-16 была отправлена в Горький. Несмотря на то. что серийный выпуск истребителей И-5 в Горьком близился к завершению, завод № 21 затягивал выпуск И-16. Зато велась подготовка к серийному производству самолетов ХАИ-1 и И-14. заказанных ранее (25062).

В январе-феврале 1934 г. был проведен ряд совещаний, на которых отечественные корифеи Б.Т. Горощенко, А.Н. Журавченко и В.С. Пышнов, основываясь на достаточно сырых теоретических разработках ЦАГИ, «топили» за плоский штопор, которому, якобы, будет подвержен ЦКБ-12 настойчиво предлагали «поднять» ГО по образцу ИП-1 и И-14, что, стоит отметить, во многом и сгубило оба типа этих перспективных истребителей. К счастью, у Николая Николаевича хватило выдержки и инженерной интуиции отстоять свои решения.
Результатом «штопорных» дебатов стал пункт 5 в выводах по самолету с М-22: «Ввиду того, что согласно продувок самолет И16- М22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания». Забегая вперед, надо отметить, что уже 1-2 марта 1934 года В.П. Чкалов в пяти полетах подтвердил соответствие опытного И-16 требованиям техусловий. Было выполнено 75 срывов в штопор и отмечено, что в плоский штопор самолет вовсе не входил, а из обычного достаточно легко выводился (25519).

В январе-мае 1934 г. на КР С.П.К. был установлен двигатель 09 от первой отечественной баллистической ракеты. К тому времени двигатель уже прошел огневые испытания. Крылатую ракету 06 запускали с горизонтальной деревянной фермы. По этой ферме ракета разгонялась и должна была взлетать под углом градусов в шестьдесят, постепенно набирая высоту. В первом полете «шестерка» (так между собой разработчики называли КР 06, которая имела две модификации – 06/1 и 06/2) соскочила с направляющих. Затем она пролетела метров десять, упала в снег, начала раскручиваться и шипела, как змея. После осмотра ракеты выяснилось, что у нее прогорела камера сгорания.
В результате эксперимента была также установлена недостаточность путевой устойчивости и устойчивости крена ракеты. Частично причиной этого были производственные дефекты при изготовлении аэродинамических поверхностей. Именно из-за этого, по мнению Н.Н. Новичкова, крылатая ракета 06/1 заваливалась на крыло при воздействии дестабилизирующего момента.
Следующий пуск был более удачным, так как камеру облицевали керамикой. Ракета пролетела метров сто, но сорвалась в пике. После установления факта неустойчивости КР по крену и рысканью в РНИИ была организована группа С.А. Пивоварова, члены которой разработали и установили на ракету гироскопические автоматы для управления элеронами и рулями направления. Автоматы были простейшими, но должны были обеспечить устойчивость КР 06 в полете. Следующий полет КР показал, что автоматы не обеспечивают управляемость ракеты: КР 06 поднялась на высоту пятиэтажного дома, потом вдруг клюнула носом и врезалась в землю (11686).
В 1934 г. на крылатой ракете 06, помимо установки гибридного двигателя 09 на пастообразном бензине и жидком кислороде, рассматривалась возможность установки спирто-кислородного двигателя 10, разработанного еще в ГИРДе, а также двигателей типа 12/1, разработанных в ГДЛ и работавших на кислородебензине и азотной кислоте-керосине.
КР 06/2 напоминала собой модель бомбардировщика. Ее запускали дважды, чтобы сверить расчетный и действительный путь.
Однажды во время испытаний ракета 06/2 сделала «мертвую петлю» и с воем пронеслась над головой Тихонравова. Тот так оторопел, что испугался только на второй «мертвой петле» КР.
После этого ракета 06/2 врезалась в землю. Проблема управления выходила на первый план (11686).

Другие оборонные отрасли:

За январь — февраль 1934 г. Тульским оружейным заводом было изготовлено 3 тыс. винтовок и 106 пулеметов «Шкас», а сдано Наркомвоенмору лишь около 800 винтовок и ни одного пулемета. Эти 3 тыс. винтовок «ПРЕДЪЯВЛЯЛИСЬ К СДАЧЕ отделу технического контроля завода и военной приемке 23000 раз, т.е. В СРЕДНЕМ ПОЧТИ 8 РАЗ КАЖДАЯ ВИНТОВКА (выделено в источнике. - А.М.)». Контролеры КПК заключали, что «распря заводоуправления с представителями военной приемки по поводу качества сдаваемой продукции в сильнейшей мере способствовала созданию прорыва в его затяжной форме» (18627).

За рубежом:

В январе — феврале 1934 года по сведениям американского посла в Берлине Додда Германия закупила в США авиамоторов на сумму в 1 млн долларов (11208). В дальнейшем поставки американских самолётов и особенно авиамоторов продолжали увеличиваться. По данным, оглашённым в английском парламенте весной 1935 года, Германия заказала в США части для 3 тыс. авиационных моторов, которые должны были устанавливаться на военных самолётах.
После прихода Гитлера к власти поставки самолётов и моторов из Соединённых Штатов в Германию начали резко возрастать. По данным комиссии Конгресса США под председательством Ная, расследовавшей деятельность военных фирм, сумма экспорта американских самолётов и моторов в Германию увеличивалась следующим образом: 
1931 год — 2 тыс. долл.; 
1932 год — 6 тыс. долл.; 
1933 год — 272 тыс. долл.; 
1934 год (по 31 августа) — 1445 тыс. долл. (11208).

В январе - начале февраля 1934 г. уличные беспорядки в Париже достигли пика, и группы слабо вооруженных демонстрантов даже ворвались в здание парламента. В мире это было расценено как попытка фашистского путча (3871).

Авиапромышленность:

В начале 1934 г. план опытных работ претерпел некоторые изменения. ВВС имели свои взгляды на характеристики нового бомбардировщика. Начальник ВВС РККА командарм Я.И. Алкснис доказывал, что предложенная Туполевым скорость недостаточна. По его мнению, следовало требовать 340-350 км/ч на высоте 4000-5000 м. Мотивировалось это следующим образом: скорость истребителей наиболее вероятного тогда противника, Японии, находилась на уровне 310-320 км/ч. Следовательно, если бомбардировщик будет лететь быстрее, то он сможет действовать "совершенно безнаказанно". 14 февраля 1934 г. Алкснис писал в докладной записке наркому по военным и морским делам К.Е. Ворошилову: "Самолет этого типа... имеет настолько важное значение, что считаю целесообразным рассмотреть вопрос о его конструировании и постройке отдельно, не дожидаясь утверждения общего плана опытных работ" (12021).

В начале 1934 КБ А.Н.Т. доработало ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода (N 22202) и поставило М-34РН (346,27).

В начале 1934 г. М-34РН впервые поставили на ТБ-3. При этом использовали самолет № 22202, являвшийся ранее опытным образцом ТБ-ЗР Заводские испытания начались 7 марта 1934 г., а в августе-сентябре прошли государственные. Испытатели рапортовали: «Редукторы и нагнетатели работают безукоризненно». Выяснилось, что новые двигатели существенно улучшили скорость, скороподъемность и потолок. На заводе самолет достиг скорости 280 км/ч - примерно на 30 км/ч выше, чем у серийных ТБ-ЗР. В НИИ ВВС жаловались только, что мотор слишком тяжел (24937).

В начале 1934 г. самолеты с увеличенным запасом топлива, но без второго маслобака, сочтенною ненужным, поступили в дальнеразве- дывательные эскадрильи (11936).

В начале 1934 г. КБ А.Н.Т. провело на серийном самолете АНТ-6 №2202 следующие доработки:
оснастили двигателями М—34РН. Высотность двигателя М—34РН, благодаря установке нагнетателя, повысилась до 4200 м. Это сулило самолету значительное улучшение характеристик;
заменили тележки шасси отечественными двухметровыми колесами;
установили устройства для аварийного слива топлива в полете;
довели бомбовую нагрузку до 2000 кг, включая пристрелочные и осветительные бомбы;
смонтировали люковую (вниз, назад) установку под пулемет ШКАС.
В марте 1934 г. доработанный ТБ—3 совершил первый полет. На доводку потребовалось больше года. Государственные испытания машины №22570 с двигателями М—34РН проходили с 17 августа по 26 октября 1935 г. В заключении НИИ ВВС отмечалось, что хотя самолет и имеет несомненные преимущества перед машинами, стоящими на вооружении ВВС РККА, он все же уступает по летным данным ряду зарубежных бомбардировщиков.
Стало очевидным, что одними двигателями дела не исправить, нужен самолет нового поколения. К тому времени он уже прорисовывался на кульманах КБ и получил обозначение АНТ—42. Пока же ТБ—3 4М—34РН был рекомендован к серийному производству в качестве эталона на 1936 г. С 1936 по 1937 г. самолеты выпускались с измененной носовой частью фюзеляжа. Открытую турельную установку заменили новой — закрытой полусферической башней. Места стыка крыла с мотогондолами и фюзеляжем закрыли зализами. Пулеметы ДА сменили на более совершенные ШКАСы (23474).

В начале 1934 были подготовлены (6781):
Итоги 1933 года по научно-исследовательским и опытным работам
Сухопутные самолеты
План опытного строительства на 1933 год по сущности должен был завершить постройку опытных самолетов, намеченных Правительством на период 1932-1934 г.г.
Основное направление плана было широкое развертывание работ по созданию всех типов самолетов, базируясь на отечественных моторах.
…………….
Вследствие сильного запаздывания с выходом мотора М34 и фактическому срыву плана по всем остальным моторам, план опытного строительства самолетов также оттянулся и частично был сорван.
В итоге за период 1933 года ВВС получило на гос. испытания:
Истребителей И-15 Райт Циклон, ДИ4-К.К.
Тяжелых самолетов – 1 (ТБ-4).
Экспериментальных - -
Ввиду фактического срыва плана опытного строительства основной работой НИИ были работы по улучшению летно-тактических качеств самолетов уже стоящих на вооружении, как-то: вопросы обеспечения самолетов, увеличение скоростей, скороподъемность и дальность с бомбовой нагрузкой (перелеты ТБ3-4М17 и Р5-М17).
Одновременно НИИ ВВС принимало все меры для форсирования опытного строительства по срокам и качеству и особенно в отношении внедрения на опытных и частично серийных самолетах новых элементов техники, улучшающих полетные свойства самолетов (зализы, закрылки, тормозные колеса, разрезные крылья, металлические винты и т.д.).
В итоге работы 1933 года было проведено в соответствии с задачей, поставленной Правительством о создании мощной и дальнего действия тяжелой авиации, улучшение тактико-технических качеств самолета ТБ3-4М17. Самолет ТБ3-4М17 был доведен по своим данным полностью удовлетворяющим поставленной задаче.
Морские самолеты
План опытного строительства 1933 года в основном предусматривал создание типов морских лодочных гидросамолетов.
Паредусмотренные планом опытного строительства гидросамолеты на гос. испытания предъявлены не были.
Основными причинами срыва плана по гидросамолетам является отсутствие мощного КБ на одном из незамерзающих морей Союза, и аналогично сухопутным самолетам – неподача моторов.
В 1933 году принят на вооружение и внедряется в серийное производство самолет МБР2, как основной тип ближнего разведчика.
……………………
Моторы
К началу 1933 года наша боевая авиация имела на вооружении два основных серийных мотора : М-22 и М-17, из которых первый обеспечивал истребительную, а второй разведывательную и бомбардировочную авиацию. К этому времени был запущен в серийное производство М-34.
……………………..
Перечень основных испытаний, проведенных НИИ ВВС за 1933 год
· Гос. испытания самолета ДИ-4-КК.
· Испытания самолетов Р6-2М17 с добавочными баками и ТБ3-4М17 по определению расхода топлива на различных полетных весах и высотах и установленного предельного радиуса действия самолетов.
· Испытание вооруженного самолета У2-М11.
· Гос. испытания самолета Р-5 с разрезными крыльями (2-й вариант).
· Гос. испытания переливки горючего в воздухе из самолета Р-5 в самолет ТБ-1.
· Испытание самолета Фейри-Файрфляй с мотором Рольс-Ройс.
· Дополнительные испытания самолета ТБ3-4М17.
· Испытание звена самолетов Р5-М17 без добавочных баков на предельную дальность.
· Испытание двух облегченных самолетов ТБ3-4М17 на расход горючего и предельную дальность.
· Испытание двух самолетов ТБ3-4М17 не облегченных на предельную дальность.	
· Испытание эталона 1933 года самолета И5-М22.
· Испытание эталона 1933 года самолета И7-М17.
· Испытание самолета ТБ3-4М17 по определению расхода топлива.
· Испытание самолета Р5 эталона 1933 года.
· Испытание самолета ТШ2-М17/Е=7,3.
· Испытание эталона самолета Р6.
· Испытание эталона ТБ3.
· Испытание самолета И7 – эталон.
· Испытание самолета Р5-М17 с механическим управлением тормозами.
· Испытание автожира 4ЭА с М-26.
· Испытание самолета «Звено» ТБ-3+5.
· Гос. испытание самолета ТБ4-6М34.
· Испытание самолета ТБ3-4М34 с выявлением путей для облегчения винтомоторной группы.
· Гос. испытание самолета ТБ1, оборудованного стартовыми ракетами.
· Испытание головного серийного самолета ЗЕТ-М22.
· Гос. испытание самолета ТБ3-4М34.
· Испытание модифицированного самолета ТБ3-4М17.
· Гос. испытание самолета У2-М11 вооруженного варианта.
· Гос. испытание автожира А6-М11.
· Гос. испытание самолета И-15.
· Гос. испытание ХАИ-1.
· Гос. испытание параболы с М-11.
· Испытание ТБ3 с задрайкой всех отверстий.
· Испытание Р6 с выключенным мотором.
· Эксплоатационные испытания самолета Р6а.
· Эксплоатационные испытания МБР2.
· Испытание самолета МБР4-АССО 75 (6781).

В начале 1934 г. план опытного строительства претерпел некоторые изменения. ВВС имели свои взгляды на характеристики нового бомбардировщика. Начальник ВВС РККА командарм Я.И.Алкснис доказывал, что предложенная Туполевым скорость недостаточна. По его мнению, следовало требовать 340-330 км/ч на высоте 4000-5000 м. Мотивировалось это следующим образом: скорость истребителей наиболее вероятного тогда противника, Японии, находилась на уровне 310-320 км/ч. Следовательно, если бомбардировщик будет лететь быстрее. то он сможет действовать “совершенно безнаказанно" (7643).

В начале 1934 г. план опытных работ претерпел некоторые изменения. ВВС имели свои взгляды на характеристики скоростного нового бомбардировщика. Начальник ВВС РККА командарм Я.И. Алкснис доказывал, что предложенная Туполевым скорость недостаточна. По его мнению следовало требовать 340-350 км/ч на высоте 4000-5000 м. Мотивировалось это следующим образом: скорость истребителей наиболее вероятного тогда противника (Японии) находилась на уровне 310-320 км/ч. Следовательно, если бомбардировщик будет лететь быстрее, то он сможет действовать «совершенно безнаказанно» (10734,2).

В начале 1934 г. работы проектирование двухмоторного «сухопутного крейсера» — СК—1 по АНТ-30 были прекращены. К этому времени готовность машины составляла 16%
Согласно техническим требованиям самолет должен был иметь два двигателя Hispano Suiza. Вооружение предполагалось достаточно мощное: пушка Oerlikon с боезапасом 150 снарядов, передняя установка с двумя пулеметами ШКАС (по 1000 патронов на ствол) и задняя установка с одним пулеметом ШКАС (1000 патронов). Бомбовая нагрузка до 1000 кг.
Экипаж должен был состоять из четырех человек.
По проекту КБ получалась машина с нормальной полетной массой 5300 кг при полезной нагрузке 982 кг. Перегрузочная масса полезной нагрузки могла бы составить 1560 кг. Расчетная скорость на высоте 2000 м должна была составить 314 км/ч, на высоте 4000 км — 317 км/ч, на 6000 м — 293 км/ч, на 8000 м - 286 км/ч (23474).

В начале 1934 в Переяславле-Залесском продолжились испытания И-Зет - войсковые и начала службы. Возглавил испытания Т.П.Сузи, а командир отряда - К.А.Катичев. Стреляли по конусам (3996, 94).

С начала 1934 г. проведение стрельб в Переславле-Залесском было продолжено. Возглавил испытания Томас Сузи. Командиром отряда И-2 был летчик К.А. Катичев, там же летали ставшие впоследствии известными Н. Звонарев и Г. Кравченко. Испытаниями артсистем руководил военный инженер А.Д. Попович. Стреляли по конусам, которые буксировали разведчики Р-5. Так как все затянулось более чем на год, то это были скорее уже не войсковые испытания, а строевая служба, в ходе которой отрабатывались способы боевого применения И-2 по воздушным и наземным целям.
Основные характеристики истребителя И-2
Длина в линии полета, м	7,645
Размах, м	11,5
Площадь крыла, мг	19,6
Вес пустого, к)	132
Полетный вес, к)	1648
Скорость максимальная у земли, км/ч	258
Скорость максимальная
на 3000 м, км/ч	248
Скорость максимальная
на 5000 м, км/ч	239
Практический потолок, м	7000
Время виража на 1000 м, с	16,8
Длина/время разбега, м/с	110/8,2
Длина/время пробега, м/с	180/15,2
(12731).

В начале 1934 г. выпуск И-Зет развернут на заводе №135 в Харькове – первый серийный облетан августе 1934 г., за этот год завод выпустил 30 самолетов (план – 80), в 1935 г. – 20 экз. Первые самолеты поставлялись с импортным мотором РФЦ-3, затем – с М-22 советского производства, с которым их летные данные упали.
В 1934-1935 гг. истребитель И-Зет использовался для опытов по подвеске под тяжелый бомбардировщик ТБ-3 (системы «Звено-3» и «Звено-5»), но в строевую эксплуатацию в таком виде не принят.
Главным итогом работы по самолету И-Зет стало осознание непригодности ДРПК для авиации – нужны либо скорострельные автоматические пушки (предпочтительно калибра 20 мм как достаточно легкие), или реактивные снаряды. Но Курчевский и Тухачевский категорически настаивали на продолжении работ по И-Зет с ДРПК, вынудив руководство ЦКБ и Григоровича это делать.
В 1934 г. были выпущены на испытания новые самолеты конструкции Григровича с ДРПК – ИП-1 и ИП-4 (это был единый тип, обозначенный Григоровичем ДГ-52). Самолет ИП-1 сразу же начали в авральном порядке запускать в серию на заводе №135 в Харькове, но первый серийный сдали только в 1936 г. Всего по серийным заказам их построили 90, однако нормально эксплуатировались только те, что имели чисто пулеметное вооружение. В то же время именно на ИП-1 были проведены ценные опыты по выбору вооружения самолетов-штурмовиков со сравнением его усиленного пулеметного состава (6 ШКАС) и двух пушек ШВАК калибра 20 мм (23554).

В начале 1934 г. рассматривали вопрос об увеличении заказа до 200 самолётов. В том же году в Харькове планировали строить модификацию с более мощным американским двигателем Райт "Циклон". Однако тогда Григорович уже завершал проектирование нового истребителя ИП-1, поэтому необходимость создания этой модификации потеряла свою актуальность (12005).

С начала года 1934 г. проведение стрельб и испытаний И-7 Д.П.Г. было продолжено в Переславле-Залесском. Возглавил испытания Томас Павлович Сузи. Командиром отряда И-7 был летчик Кузьма Александрович Катичев. Летать начали зимой 1934 г. Стреляли по конусам, которые таскали разведчики Р-5. Все затянулось более, чем на год. По сути, это были уже не войсковые испытания, а строевая служба, в ходе которой отрабатывались способы применения, ведения огня по воздушным и наземным целям.
В 1934–1935 гг. харьковский завод № 135 и московский завод № 39 выпустили 72 истребителя И-7 (25213).

В начале 1934 года построили первый опытный прототип ХАИ-1ВВ. На заводских испытаниях ХАИ-1ВВ показал максимальную скорость в 320 км/ч, что даже превысило характеристики заданные по требованиям. Летчиком-испытателем на заводских испытаниях был Т. С. Жуков. Однако возникли проблемы с системами вооружения (частые отказы). Их доводка занимала много времени (24246).

В начале 1934 года заводской летчик-испытатель Т.С.Жуков облетал первый серийный ХАИ-1ВВ горьковского завода № 21. Весной подняли в воздух еще два серийных ХАИ-1 — № 3212 и № 3213 в пассажирском варианте. Один из них вскоре успешно прошел госиспытания в НИИ ГВФ (24250).

В начале 1934 г. на заводе № 21 им. Енукидзе (с 1935 г. им. Орджоникидзе) в Нижнем Новгороде начали осваивать ХАИ-1 и И-14. Той же весной начали поступать материалы и техдокументация на И-16 (25415).

В начале 1934 л Т.С.Жуков облетал первый серийный ХАИ-1ВВ N 3211 (1148,28).

В начале 1934 года проекты ХАИ8-1, ХАИ8-2 и ХАИ8-3 (это был первый случай использования обозначения ХАИ-8; позже оно повторно было присвоено совсем другому самолету) были внесены руководством харьковского института на рассмотрение Центрального Совета ОСОАВИАХИМа. Тот, в свою очередь, передал их на экспертизу в НИИ ВВС РККА. Переписка по итогам этого изучения рисует следующую картину. Экспертное заключение по проектам ХАИ8-1, ХАИ8-2 и ХАИ8-3 было подготовлено в 7-ом секторе НИИ ВВС РККА и подписано начальником этого сектора Геращенко. Оно содержит описание этих трех проектов, отличавшихся по назначению. Самолет ХАИ8-1, поименованный также «Сопроводитель», предназначался «для сопровождения отдельных воинских частей» (т.е., видимо, для разведки и наблюдения). Именно его Центральный Совет ОСОАВИАХИМа имел в виду принять к постройке. Проекты ХАИ8-2 и ХАИ8-3 были охарактеризованы как самолеты «аэроклубного типа, для связи области с районами и колхозами». Первый (основной) из трех проектов оснащался стрелковым вооружением. Остальные два, повторяя в целом базовую конструкцию, вооружения не имели. Цитируемый документ не содержит прямого описания аэродинамической схемы самолетов. Ввиду отсутствия в архивном деле чертежей можно лишь косвенно заключить, что мы имеем дело со свободнонесущим низкопланом. Силовую установку составлял мотор М-11 в 100 л.с. для «Сопроводителя» и ХАИ8-3, в случае ХАИ8-2 предполагался двигатель М-ХАИ в 125 л.с. (сведения о нем отсутствуют). Экипаж из двух человек располагался в тандем в кабинах с закрытым фонарем. Предусматривалось «разнесенное» шасси – по-видимому, традиционное с хвостовым костылем. Планировалось поставить колеса-«дутики» размером 450х200 мм, на тот момент еще не запущенные в серию. Особенностью схемы было, как отмечалось выше, применение V-образного хвостового оперения. В документе написано: «Поперечное V оперения - 27о ». Если это понимать как установку плоскостей оперения под углом 27о к горизонтали, то угол развала этих плоскостей составлял 126 о. Еще одной особенностью самолета было применение элеронов типа Нортроп, устанавливаемых на кронштейнах над крылом. Образцом послужил гоночный самолет Northrop Gamma 2A, выпущенный в 1932 году. Такие элероны были поставлены на экземплярах этого самолета с бортовыми номерами Х-12265 и Х-12269 и больше, насколько известно, нигде не применялись. Двухлонжеронное крыло самолета ХАИ8-1 с несущей обшивкой из фанеры было сделано складывающимся и было снабжено закрылками типа Цап (Zap), вписанными в нижнюю часть задней кромки, со сдвигом оси подвеса назад при выпускании. Фюзеляж – «коковый из фанеры» (т.е. типа монокок). Вооружение самолета включало: у пилота – синхронный неподвижный курсовой пулемет ПВ-1, стреляющий через винт; у наблюдателя – пулемет ДА на шкворне, который мог убираться в гаргрот фюзеляжа позади сидения. Основные данные самолета можно суммировать следующим образом: это аппарат с взлетным весом 758 кг, размахом крыла 10,0 м, максимальной скоростью 228 км/ч и продолжительностью полета 3,6 ч. В НИИ ВВС рассмотрению был подвергнут только проект ХАИ8-1; остальные два проекта не рассматривались «ввиду недостаточности представленных данных». Проект ХАИ8-1 был расценен как в целом соответствующий своему назначению, однако был высказан ряд замечаний, которые сводятся к следующему.
Указанный в проекте вес вооружения (43 кг) занижен против реального на 29 кг. Расстояние винта от земли в линии полета (250 мм) нужно увеличить до 300 мм исходя из условий возможного взлета с травяных площадок. Размещение безнзобаков неудобно, ручная перекачка топлива из основного бака (нижнего) в расходный (верхний) неприемлема. Габариты кабин недопустимо малы и не позволяют экипажу нормально работать. Реально возможные углы обстрела задней стрелковой точки весьма ограничены. Установка элеронов по типу Нортроп и косого оперения могут быть допущены в качестве эксперимента. Однако намеченная схема управления косым оперением должна быть переработана, так как в представленном виде она будет способствовать образованию люфтов и заклиниванию управления.
В итоге эксперт вынес заключение: Эскизный проект самолета ХАИ8-1 не может быть рекомендован Осоавиахиму ввиду отмеченных выше недостатков. Проект подлежит переработке (19561).

В начале 1934 года было выдано Техническое задание на разработку нового многоцелевого разведчика и легкого бомбардировщика. Изначально предполагалось использовать поршневой двигатель М-22. Согласно расчетам, самолет должен был развивать максимальную скорость примерно в 340 км/ч, иметь практический потолок в 7800 метров и дальность полета не меньше 1000 км. Ведущим конструктором проекта был Л. Д. Арсон. По ходу проектирования использовались наработки по самолетам ХАИ-1 и ХАИ-6. Конструктивно новый разведчик должен был представлять собой цельнодеревянный свободнонесущий низкоплан с работающей обшивкой и убирающимся шасси. Экипаж состоял из двух человек. Разработчикам необходимо было обеспечить удобство его размещения в кабинах, добиться из них хорошего обзора, грамотно скомпоновать все приборное оборудование и элементы управления. В принципе особых проблем с разработкой общей конструкции не было. Как уже отмечалось выше, основные сложности изначально заключались с проработкой винтомоторной группы. Имеющийся в наличии двигатель М-22 не в полной мере удовлетворял предъявляемым требованиям и требовал замены (25223).

В начале 1934 г. И-12 бис был практически готов (по состоянию на 1 января ее готовность определялась как 84,9 %), однако, интерес к этой теме окончательно пропал. 4 июня на завод поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ Андрея Николаевича Туполева о прекращении постройки И-12бис (12091).

В начале 1934 г. И-12бис был практически готов (по состоянию на 1 января ее готовность определялась как 84,9 %), но интерес к этой теме окончательно пропал. 4 июня на завод поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ Андрея Николаевича Туполева о прекращении постройки И-12бис (25213).

В начале 1934, учитывая, что испытания пушек АПК-11 (ДРП 37 мм), проведенные НИИ ВВС, выявили недостатки в системе механизма перезарядки и подачи патронов, что требовало длительных доработок и доводок системы, для сохранения его тактических свойств требовалось взамен, хотя бы временное, оснащение его другим видом вооружения. НИИ ВВС предложил Главному артиллерийскому управлению (ГАУ) РККА использовать для этих целей реактивные орудия (РО) калибра 82 мм. Научно-техническое управление ГАУ одобрило это предложение:
«… Вооружение самолетов И-14 82 мм РО НТУ ГАУ считает возможным, но для окончательного решения необходимо Ваше заключение в отношении аэродинамики.
В случае невозможности установки на самолете 82 мм РО по аэродинамическим условиям, НТУ ГАУ считает наиболее целесообразным самолет И-14 вооружить временно пулеметами ШКАС, с последующей заменой их пушками АПК-11 по устранению в системе обнаруженных дефектов и проведении всех испытаний.» (19177).

В начале 1934 закончились гос. испытания И-15 РЦ 630/715 нр Н.Н.П., который В.П.Чкалов октябре 1933 начал испытывать в ходе заводских испытаний (2863,37).

В начале 1934 продолжились стрельбы с И-зет в Переяславле-Залесском. Командиром отряда был К.А.Катичев и летали Н.Звонарев и Г.Кравченко. испытаниями артсистем руководил и А.Д.Попович. Стреляли по конусам за р-5. испытания затянулись более, чем на год. Это по сути были не войсковые испытания, а служба. Стреляли и по наземным целям. Всего 39 завод изготовил 22 И-зет и серию решили делать на 135 заводе (2692,7).

В начале 1934 года, в ходе заводских испытаний ЦКБ-12 М-22, капот двигателя был изменен, чтобы преодолеть проблемы, связанные с перегреванием мотора. Новый капот стал больше сужаться назад, а его сечение в передней части было увеличено, обтекатели цилиндров двигателя демонтировали. Кроме того, в верхней части передней кромки капота появились два маленьких, круглых воздухозаборника (25070).

В начале 1934 на 21 заводе была создана двухместная учебная версия И-5 - 6211 (1808,15).

В начале 1934 г. на заводе № 21 был разработан и построен учебнотренировочный вариант на базе истребителя И-5. Двухместный И-5 №6211 был испытан летчиком Павлушевым в период с 5 по 8 августа 1934 г. Позднее построили небольшую серию в количестве 20 экземпляров, которые с успехом использовались для обучения в летных школах (25415).

В начале 1934 в ЦКБ был выпущен ЛР С.А.Кочеригина с высотным М-34Н. Была достигнута скорость 314 км/ч (24,64).

В начале 1934 был утвержден макет экспериментального самолета А.И.Путилова - летающее крыло Сталь-5 с 2хМ-34Ф и тянущими винтами - пассажирский экспресс дальнего действия на 18 человек или "химический боевик", но бросили сделав только один очень хороший элерон, который демонстрировался на выставке в Политехническом музее в 1935 (1076,861).

В начале 1934 г. был утверждён макет Сталь-5 и сделан один пробный лонжерон крыла для статических испытаний. Выполнен был этот лонжерон прекрасно. Его ферменная конструкция с полками по типу самолета «Сталь-3», с раскосами и узлами ласкала глаз чистотой работы, красотой гладкого блестящего металла и общим впечатлением целесообразности и гармонии. Лонжерон был экспонирован на выставке достижений нашей техники в Политехническом музее, где он долго привлекал к себе всеобщее внимание.
Сталь-5 - пассажирский самолёт схемы «летающее крыло» с двумя двигателями М-34Ф/РН в 860/900 л. с. и с двойным вертикальным оперением — против них, на краях утолщенной средней части крыла. Кабина летчиков и пассажиров— на оси самолета, немного выступающая из носка крыла, удлинение которого было 4,6. Размах 23,0 м, площадь 120 м2. Назначение самолета — пассажирский экспресс дальнего действия на 18 пассажиров. Масса пустого — около 5,5 т, полетная — около 8 т.
Конструкция самолета — весь каркас из стали Энэрж-6 с полотняной обшивкой консолей крыла и вертикального оперения и бакелитовой фанерой и центроплане, прикрепленной к каркасу посредством штампованных шайб на точечной сварке.
Согласно “моде” тех лет самолеты ГВФ должен был или полностью совмещенными, или максимально унифицированными с самолетами ВВС и иметь двойное назначение, гражданское и военное.  Для ВВС, предлагался  вариант “Сталь-5”-  “химический боевик” (летающая цистерна ОВ). В официальных документах НИИ ВВС, вероятно проходил как - Х1-2М34РН Хим. боевик Пас. для 12-14 Сталь зав. 81 01.11.1934.
Для проверки схемы самолёта было решено построить летающую модель.
Летающая модель самолёта «Сталь-5» была построена по схеме «летающего крыла» с двумя двигателями «Сальмсон» мощностью по 45 л.с. Каркас самолёта был вы полнен из стали «Энерж», обшивка крыла фанерная, а оперения — полотняная. Модель не вполне совпадала с проектной схемой «Сталь-5». Задняя кромка была почти прямая, а на концах были поставлены «шайбы» вертикального оперения. Вся задняя кромка, за исключением участка за кабиной, была занята элеронами и рулями высоты перевернутого профиля. В 1935 г. модель самолёта испытывался в полёте (лётчик В.В. Карпов). Полет был удачен, но в  результате испытаний выяснилось, что самолёт очень строг в пилотировании. Этим всё и закончилось (15587).

В начале 1934 года был построен и утвержден макет Сталь-5, также начали делаться отдельные элементы конструкции из нержавеющей стали. Вадим Борисович Шавров, близкий к этой теме, в своей «Истории конструкций...» пишет, что был изготовлен пробный лонжерон крыла для проведения статических испытаний. «Выполнен был этот лонжерон прекрасно. Его ферменная конструкция с полками по типу самолета «Сталь-3», с раскосами и узлами ласкала глаз чистотой работы, красотой гладкого блестящего металла и общим впечатлением целесообразности и гармонии. Лонжерон был экспонирован на выставке наших достижений в Политехническом музее, где он долго привлекал всеобщее внимание».
Оригинальный проект этого самолета под два двигателя М-34 начал разрабатываться в 1933 году и определенно выражал собой наметившийся интерес к аппаратам, выполненным по схеме летающее крыло. Сталь-5 предполагался как пассажирский самолет для перевозки 18 пассажиров внутри толстого, т.н. «обитаемого» крыла. Здесь же, в передней кромке центроплана находилась кабина пилотов. Двигатели М-34 на тот момент активно совершенствовались, поэтому в проекте закладывалась мощность 860 л.с., достигнутая, кстати, только в 1938 году, на М- 34ФРН. При размахе крыла 23 метра его площадь определялась в 120 кв. метров, что при полетном весе 5500 кг давало нагрузку на крыло около 46 кг/кв.м.
Между тем, значительный объем работ по доводке Ст-2 и Ст-3, а также развернувшаяся деятельность по Ст-11 привели к сомнениям в целесообразности создания столь крупного аппарата как Сталь-5.
Далее, уже в конце 1934 года, учитывая экспериментальный характер работ по самолету Сталь-5, и выявившуюся в процессе работы задержку было решено отсрочить планы готовности Сталь-5 до конца 1935 года. Еще короткое время спустя, понимая всю сложность создания Сталь-5, было решено прекратить все ранее начатые работы до 1 сентября 1935 года.
Тем временем, предполагая проблемы при создании оригинального самолета, в 1934 году построили уменьшенный образец Сталь-5, называемый «летающей моделью».
Этот небольшой самолет с размахом крыла 6 метров и площадью около 15 кв. метров оснастили двумя двигателями «Сальмсон» по 40 л.с. Именно малые размеры этих французских 9-цилиндровых двигателей (диаметр 630 мм, вес 75 кг) позволили в этом небольшом самолетике рассуждать о «модели». Внешне она отличалась от первоначального проекта пассажирского самолета. Крыло имело заметную стреловидность по передней кромке и почти прямую заднюю кромку. На концах крыла были установлены «шайбы» вертикального оперения. Пилотская кабина размещалась в центре крыла. Конструкция уже отработанная, из нержавеющей стали, а обшивка из бакелитовой фанеры — здесь явно использовались методы применяемые на Ст-11. «Модель» испытывалась в 1935 году. Летчики В.В.Карпов и Я.Г.Пауль определили самолет как достаточно устойчивый, но очень строгий в пилотировании. К сожалению, продолжения истории не последовало, а фотографий «модели» обнаружить не удалось. Между тем, в старом продувочном архиве филиала ЦАГИ нашлась схема оригинального аппарата, подписанного А.И.Путиловым в 1934 году (20365).

В начале 1934 ГУ ГВФ совместно с Авиационным НТО (Авиавнито) - объявляло конкурс на проекты 5 и 25 местных скоростных гражданских самолетов (80,381).

В начале 1934 года был построен макет самолета СХ-1 конструкции Бедункевич. Самолет был закончен постройкой в 1937 году в одном экземпляре (3400,6).

В начале 1934 года самолет Г-37 был готов к испытаниям, а 25 февраля 1934 П.И. Гроховский разослал военному руководству своего рода циркуляр. Поскольку каждый экземпляр со стереотипным тестом предназначался отдельному адресату, общее их число сегодня установить достаточно сложно. Достоверно известно, что обращение Павла Ивановича получили М.Н. Тухачевский, в тот момент Начальник Вооружения и Замнаркома по Военно-морским делам, Я.М. Терентьев - Начальник Управление Военных Изобретений РККА, а также Я.И. Алкснис, как Начальник УВВС (19841).

В начале 1934 г. Самолёт САМ-6 был завершён постройкой в Воронеже. В его создании, как отмечает Москалёв, большое участие принимали студенты Воронежского авиационного техникума. САМ-6 представлял собой свободнонесущий низкоплан с трапециевидным крылом, на концах которого были установлены вертикальные поверхности – «шайбы». К ним крепились подкрыльные балансировочные костыли. Основу шасси составляло подфюзеляжное колесо в сочетании с хвостовым костылем, размещавшимся на обычном месте. Судя по снимкам, шайбы в исходном варианте самолёта не имели рулей направления, поскольку самолёт имел нормальное хвостовое оперение. САМ-6, как отмечено выше, был двухместным; два члена экипажа размещались в тандем в закрытых кабинах. В качестве силовой установки были использован трёхцилиндровый двигатель воздушного охлаждения М-23 (НАМИ-65) в 65 л.с., снабжённый двухлопастным винтом. Этот двигатель, созданный под руководством СВ.А.Доллежаля и И.Ш.Неймана в 1929-1930 гг., ставился в опытном порядке на несколько типов лёгких самолётов, но в серию так и не пошёл (24291).

В начале 1934 года Г.М.Бериев находился в командировке на серийном заводе, который уже приступил к освоению в производстве гидросамолетов МБР-2, когда получил телеграмму со срочным вызовом на работу. Когда Г.М.Бериев появился в ЦКБ, С.В.Ильюшин сообщил ему, что ЦК партии вынес решение о направлении группы советских авиационных специалистов в зарубежную командировку с целью ознакомления с авиационной промышленностью Италии, Франции и Англии. В состав этой группы были включены: С. А.Кочеригин, директор серийного авиационного завода Ф. П.Мурашев, представитель НИИ морской авиации К. Н.Ганулич, Г.М.Бериев и еще несколько специалистов (451).

К началу 1934 года инженером Поповым были спроектированы две модели самолета с гребными колесами для исследований их в аэродинамической трубе. Эти модели сейчас строятся в технологической лаборатории МАИ и должны быть готовы к 1 июля 1934 года. Для испытания этих моделей спроектирована специальная установка, строящаяся также в МАИ.
К настоящему моменту имеются необходимые материалы для создания проекта летательного аппарата. К этой работе уже приступлено.
………….
Мною был поставлен вопрос о передаче группы инженера Попова в ЦКБ завода N 39. Но директор завода Марголин отклонил предложение ………..
Моя попытка закрепить за бюро инженера Попова в качестве производственной базы новые мастерские НИИ ВВС в Щелкове также ни к чему не привела.
Учитывая вышеизложенное и взвешивая все реальные возможности правильного организационного разрешения этого вопроса, я прихожу к убеждению, что из создавшегося положения существуют лишь два выхода, обеспечивающие в дальнейшем нормальное развитие и успешное завершение работ:
1. Обязать постановлением правительства ГУАП ввести группу Попова в систему ЦКБ завода N 39 на тех же основаниях, на которых организована там группа инженера Григоровича.
2. Обязать ЦАГИ ввести группу инженера Попова и инженера Сутугина в систему ООК ЦАГИ, где и объединить ведущиеся у нас работы по созданию летательных аппаратов с вращающимися и машущими крыльями (4015,20-21).

В начале 1934 г. по постановлению правительства в целях укрепления производственно-технической базы опытного конструирования началось рассредоточение конструкторских сил отрасли по ряду авиазаводов и создание там собственных ОКБ.
Например, конструкторской бригаде В.А.Чижевского (так называемое БОК - бюро особых конструкций) был придан завод N 35 в Смоленске, бригада Г.М.Бериева преобразуется в ЦКБ по морскому самолетостроению и переводится на завод N 31 в Таганроге; в то же время в Москве на заводе N 115 сформировалось как самостоятельное ОКБ А.С.Яковлева. Тогда же были назначены главными конструкторами по опытному самолетостроению А.А.Микулин - на завод N 24 в Москве, В.Я.Климов - на завод N 26 в Рыбинске и А.Д.Швецов - на завод N 19 в Перми (605).

В начале 1934 г. вышло постановление о переводе конструкторского бюро Калинина на авиационный завод в Воронеже. Там занимались серийным выпуском бомбардировщиков и созданию опытного производства были не рады. «Команда технической стороной и рабочие перекинуты почти полностью из Харькова. Производственные площади, отведенные на ОС-18 (цех опытного самолётостроения), осваиваются. Оборудование доукомплектовывается излишком в серийном производстве, устанавливается, ведётся монтаж и подводка энергии. Для комплектности оборудования не хватает фрезерного станка. В январе в первой половине начинают снимать со станков детали. Пока пользуются услугами серийного производства, что создает волокиту с точки зрения оформления документации и внутризаводских расчётов», — записано в отчёте 1934 г. [195]
Переезд и обустройство на новом месте сильно задержали ход работ, и к строительству ВС-2 приступили только весной 1935 г. Чтобы ускорить начало полётов и доказать принципиальную возможность применения схемы «бесхвостка» в бомбардировочной авиации, конструктор решил пойти на упрощения. Вместо убираемых в крыло колёс на ВС-2 установили фиксированное шасси. Стойки не имели амортизаторов, их назначение должны были выполнять колеса увеличенного размера — так называемые «сверхбаллоны». Решили также пока отказаться и от размещения на самолёте стрелкового вооружения (17489).

В начале 1934 В.И.Левков, директор Новочеркасского АИ, доложил в НКТП о результатах и перспективах работы над аппаратами на воздушной подушке. Г.К.Орджоникидзе поддержал и В.И.Левков перевели в МАИ (1040,24).

В начале 1934 года автожир А-7 с мотором М-22 вышел на аэродром и после ряда доделок и переделок совершил первый полет в ноябре 1934 года. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года. На госиспытаниях эта машина выявила достаточно удовлетворительные для автожира результаты, основываясь на чем военное ведомство приняло решение построить небольшую серию этих машин для войсковых испытаний. Этот автожир А-7 явился по существу первым советским автожиром, дающим удовлетворительные летные данные и приближающимся к современным требованиям авиации. Однако, несмотря на это, эта машина конструктивно и производственно является настолько не доведенной и обладает столь большими дефектами, что запуск ее в серию совершенно недопустим и был бы ошибкой. Устранение дефектов на этой машине равносильно ее перепроектированию, а запуск этой перепроектированной машины в серию без испытания на опытном экземпляре, сопряжен со значительным неоправданным риском и может только затормозить дальнейшее развитие автожиростроения (имея в виду печальный опыт серии автожиров А-4). Соответствующие работники ВВС, упустившие значительный период времени в деле внедрения и использования автожиров, думают настоящее время неоправдываемой поспешностью исправить свое упущение, что может быть чревато еще большими неприятностями (3849,13).

В начале 1934 года была подготовлена Справка ". Самолеты, построенные в период между 16 и 17 партсъездами:
	Наименование
	Полный
	Макс. скорость
	Потолок
	Год
	Примечание

	самолетов
	полетн.
	км/час/скороподъем.
	
	постройки
	

	
	вес/
	
	
	
	

	
	Вес
	
	
	
	

	
	подним.
	
	
	
	

	
	груза
	
	
	
	

	II. Самолеты построенные в период между
	
	
	
	
	

	XVI-XVII партсъездами.
	
	
	
	
	

	I. Построены и внедрены в серию:
	
	
	
	
	

	1. Истребители:
	
	
	
	
	

	И-5 М22 - 480 л.с.
	1414/475
	278/10,4-5000
	7800
	1930
	

	- М22 - 480 л.с.
	1648/556
	259/14-5000
	7000
	
	С 2 пушками 67,2 т/т.

	И-7 М17 - 720 л.с.
	1810/431
	290/11,2-5000
	7340
	1931
	Лицензионный.

	2. Разведчики.
	
	
	
	
	

	Р-5 М17 - 680 л.с.
	2955/1000
	218/16,3-3000
	4950
	
	

	Р-6 2М17 - 1440 л.с.
	6128/2230
	239/19,8-3000
	5620
	
	

	ТШ-2 М17 - 680 л.с.
	3225/1013
	213/24-5000
	-
	
	

	3. Бомбовозы.
	
	
	
	
	

	ТБ3 4М17 - 2860 л.с.
	17200/5885
	212,5/23,7-3000
	4400
	
	

	ТБ3-4М34Р - 3200 л.с.
	18607/5400
	231/18,8-3000
	4600
	
	

	4. Гидросамолеты.
	
	
	
	
	

	Р-3а (на поплавках)
	3325/827
	200/27,5-3000
	4300
	
	

	Р-6а 2М17 и 1440 л.с.
	6410/1770
	235/17,6-3000
	5000
	
	

	ТБ-1а 2М17 - 1360 л.с.
	6798/2288
	205/28,1-3000
	2000
	
	

	МУ-2 М11
	1000/255
	155/33,3-3000
	3900
	
	

	Савойя-62 бис
	2122/1427
	214/17,2-3000
	4600
	
	

	Дорнье-Валь
	
	
	
	
	Заграничные.

	5. Пассажирские.
	
	
	
	
	

	К-5 М15
	3750/1475
	190/281-3000
	4780
	
	

	АНТ-9 3М26
	5290/1690
	230/22,51-3000
	4250
	
	

	АНТ-14 5Ю
	17750/7050
	236/21,71-3000
	4220
	
	

	ХАИ-1 М22
	2600/825
	292/231-5000
	7200
	
	

	Сталь-2
	1844/784
	202/161-3000
	5160
	
	Построены

	Сталь-3
	проходит испытания
	
	
	
	ГУГВФ.

	6. Учебные:
	
	
	
	
	

	У-2
	890/255
	156/131-2000
	3820
	
	

	7. Специальные:
	
	
	
	
	

	РД М34
	4500/1048
	203/20,21-3000
	5340
	
	Рекорд на дальность.

	8. Самолеты, построенные в единичных экземплярах.
	
	
	
	
	

	И-6 М22 - 480 л.с.
	данных не имеется.
	
	
	
	

	И-8 КК - 600 л.с.
	/388
	331/9,71-5000
	8000
	1929
	Данные расчетные.

	И-12 2М22 - 960 л.с.
	/585
	260/14,3-5000
	7100
	1931
	2 мл. пушк.

	ДИ-3 М17 - 780 л.с.
	2122/635
	256/17,5-5000
	6300
	1931
	

	ДИ-4 КК - 600 л.с.
	1930/
	268/15-5000
	6500
	
	

	Р-5 М34 - 800 л.с.
	2892/861
	236/10,21-3000
	5600
	
	Расч. данные.

	Р7-М17 - 680 л.с.
	2575/850
	235/10,91-3000
	5600
	
	

	ТБ-5 4М22 - 2400 л.с.
	1500/3500
	175/-
	3200
	
	

	ШОН М-17 - 680 л.с.
	-
	-
	-
	1931
	Штурмовик особого

	
	
	
	
	
	назначения.

	Z-ЮП-VI; М-22 - 480 л.с.
	1625/596
	270/6-3000
	7200
	
	

	МИ3-2М34 - 1800
	4600/920
	300/13-5000
	8000
	
	

	ТОМ
	
	
	
	-
	Торпедоносец открытого

	
	
	
	
	
	моря.

	МДР-2 2М17 1446 л.с.
	6900/2360
	203/35,31-3000
	3400
	
	

	МДР-3 4М17 2800 л.с.
	13800/5000
	208/56,1-2600
	3000
	
	

	МБР-4 М34 800 л.с.
	/1427
	198/191-3000
	4220
	
	

	АНТ-7 2М17 1440 л.с.
	6128/2230
	239/19,8-3000
	5620
	
	Пассажирск.

	Р-5 М17 - 680 л.с.
	2955/1000
	218/16,31-3000
	4950
	
	Пассажирск.

	К-9 Вольб. 65 л.с.
	760/267
	138,5/36,8-3000
	3000
	
	

	К-10 М11 - 100 л.с.
	951,8/-
	206/33,5-3000
	3800
	
	


Характеристика моторов находящихся в серийном производстве и снабж. ВВС к XVII партсъезду.
	
	Марка
	
	Число и
	
	Охл.
	Номин.
	Число
	Высот.
	Вес в
	Удел.
	Расх.
	Прим.

	
	мотора
	
	располож.
	
	
	мощн.
	обор.
	в м
	кг
	вес
	тон. в
	

	
	
	
	
	
	
	в мин.
	в мин.
	
	
	
	гр. л.с.
	

	З-д N 29
	М-11
	
	звезда 5ц
	
	возд.
	100
	1600
	-
	152
	1,52
	230
	

	-"-
	М-22
	
	звезда 9ц
	
	-"-
	480
	2000
	-
	390
	0,81
	250
	лиц.

	З-д N 26
	М17
	
	У-60 град.
	
	водян.
	500
	1575
	-
	533
	1,066
	220
	лиц.

	
	Е=6,12ц
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	-"-
	М-17
	
	У-60 град.
	
	-"-
	-"-
	-"-
	3000
	-"-
	-"-
	-"-
	-"-

	
	Е=73,12ц
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	З-д N 24
	М34 12ц
	
	У-60
	
	-"-
	750
	1740
	-
	600
	0,80
	215
	

	-"-
	М-34Р
	
	-"-
	
	-"-
	750
	1740
	-
	675
	0,897
	220
	

	-"-
	1М-34
	
	-"-
	
	-"-
	750
	1740
	-
	950
	1,265
	215
	

	З-д N 33
	Карбюр.
	
	-"-
	
	-"-
	-"-
	-"-
	-
	-
	-
	-
	

	
	92 КД3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


(например АНТ-14, превосходящий по ряду показателей лучшие заграничные самолеты подобного типа - вмещает 36 пассажиров, 4 человека экипажа. Вес в полете - 17 тонн).
1) Построенные и испытанные самолеты ТБ-3-4М34 без редукторов и с редукторами показали значительное улучшение летно-тактических данных по сравнению с теми же самолетами, но с моторами М-17. Увеличена скорость по 34 км/час, полож. на 800 метров.
2) Построенные и испытанные на самолетах тормозные колеса дали вполне удовлетворительные результаты и приняты на снабжение.
3) Работы по подъему шасси (самол. И-14, М-11-3, РД, ХАИ, дали необходимый материал для осуществления рационального подъемного шасси.
4) Работы проведенные с пушками на самолетах (ТБ-3, ЗЭТ) дали удовлетворительные результаты.
5) Работы, по капотам, обтекателям, разрезным крыльям, штопору, клапанах типа "Нортроп", металлическим винтам на самолет Р-5, И-5, МИ-3 говорят за реальное улучшение летных и эксплуатационных данных самолетов.
6) Постройка и испытание самолетов ТБ-4, К-7 (с полетным весом до 38 тонн) свидетельствуют о возможности создания гигантов-самолетов (бомбовозов, пассажирск. типа М.Г.) (2287).

С начала 1934 г. в КБ-2 проектировался воздушный нагнетатель (наддув) к авиамотору АМ-34. Изготовленные рабочие чертежи были переданы для изготовления Центральному институту авиамоторостроения (ЦИАМ). В конце марта 1937 г. КБ-2  были переданые детали нагнетателя и началась его сборка. На конец апреля или начало мая были назначены заводские испытания (15584).

В начале 1934 в США для спасения челюскинцев приобрели два самолета Флистер (3457,24).

В начале 1934 года для операций по спасению челюскинцев в США были приобретены два «Флитстера».
Параллельно с отправкой к месту крушения парохода «Челюскин» отечественных самолетов различных типов в США послали группу во главе с известным полярником Г.А.Ушаковым. В нее вошли два летчика—С.А.Леваневский и М.Т.Слепнев.
Прибыв на Аляску, Ушаков договорился с компанией «Пасифик-Аляска эйруэйз» о приобретении двух цельнометаллических монопланов Консолидейтед 17AF «Флитстер». Это были работавшие там на местных линиях одномоторные машины, рассчитанные на двух членов экипажа и шесть пассажиров. Опытный образец «модели 17» поднялся в воздух в 1929 году, а со следующего эти самолеты уже эксплуатировались различными авиакомпаниями. Модификация 17AF комплектовалась более мощным двигателем Пратт-Уитни «Хорнет» в 575 л.с. Купленные Ушаковым самолеты не являлись новыми, но зато в какой-то мере были приспособлены для полетов на севере: имели закрытые утепленные кабины, лыжное шасси и приличное по тому времени приборное оснащение. Сделку оформили через «Амторг». Это были первые американские самолеты, приобретенные советским правительством.
Механиков наняли из той же «Пасифик-Аляска»— они хорошо знали «Флитстер» и имели опыт зимней эксплуатации техники. Приемка самолетов произошла в Фэрбенксе. Оттуда обе машины вылетели в Ном, но из-за непогоды совершили вынужденную посадку у индейской деревни Нулато. Когда видимость улучшилась, вновь взлетели и попали в пургу. К Ному подходили на бреющем полете, но сели благополучно. Это произошло 22 февраля 1934 года.
Сразу после получения более-менее приличной метеосводки, Леваневский вылетел из Нома, взяв на борт Ушакова. На советской стороне Берингова пролива, в Уэлене, выложили полотнища, требуя посадки. Но Леваневский проигнорировал их, рассчитывая все-таки проскочить до стойбища Ванкарем, где находился лагерь спасателей. А зря: приказ с земли был не случаен—метеорологи сообщили о быстром ухудшении погоды.
Вскоре Леваневский столкнулся с мощным снежным зарядом. Самолет обледенел, почти ничего не было вид но. Пилот ориентировался по приборам. Мотор заглох, но вновь заработал. Когда по расчетам под ними оказался Ванкарем, Леваневский рукой в перчатке выбил одно из окон козырька кабины. Кое-как ориентируясь в пурге, он пошел на посадку. Удар потряс машину— от столкновения с незамеченным торосом отлетела одна лыжа. Вторую Леваневский снес уже намеренно о другой торос. Садился «на брюхо», не видя куда. Ударившись о ледяную глыбу, самолет остановился. Пилота оглушило.
«Флитстер» был безнадежно разбит. Леваневский, придя в себя, отбил из лагеря радиограмму Сталину о своей готовности к дальнейшей работе. Но ни одного полета на льдину не совершил—не на чем. Самолет списали.
Слепнев сидел в Номе до получения приказа на вылет, дождался и полетел. До Ванкарема добрался без происшествий. В лагере челюскинцев его самолет стал вторым (после ТБ-1 А.В.Ляпидевского). Доставил туда Ушакова и восемь ездовых собак. Собаки впоследствии стали на льдине основным видом транспорта. При посадке на неровный лед «Флитстер» повредил шасси, но его починили. Обратным рейсом Слепнев вывез пять человек. В Ванкареме он получил новое задание—перевезти на Аляску больного Шмидта, которого ранее доставил в Ванкарем с льдины Молоков.
Задание было выполнено.
Впоследствии этот единственный оставшийся «Флитстер» еще эксплуатировался в полярной авиации до 1938 года (23545).

В начале 1934 первыми американскими самолётом, приобретённым Советским Союзом стал Консолитейдейтед 17 AF, приобретённый в количестве 2 экземпляров для спасения челюскинцев (11507).

В начале 1934 г. ЦК ВКП(б) направил группу советских авиационных специалистов в зарубежную командировку с целью ознакомления с авиационной промышленностью Италии, Франции и Англии. От ЦКБ-39 в нее вошли С.А. Кочеригин и Г.М. Бериев (23554).

В начале 1934 г. было письмо из Амторга, спрашивающее подробности о заводе Дугласа и его продукции, а также запрашивающее, может ли быть принята делегация советских инженеров. В 1935 г. комиссия Туполева приобрела один серийный DC-2, прошедший испытания в НИИ ВВС, и получивший весьма одобрительные отзывы. На основании этого в 1936 г. было принято решение о покупке лицензии на серийное производство самолёта DC-3 "Дакота". Рассматривался вариант параллельного производства пассажирского и бомбардировочного варианта самолётов, однако в связи с появлением ДБ-3 вопрос о военном варианте "Дакоты" отпал. Собственно покупка состоялась 30 ноября 1937 г., советской стороне передавалась документация на модификацию DC-3-196, а так же все изменения, которые будут внесены в чертежи до 1 декабря. Надо отметить, что закупив лицензию на производство этого самолёта, руководство советской авиапромышленности не поленилось перевести в метрические меры все его размеры и толщины материала и тщательно пересчитать все элементы конструкции по нашим нормам прочности (которые и сами были при этом уточнены в части гражданских самолетов). От этого масса немного возросла, но безопасность повысилась. Не в последнюю очередь этому способствовало и то, что при пересчёте размеров из дюймов в миллиметры все величины округлялись. Так, болты 6,35 мм. стали 7-миллиметровыми, и т.д. Переработкой чертежей применительно к отечественной технологии и переводом размеров с дюймов на миллиметры руководил В. М. Мясищев; подобную работу не смогли провести фирмы Фоккер и Мицубиси, также закупившие лицензии на производство самолета DС-3 и вынужденные проводить лишь сборку самолетов из агрегатов, привезенных из США (11507).

В начале 1934 г. в Воронеже был завершён постройкой. В его создании, как отмечает Москалёв, большое участие принимали студенты Воронежского авиационного техникума.
САМ-6 представлял собой свободнонесущий низкоплан с трапециевидным крылом, на концах которого были установлены вертикальные поверхности – «шайбы». К ним крепились подкрыльные балансировочные костыли. Основу шасси составляло подфюзеляжное колесо в сочетании с хвостовым костылем, размещавшимся на обычном месте. Судя по снимкам, шайбы в исходном варианте самолёта не имели рулей направления, поскольку самолёт имел нормальное хвостовое оперение. САМ-6, как отмечено выше, был двухместным; два члена экипажа размещались в тандем в закрытых кабинах.
В качестве силовой установки был использован трёхцилиндровый двигатель воздушного охлаждения М-23 (НАМИ-65) в 65 л.с., снабжённый двухлопастным винтом. Этот двигатель, созданный под руководством В.А. Доллежаля и И.Ш. Неймана в 1929–1930 гг., ставился в опытном порядке на несколько типов лёгких самолётов, но в серию так и не пошёл.
В процессе летных испытаний САМ-6 предполагалось оценить работу одноколёсного шасси, шайб на крыльях, элеронов в сравнении с рулями высоты, расположенными на ГХО (горизонтальное хвостовое оперение) и т.д. Для этого первоначальный вариант был сделан двухместным с ГХО. После испытаний самолёта с ГХО, расположенным в хвостовой части очень короткого фюзеляжа, его предполагалось испытать заново как бесхвостый. Для этой цели ГХО снималось и управление переносилось на элероны, расположенные в конце крыла. Кроме того, при переходе на бесхвостку испытания должны были производиться с одним пилотом, чем достигалась нужная центровка» (25187).

В начале 1934 г. в Иркутских авиаремонтных мастерских (Авиационная ремонтная база (АРБ) № 403 ГВФ, Завод № 403 ГА, АООТ, ОАО «Иркутский АРЗ № 403» (ИАРЗ) /664009  г. Иркутск ул. Ширямова, 2 тел. 27-01-89/). были переоборудованы два самолета ПС-4, бортовые № Л-42 и Л-735, для спасения экипажа «Челюскина». До начала войны было отремонтировано 409 самолетов и 503 двигателя.
В 1941 г. Введен в эксплуатацию новый мотороремонтный корпус площадью 1820 м2; в 1943 г. построены мотороиспытательная станция, гальванический цех.
По приказу ГУ ГВФ № 114 от 19.06.1943 г. Иркутские авиамастерские преобразованы в АРБ № 403 ГВФ.
За годы войны отремонтирован 381 самолет и 1583 двигателя.
В 1966 г. введен в строй новый самолетно-ремонтный корпус (СРК) площадью 5800 м2; в 1980 г. сдан в эксплуатацию малярно-смывочный ремонтный корпус (МСРК) площадью 8800 м2.
По приказу от 3.03.1962 г. АРБ преобразована в завод № 403 ГА. В 04.1993 г. завод преобразован в ОАО.
Численность персонала (1928 г.)-17 чел., (1931 г.)- около 100 чел., (1945 г.)- около 300 чел., (2002 г.)- 800 чел.
Директор (1990-е)- А.Т. Бороденко. Гендиректор (2002 г.)- В.П. Зюзин.
Зам. гендиректора: по экономике и финансам (2002 г.)- В.М. Меньшиков; по производству (2002 г.)- С.М. Бондаренко.
Гл. инженер (2002 г.)- Д.Е. Полевик.
Ремонт: самолеты: "Junkers" В-33, Ю-13, ФС-4, ЮГ-1 (1928-32-), П-5 (1933-ВОВ), У-2 (1933-ВОВ), Р-6 (1933-ВОВ), АНТ-7 (1933-), ПС-7 (ВОВ), Ш-2 (ВОВ), ПС-40 (ВОВ), Ли-2 (1947-56), Ан-2 (1957-76)- 2420, Ан-24 (1968-2004-)- 2433 (по 1997), Ан-26 (1994-2004-), Ан-30 (1999-2004-), Ан-32 (1999-2004-), Ан-74 (-2002-04-); вертолеты: Ми-1 (1958-60), Ми-4 (1959-88)- 2624, Ми-8 (1979-88)- 1076; переоборудование Ан-26 в Ан-26Б-100 (2004); двигатели:BMW (1928-32-), Л-5, М-5 (1932), М-17 (1933-ВОВ), М-2, М-11 (1933-ВОВ), АМ-34 (ВОВ), АШ-62ИР (1947-93), АИ-26; в/винт АВ-72 (2002).69
Производство: самолет Ш-2 (1942-43)- 35 (11982).

С начала 1934 г. в КБ-2 УВИ проектировался воздушный нагнетатель (наддув) к авиамотору АМ-34. Изготовленные рабочие чертежи были переданы для изготовления Центральному институту авиамоторостроения (ЦИАМ). В конце марта 1937 г. КБ были получены полностью все детали нагнетателя и началась его сборка. На конец апреля или начало мая были назначены заводские испытания (12702).

В начале 1934 г. инспектировавший Дальневосточное управление (ДВУ) ГВФ Силин писал: «Самолеты С-55 считаю не подходящими, необходимо их скорее обменять.». В качестве замены для будущей Сахалинской линии он предлагал АНТ-9 или С-62Б. С УВВС договорились на три С-62Б. Начальник ДВУ Поляков с решеним об обмене согласился. Стали ждать, когда военные выделят самолеты. Прошло почти полгода, а С-62Б так и не поступили. В УВВС никак не могли решить, кто же должен их отдать. Тогда 10 апреля 1934 г. начальник ГУГВФ Уншлихт распорядился о закреплении С-55 за ДВУ и передаче их в эксплуатацию. Наступала летняя навигация и ждать дальше было уже невозможно (5486,6).

В начале 1934 г. под руководством сотрудника ВИАМ Я.Д. Аврасина была синтезирована смола ВФ-1 (ВИАМ-фенольная № I) с необходимыми свойствами. Эта смола и стала основой для выпуска бакелитовых пленок. В дальнейшем именно она стала использоваться для изготовления советских древесных пластиков.
работы по использованию бакелитовых смол в качестве клеящего вещества для авиафанеры начались в 1930 г. с испытаний импортной германской пленки. Параллельно они велись в ВИАМе, Центральной лаборатории Фанеротреста и в Западном научно-исследовательском институте лесного хозяйства и лесной промышленности в Ленинграде. Опыты показали большую перспективность нового вещества, его явное превосходство над традиционными клеями. Но при этом стоимость бакелитовой фанеры оказалась очень высокой. Из-за этого обстоятельства работы по бакелитовой пленке в дальнейшем проводились только в ВИАМе в интересах авиапромышленности (25175).

К началу 1934 г около 100 тысяч квадратных метров площади комбината № 124 находилось под крышей. В 1934 г завод №124 был признан пусковым и получил право на самостоятельную деятельность. В следующем году на заводе приступили к постройке самолёта АНТ-20бис - дублёра знаменитого АНТ-20 «Максим Горький». Постройку дублёра и предполагаемой серии передали в Казань, где самолёт получил шифр ПС-124. Ведущим конструктором был назначен Б.А. Саукке. Завод был молод, опыта строительства самолётов не имел, ПС-124 строили очень долго и только в августе 1939 г он был завершён (5764,37).

В начале 1934 года на строительстве завода № 124 произошло два знаменательных для завода события. Во-первых, Кузнецов убыл на строительство авиазавода № 126 в Комсомольске-на-Амуре, а новым директором завода и руководителем стройки назначили Мухина В.И., до этого руководившего различными обкомами партии и тем самым институтом, что проектировал наш авиакомбинат.
Во-вторых, завод наконец-то получил первое задание, связанное непосредственно с авиастроением. В Москве решили, что хорошо бы построить в Казани для начала серию из 25 самолетов АНТ-25 «РД» в бомбардировочном варианте. Два первых экземпляра уже показали на испытаниях в Москве впечатляющую дальность полета. Еще в августе 1933 г. в ОКБ Туполева был построен макет АНТ-36 (или ДБ-1) и предложен ВВС в качестве сверхдальнего бомбардировщика с бомбовой нагрузкой до 1000 кг и крейсерской скоростью 200 км/ч. Кроме Казани, этот самолет предписали строить на заводе № 18 в городе Воронеже в том же количестве. Но если у нас дело не пошло дальше изучения чертежей этой машины, то воронежцы смогли построить 18 экземпляров ДБ-1 и передать их в эксплуатацию. Правда, славы этот самолет Туполеву не принес.
Тем временем строительство Казанского авиакомбината продолжалось. Был, наконец, построен так называемый аэродром - грунтовая летная площадка, предназначенная для тяжелых машин типа АНТ-4, АНТ-6 и АНТ-7. Причем проектировщиков почему-то не смущало, что аэродром окружен болотами, а о качестве взлетно-посадочной полосы далее расскажет документ от 1937 г. В главном корпусе приняли для эксплуатации 15000 кв. метров сборочных площадей, заработали кислородная, ацетиленовая, пожарная и биологическая станции. Последняя служила для очистки сточных вод завода.
На ТЭЦ все было уже готово для монтажа котлов и турбин. Заканчивались работы первой очереди на Водозаборе. Правда, отставало, причем очень сильно, строительство жилья для авиастроителей. Поэтому будущий завод, как бы нехотя, оброс большим количеством частного жилья, образующего целые несанкционированные поселки (12049).

В начале 1934 г. дополнительное подвесное ушко также установили на хомут, крылья стабилизатора начали приваривать прерывистым швом, а запальные стаканы стали изготавливать из цельнотянутых труб. Теперь эти новшества повлекли изменение наименования боеприпаса - с заводов поступали уже штатные ФАБ-500св (7453).

В начале 1934 года на заводе № 33 был организован опытно-конструкторский отдел с небольшим опытным цехом положил начало развитию самостоятельной опытно-конструкторской работы карбюраторного завода. Руководители ОКО Стариков и Кортков.
Параллельно с развитием работ опытного карбюраторостроения шла интенсификация серийных работ по оснащению карбюраторами новых моторов. В 1938 году было принято решение построить на Урале второй завод дублер по производству карбюраторов в Перми. Строительству был присвоен номер 33 БИС (дублер завода № 33). С апреля 1939 года директор завода № 33 – Горлин.
На основании приказа НКАП за № 1053сс от 9 октября 1941 года завод № 33 был эвакуирован в Пермь и размещен на площадях строящегося завода-дублера № 339
Директор – Журбенко
Адрес: Пермь, п/я 3
Производственный профиль- завод топливных авиационных агрегатов (9823).

К началу 1934 года УВВС располагало всего 26 пушками Курчевского марки АПК-4 (калибр 76 мм, начальная скорость 350 м/сек. снаряд-шнапрель), изготовленных кустарно в мастерской Курчевского на заводе № 8. В 1934 году промышленность должна была дать 100 штук АПК-4 и ……. боевых снарядов к ним, однако, на сегодня не сдано ни одной пушки и ни одного снаряда (2426,27).

В начале 1934 г. были созданы турельный и крыльевой варианты пулемета ШКАС и 17 февраля 1934 г. представлены на утверждение в ЦК партии, который одобрил их и предложил немедленно приступить к массовому выпуску (10695).

В начале 1934 г. турельный и крыльевой варианты пулемета были созданы и 17 февраля 1934 г. были представлены на утверждение в Центральный Комитет партии, который одобрил их и предложил немедленно приступить к массовому выпуску. Установку для турельного пулемета разработал Н. Ф. Токарев и представил в феврале 1934 г. После успешных испытаний в марте 1934 г. она была принята на вооружение. Предпринятые ранее попытки установить пулеметы ШКАС на старых турелях, предназначенных для авиационных пулеметов Дегтярева, оружия значительно более слабого, не увенчались успехом из-за сильного рассеивания пуль. Крыльевой пулемет ШКАС был взаимозаменяем с турельным и имел только те различия, которые вызывались удобством эксплуатации. Ручка перезаряжания в нем заменена тросовым механизмом, а ручка управления - механизмом подавателя. Функции крепежного кольца выполняет соединительная муфта. Конец ствола снаружи глад-кий по сравнению со стволом турельного пулемета. На кожухе ствола отсутствует Т-образный паз, имеющийся в турельном пулемете (11316).

В начале 1934 года произошел переход с полукустарного на серийное производство ШКАС. Поэтому пулемет больше известен под обозначением «7,62-мм авиационный скорострельный пулемет системы Шпитального – Комарицкого обр. 1934 г. (ШКАС)». Доводка продолжалась и после постановки производства. Большую работу в этом направлении провела группа специалистов под руководством отечественного инженера-оружейника П. И. Майна. Проблемы приходилось решать на ходу. Как известно, витые пружины при высоких циклических скоростях теряют свои упругие свойства, становясь, по сути, твердым телом. В пулемете ШКАС возвратная пружина газового поршня, которая как раз работала в подобных условиях, быстро выходила из строя. Пришлось применить многожильную пружину, что значительно повысило ее стойкость. Для облегчения экстракции гильзы и предотвращения ее обрыва в каморе патронника ввели канавки Ревелли. При выстреле часть пороховых газов устремлялась в канавки, уменьшая силу сцепления гильзы со стенками патронника и облегчая тем самым ее экстракцию. Были введены также пружинные буфера затворной рамы и затвора, которые смягчали удар подвижной системы в заднем положении и повышали скорость ее возврата вперед. В спусковой механизм для увеличения живучести ввели буферную пружину шептала.
Поначалу для стрельбы из пулемёта применялись валовые винтовочные патроны калибра 7,62 мм со всеми существовавшими в то время видами пуль, предназначенные для стрельбы из карабинов, винтовок, пулемётов. Однако в процессе испытаний выяснилось, что они не подходят для стрельбы из ШКАСа. За разработку специальных авиационных патронов. взялся коллектив конструкторов, возглавляемый Н. М. Елизаровым. К середине 30-х годов работа была завершена, и в результате появились 7,62-мм патроны для пулемёта ШКАС.
7,62-мм патроны для пулемёта ШКАС выпускались на Тульском (ТПЗ) и Подольском (ППЗ) патронных заводах. Для увеличения прочности крепления пули в гильзе патроны с обыкновенными пулями Л (лёгкая, обр. 1908 г.) и Д (тяжёлая дальнобойная обр. 1930 г., только для ГАУ), выпускавшиеся ТПЗ, имели двойной обжим дульца гильзы по высоте. С этой целью пули в таких патронах посажены глубже на 1,3 мм по сравнению с обычным патроном обр. 1908 г. На пулях отсутствуют канавки (каннелюры). Патроны, выпускавшиеся ППЗ, имели усиленный двойной обжим на краю дульца гильзы, который производился 4-мя плашками. После первого обжима патрон поворачивался на небольшой угол и затем производился повторный обжим на том же уровне. Длина патронов ППЗ оставалась стандартной, лёгкие пули могли как иметь, так и не иметь каннелюру.
По сравнению с гильзой обычного патрона гильзы для патронов к пулемёту ШКАС имели бóльшую толщину стенок и дна. Это увеличило их прочность и позволило значительно уменьшить вероятность поперечного разрыва гильз при выстреле – задержки, абсолютно неустранимой в полёте. Гильзы к патронам ШКАС изготавливались как из латуни, так и из биметалла (сталь, плакированная томпаком), а впоследствии только из биметалла (на ТПЗ начиная с 1935-36 гг., на ППЗ – с 1938 г.)
Для предотвращения перемещения капсюля в гнезде часто применялось его кольцевое кернение, сам капсюль уменьшился по высоте. Чтобы сохранить массу ударного состава при уменьшении высоты капсюля, запрессовка состава осуществлялась фигурным пуансоном, который распределял ударный состав по краям капсюля. Капсюльный состав с фольгой закреплялся в колпачке капсюля при помощи специально подобранных стойких лаков.
Помимо патронов с обыкновенными пулями Л и Д к пулемёту ШКАС были разработаны патроны с пулями специального назначения. Их номенклатура была достаточно широка и включала в себя:
– патрон с бронебойной пулей Б-30;
– патрон с бронебойно-зажигательной Б-32;
– патроны с трассирующими пулями Т-30 и Т-46;
– патрон с бронебойно-трассирующей пулей БТ;
– патрон с бронебойно-зажигательно-трассирующей пулей БЗТ;
– патроны с зажигательно-пристрелочной пулей ЗП и ПЗ (25380).

В начале 1934 года, основываясь на частичном успехе испытаний «высотной торпеды Камова» (ВТК), заместитель начальника ВВС Меженинов предложил ЦАГИ продолжить работы по ВТК с целью довести этот проект до серийных образцов. Но, «Начальником ЦАГИ по предложению помощника начальника КОСОС по вооружению т. Надашкевич было отказано»…(25314).

В начале 1934 года, основываясь на частичном успехе испытаний, Меженинов предложил ЦАГИ продолжить работы по «высотной торпеде Камова» (ВТК) с целью довести этот проект до серийных образцов. Но, «Начальником ЦАГИ по предложению помощника начальника КОСОС по вооружению т. Надашкевич было отказано»...(15598).

В начале 1934 г. с негативным результатом было проведено первое огневое испытание ракеты 06Д. Второй пуск состоялся 5 мая 1934 г. Ракета после схода с направляющих пролетела около 100 м по восходящей траектории. Это был первый в СССР полет неуправляемой, крылатой ракеты с ЖРД. Чтобы избежать потери устойчивости, ракету оснастили простейшим автоматом. Однако очередной пуск, состоявшийся 23 мая 1934 г., успеха не принес. Стало очевидным, что без серьезных мер по автоматическому управлению дальнейшее развитие крылатых ракет невозможно. Работа над ракетой 06/1 носила методический характер и, несмотря на неудачный ход экспериментов, позволила с большей уверенностью взяться за создание конструкций, имеющих практическое значение. Теоретические исследования, проведенные инженером 4-й бригады ГИРД Е.С. Щетинковым, позволили приступить к разработке крылатой ракеты, оптимальной по соотношению ее массы и величины тяги двигателя. Первым аппаратом такого типа была ракета 06. Крыло ракеты было треугольным в плане, как у РП-1, но в отличие от него ракета имела длинный фюзеляж, в котором размещался запас топлива. Ракета была неуправляемой, устойчивость полета обеспечивалась балансировкой, которая подбиралась экспериментально с помощью полноразмерных моделей. Подобранную таким образом балансировку приняли для ракеты 06, оснащенной двигателем 09, которой присвоили индекс 06Д. Старт этой ракеты проводился с помощью деревянных направляющих длиной 20 м, расположенных горизонтально (10676).
Однако теоретически более короткие направляющие увеличивали показатели рассеивании снарядов при стрельбе. Провести. Для этого 

В начале 1934 г. для проведения экспериментальной НИР на рассеивание воздушных разрывов РС-132 модели 1458 для начальника 1 отдела Ф.Н.Пойда изготовили «обычное спусковое приспособление, но с укороченной на 700 мм длиной направляющих так, что путь снаряда в нем составил 1.25 м», а в опытной мастерской АНИИ - партию из 19 боевых РС.
Стрельбу на Софринском артполигоие вели из пусковой с умами возвышения 10". Орудие наводили при помощи артиллерийской панорамы и квадранта. Два поста наблюдательной службы размещались на линии батареи и были оснащенных стереотрубами. Из 19 снарядов пять отстреляли из спускового приспособления обычной длины, два были пристрелочными из модернизированного орудия, а остальные снаряды - заряженными и оснащенными дистанционными трубками АГДТ с установкой времени срабатывания на 7 с.
«Ведомость выпушенных РС-82 с самолетов И-5 Таблица 1.52
	№ самолета

	Наземная стрельба из агрегата, выстр.:

	Всего с земли, выстр.

	Воздушная стрельба из агрешта выстр.:

	Всего в воздухе, выстр.

	Всего отстрел. Снар.


	

	правого

	левого

	

	правою

	левого

	

	


	4431

	31

	41

	72

	88

	86

	174

	24


	4268

	36

	51

	87

	192

	168

	360

	44


	ИТОГ

	67

	92

	159

	260

	254

	534

	69



Дальность разрывов составила 1650 м, а вероятное отклонение по боковому направлению — 1/25 дистанции огня, что оказалось значительно хужже, чем при стрельбе с полноразмерных направляющих (тогда отклонение по боковому направлению соответствовало 1/69 дистанции огня). Испытатели объяснили эго меньшей начальной скоростью снаряда при сходе с направляющих, в связи с чем устойчивость его на траектории уменьшалась. Таким образом, укорачивание орудия для данного типа снаряда «не могло быть принято без ущерба для меткости стрельбы». Но эти выводы Пойды были справедливы только для стрельбы в наземных условиях. Между тем в этот период с самолетов в полете результаты стредьб еще не аншгазировали, и о влиянии скорости носителя на рассеивание снарядов не задумывались (11402).

В начале 1934 года состоялся первый испытательный пуск крылатой ракеты 06/1 С.П.К и был неудачным. Во время второго пуска 5 мая 1934 года ракета пролетела всего 100 метров. Это был первый в СССР полет крылатой ракеты (23510).

Другие оборонные отрасли:

В начале 1934 года для повышения скорострельности система Б-10 (нарезной ствол № 1, лафет № 1) была снабжена электроприводом вертикального наведения. На автомобиле "Форд-АА" была установлена станция, состоявшая из бензинового двигателя Л-6, генератора HN-60 и аккумуляторной батареи. На Б-10 в лобовой части лафета был установлен электродвигатель HN-20, а на правой стороне кнопочный центр управления (3861).

В начале 1934 г. в составе НКТП появилась новая организация УУСР - управление уполномоченного специальных работ, а этим самым уполномоченным стал Курчевский.
Вскоре в заводских цехах стали изготавливать ДРП, предназначенные для установки на автомобили, легкие танки, корабли и самолеты.
НИИ ВВС разработал соответствующие требования, которые выдали в конструкторские бюро Д.П.Григоровича и А.Н.Туполева. В этих коллективах под ДРП калибра от 37 до 100 мм разработали истребители И-Z, И-12, И-14 и ДИП (АНТ-29), устанавливали их на И-4.
Для создания авиационной ДРП требовались иные технические решения, и их нашли, спустя десять лет, но было уже поздно. К тому времени задачи борьбы с тяжелыми бомбардировщиками вероятного противника решались с помощью доведенных до совершенства классических авиационных пушек калибра 37 мм.
Как уже говорилось, ДРП пытались приспособить для мотоциклов, автомобилей, танков и кораблей.
Так, в 1932 г. появились 76-мм пушка МПК с дальностью стрельбы до 5,5 км для мотоцикла "Харлей-Девидсон" и автомобильная гаубица калибра 152 мм.
Для танков Т-26 и Т-27 разработали 76-мм пушку, а для бронеавтомобиля БАИ - калибра 37 мм.
Для пехоты были созданы легкая мортира - ЛМК, горновьючная 76-мм - ГВПК, 37-мм противотанковое ружье 14-К, весившее 25 кг и стрелявшее 500-граммовыми бронебойными снарядами на расстояние до 5,5 км, батальонная БПК и 76-мм СПК для самоходной артиллерийской установки.
В октябре 1934 г. пушки Курчевского, в частности, 76-мм КПК (катерная пушка), испытывались на бронекатерах Г-5 и подводной лодке АГ Морских сил Черного моря. С эсминца "Петровский" и сторожевого корабля "Шторм" стреляли из 152-мм пушек.
В том же году на полигонные испытания поступила 305-мм мортира Курчевского СПГК-12 с дальностью стрельбы до 6 км снарядом массой 250 кг. Это орудие могло устанавливаться на шасси автомобиля Я-6 или трактора "Коминтерн". По сравнению с гаубицей образца 1915 г., состоявшей тогда на вооружении Красной Армии, СПГК-12 была в восемь раз легче.
Все орудия отличались нарезными стволами, но на одной пушке БПК установили гладкий ствол и испытали оперенные снаряды. В 1933 г. разрабатывался и вариант самоходной гаубицы большого калибра СГК-305.
К концу 1935 г. промышленность передала военным свыше 840 орудий различных систем, которые в основном осели на складах. Поспешили с пушками Курчевского, в итоге потеряли почти два года, а Красная Армия не получила современное оружие.
Самой массовой была пушка БПК. В ноябре 1929 г. М.Н. Тухачевский, будучи командующим Ленинградским военным округом, "настоятельно ходатайствовал о принятии на вооружение батальонной артиллерии пушки ДРП". Правда, за год до этого председатель РВС СССР А.И. Корк и начальник артиллерийского управления РККА Г.И. Кулик рекомендовали воздержаться от принятия ее на вооружение. Спор военачальников разрешился весной 1931 г., после назначения Тухачевского заместителем Наркомвоенмора - начальником вооружений РККА.
В 1935 г. сдали заказчику 134 пушки БПК.
БПК состояла из ствола, прицельного приспособления и двухколесного лафета. На затворе орудия крепился на резьбе сопловой блок. Особенностью этого орудия, как, впрочем, и остальных, предназначенных для сухопутных войск, были стандартные патроны от трехдюймовых орудий. Правда, гильза отличалась отверстием в ее донной части, из которого после воспламенения истекали пороховые газы. Снаряд имел ведущий поясок, расположенный в донной части и легко деформировавшийся при его движении в канале ствола. После выстрела боец открывал затвор, из которого извлекалась использованная гильза.
БПК можно было использовать и как миномет при стрельбе специальными минами на расстояние до одного километра. Для этого снимали сопло и в зарядную камеру вставляли приспособление в виде укороченной латунной гильзы с жалом. Заряжание и выстрел происходили как в обычном миномете (11617).

В начале 1934 г, Курчевский предложил проект 203-мм ДРП для береговой обороны со следующими тактико-техническими данными:
Калибр, мм …… 203,4
Вес снаряда обр. 1911 г., кг …… 98,0
Вес заряда, кг …… 59,4
Начальная скорость снаряда, м/с …… 700,0
Курчевский представил два варианта 203-мм береговой ДРП — на стационарном основании и с установкой на грузовом автомобиле.
27 августа 1934 г. АНИМИ получил указание «работы по теме “Крупнокалиберные установки ДРП для береговой обороны” из плана 1934 г. исключить» (15117).

В начале 1934 г. Курчевский предложил проект 203-мм ДРП для береговой обороны со следующими тактико-техническими данными:
Калибр, мм 203,4
Вес снаряда обр. 1911 г., кг 98,0
Вес заряда, кг 59,4
Начальная скорость снаряда, м/с 700,0
Курчевский представил два варианта 203-мм береговой ДРП — на стационарном основании и с установкой на грузовом автомобиле.
27 августа 1934 г. АНИМИ получил указание «работы по теме “Крупнокалибрные установки ДРП для береговой обороны” из плана 1934 г. исключить» (25213).

В начале 1934 года чертежи нового усовершенствованного варианта танка БТ были сданы в производство. Тогда же новый танк получил индекс БТ-7. Первую машину изготовили к 1 мая 1934 года, вторую - к 7 ноября (3862).

В начале 1934-го: чертежи нового танка на замену БТ-2 и БТ-5 сдали в производство, а первый образец танка из обыкновенной стали с 76-мм пушкой изготовили к 1 мая, второй — с 45-мм пушкой — к 7 ноября. Новая боевая машина получила индекс БТ-7 (25009).

В начале 1934 группа конструкторов во главе с В.Грабиным выступила с предложением создать 76-мм пушку специального назначения. Г.К.О. поддержал инициативу и в 1936 появилась пушка, которая потом стала ЗИС-3 (3848,49).

С начала 1934 по февраль 1936 в РНИИ велись НИОКР по реактивному вооружению танков. В РНИИ был откомандирован и АБТУ В.ИМ.Александров. Разработали ПУ для РС-132 на БТ-5, танк со специальной башней для ПУ с РС в качестве основного оружия, телетанки с РС (9527,23).

В начале 1934 опытный образец танка, вооруженного 107 мм химическим минометом, разработанный в НИИХО совместно с НИХП ХУ РККА, был подвергнут полигонным испытаниям, которые не выдержал из-за неисправностей (9527,182).

В начале 1934 г. по заказу УММ для вооружения танков Т-26 и БТ была разработана 45-мм «тяжелая осколочная граната» О-240, широко использовавшаяся затем в Красной армии в танковых и противотанковых 45-мм орудиях вплоть до 1945 г. (10733,219)

В начале 1934 г. танк ТГ был перевезен в подмосковную Кубинку, где занял место среди образцов, хранящихся на НЗ (10733,254).

В начале 1934 г. машина Т-26А, проектирование которой в ОКМО началось еще в 1933, получила новый индекс Т-46. Его проект был выполнен под руководством С. Гинзбурга. Ведущим конструктором танка стал В. Симский. От своих предшественников танк отличался в первую голову двигателем. Конструкция танка предполагала установку в его моторно-силовом отделении либо дизель-мотора ДТ-4, либо бензинового МТ-4 мощностью 200 л.с. (180-210 л.с.) Проектирование этих двигателей велось на заводе им. Ворошилова. Они были одинаковы по габаритным размерам и креплению, поскольку предполагалась их взаимозамена. Ожидалось, что покуда работы над дизелем продлятся несколько лет, конструкцию танка можно будет отрабатывать на бензомоторе, в создании которых у двигателистов был большой опыт. По компоновке танк Т-46 напоминал Т-26 с двигателем в корме и ведущими колесами переднего расположения. Но форма корпуса танка подверглась некоторым изменениям. Он был крупнее и нес более просторную башню, в которую можно было без изменений установить танковую пушку либо калибра 45-мм (танковая пушка 20К обр. 1932/34 гг.), либо 76-мм (танковая пушка ПС-3 обр. 1933 г.) Опытный образец танка был построен в 1935 г., но оказался сильно перетяжелен. Его вес почти наполовину превысил положенные 10 т, и потому КПП и бортредуктора, проектированные для него, уже не справлялись с возросшими нагрузками. Бьшо принято решение по доработке танка, боевой вес которого разрешили поднять до 14-15 т. Продолжала работы над Т-46 (проекты №№ 46-1, 46-2, 46-3) конструкторская группа нового КБ Опытного завода Спецмаштреста им. Кирова (бывшего ОКМО) под руководством О. Иванова, так как С. Гинзбург был отстранен приказом замнаркома вооружений М. Тухачевского. При рассмотрении проектов Т-46 для постройки эталона был выбран проект № 46-3, который под индексом Т-46-1, постановлением СТО от 29 февраля 1936 г., был принят на вооружение РККА. Эталон же танка был готов в ноябре 1936 г. Он прошел цикл дополнительных испытаний, и с декабря 1936 г. началось его серийное производство на заводе № 174 им. Ворошилова (10733,309).

С начала 1934 г. ХПЗ был переориентирован на освоение малосерийного выпуска нового танка ПТ-1 за счет свертывания программы БТ, но ожидание танка затянулось. Поэтому работы по доводке нового БТ с 76-мм пушкой, получившего индекс БТ-7, понемногу продолжались. Доводкой проекта занимались инженеры Дорошенко, Веселовский, Ульяненко и Райхель. Однако неожиданно выяснилось, что танк БТ-7 может оказаться без двигателя. С 1934 г. авиационный двигатель М-5, который до того шел на танки БТ, был снят с производства, а дизель БД-2 мощностью 400 л.с., испытывавшийся в 1933-м в БТ-5, так и не был освоен в серийном производстве. Поэтому в апреле 1934 г. управляющий Спецмаштрестом К. Нейман предписал устанавливать в новый танк БТ авиамотор М-17, но с условием сохранения основных габаритов МТО танка по сравнению с БТ-5. Для этого моторный завод № 26 в Рыбинске провел следующие доработки серийного мотора: мощность двигателя ограничена на уровне 400 л.с.; плунжерный бензонасос заменен шестеренчатым; длина коленвала уменьшена на 160 мм; уплотнены воздушные трубопроводы и т.д. В таком виде мотор пошел в серию под индексом М-17Т. Поскольку с освоением серийного выпуска пушки ПС-3 на Кировском заводе обнаружились проблемы, СТО СССР «вплоть до освоения серийного выпуска ПС-3» рекомендовал «вооружать новый танк ХПЗ 45-мм полуавтоматической пушкой». Для разработки и изготовления башни с 45-мм пушкой управляющий Спецмаштрестом К. Нейман выделил срок - 4 месяца (10733,340).

В морозные дни начала 1934 года испытатель танков Кульчицкий зашел к начальнику конструкторского бюро ХПЗ Фирсову. Афанасий Осипович встретил его приветливо и сразу же заметил настроение Кульчицкого:
— Что невесел, танкист, что-нибудь случилось?
— Не знаю что, но мне позвонили с полигона и приказали срочно прибыть в Москву, вроде вызывает большое начальство, — ответил Евгений Анатольевич.
— Ну, не вешайте нос, на то оно и начальство, чтобы вызывать подчиненных, может пожаловались, что вы танки нещадно калечите?
— Так ведь для дела, — успокаивал испытателя Фирсов. — Желаю всего доброго, — произнес он, прощаясь с Кульчицким.
... Когда Кульчицкий приехал в Кубинку, несмотря на жестокие морозы, достигавшие 30 градусов, на полигоне полным ходом шли испытания новых машин.
— Евгений Анатольевич, — встретил Кульчицкого начальник полигона, даже не поздоровавшись как следует, — немедленно берите машину в Москву к Халепскому. Он ждет вас.
Вызовы такого рода в то время не являлись редкостью, но Кульчицкому все же не терпелось узнать, по какому же вопросу его вызывают.
Однако начальник полигона ничего ответить не мог. Или сам не знал, или же делал вид, что не знает.
— Езжайте, там все разъяснится, а я знаю не больше вашего. И сразу же позвоните мне после разговора с Халепским.
Через час с небольшим Кульчицкий уже входил в кабинет начальника АБТУ РККА Халепского. Доложил по форме о прибытии и остался стоять перед столом.
Всегда вежливый и приветливый Халепский на этот раз даже не встал Кульчицкому навстречу. Он был мрачен и явно чем-то раздражен. Это было необычно и не сулило ничего хорошего. Некоторое время Халепский молчал, а Евгений Анатольевич пытался хотя бы приблизительно догадаться о причине столь скверного настроения Иннокентия Андреевича. Никаких грехов за ним, вроде, не числилось. Сколько ни копался в памяти Кульчицкий, он их не находил, и все больше от этого приходил в замешательство.
Наконец, не глядя на испытателя, Халепский заговорил тихим голосом, полным сарказма:
— Так, значит, по Вашему, БТ — это отличная машина, пригодная для использования в любых условиях, на любой местности? Не так ли?
— Знаю, знаю, — замахал он руками, предупреждая попытку Кульчицкого вставить хотя бы слово, — ведь не кто иной как вы дали БТ блестящую аттестацию. А не допускаете ли вы, что могли ошибиться? Он замолчал и забарабанил пальцами по столу. С Халепским у Кульчицкого давно сложились хорошие служебные отношения. Иногда в личном общении они не носили строго официальной формы, несмотря на разницу в возрасте и должностях. Но сейчас Кульчицкий не знал, как себя вести и ждал, когда Халепский выскажется до конца.
— Молчите! — он снова не дал Кульчицкому говорить. — Вы свое уже сказали...на бумаге. А не хотите ли на деле доказать свою правоту? Не слишком ли вы поторопились, давая БТ такую лестную характеристику, как танку, пригодному для любых условий местности. Мы вам поверили, а получилось что? Да сядьте же вы, наконец!
Халепский сделал паузу, вскочил из-за стола и, забыв о своей трости, прихрамывая, забегал по кабинету. Кульчицкий продолжал стоять, лишь повернулся к нему лицом.
Возбуждение Халепского постепенно спадало. Он подошел к столу и уже значительно спокойнее заговорил:
— Тут черт-те что прислал Грязнов, вы ведь его знаете. Вот, полюбуйтесь, — он пододвинул на край стола бумагу. — Садитесь, читайте.
Кульчицкий взял бумагу и, не садясь за стол, стоя начал читать рапорт командующего Забайкальской группой войск Грязнова. В нем ясно и четко было сказано, что «танки БТ-5 совершенно непригодны для службы в горно-таежных условиях Забайкалья, механически ненадежны и не пользуются доверием личного состава».
Для Кульчицкого это было громом с ясного неба. Это был суровый приговор не только ему, но и конструкторам. Но ведь танк БТ он лично тщательно испытал и был очень высокого мнения о нем. У самого Кульчицкого не было сомнений в качествах этой машины. Он следил за ней с момента зарождения и до выхода из заводских ворот. До мельчайших подробностей знал эту машину и был уверен в ее могучей силе и огромных боевых возможностях. Так в чем же дело?
— Товарищ начальник Управления,— начал Кульчицкий растерянно, — этого не может быть. Это недоразумение.
Он стал сбивчиво приводить доказательства своей уверенности в этой машине, но Халепский, снова начиная раздражаться, прервал его.
— Хватит! Время слов прошло, настало время для дел. Ваше мнение о танке мне известно. Я сам имел неосторожность утвердить Ваш ответ по испытаниям. Более того, где-то в глубине души я надеюсь, что правы все же Вы, а товарищи в Забайкалье в чем-то не разобрались. Поэтому приказываю Вам сегодня же выехать в Читу и прибыть в распоряжение Грязнова. Там, на месте, Вы во всем разберетесь и докажите, что БТ может ходить не только по ровным дорогам, но и в Забайкалье, и на Дальнем Востоке. Ну, а если Вам это не удастся, то можете в Москву не возвращаться. На полигоне Вам больше не работать. Будете назначены в одну из частей ОКДВА. Желаю успеха.
Не в очень веселом настроении покидал Кульчицкий кабинет начальника управления. Его мнение о танке БТ, как об отличной машине, поколеблено не было, однако, так внезапно бросать дела на заводе по подготовке инструкторов по вождению танков БТ-5, и мчаться на Восток, да еще в такие холода, было неприятно. Правда, такая срочность, в некоторой степени объяснялась тем, что в этот же день на Восток отбывала группа командиров Красной Армии для инспектирования бронетанковых частей. Было разумно, чтобы Кульчицкий к ним присоединился.
Поезд уходил вечером и у Евгения Анатольевича было несколько часов на сборы. На полигон, он, разумеется, уже не вернулся, а лишь позвонил и сообщил о приказе Халепского.
В те времена поезда от Москвы до Читы шли шесть суток. Времени на размышления у Кульчицкого было много. Он часами стоял у окна, но не замечал проносящейся мимо местности. Лишь после Иркутска, когда поезд начал огибать Южную оконечность Байкала, Кульчицкий стал любоваться горами, покрытыми снегом, и большими, как на море волнами разбушевавшегося озера. Железнодорожные станции, которые встречались на пути, были маленькими, с низенькими бревенчатыми вокзалами и почти безлюдными перронами. А вокруг огромное море тайги, протянувшееся от Омска и до Байкала. Казалось, нет ему ни конца, ни края. Кроме железнодорожных станций, населенных пунктов в пути почти не встречалось: не то что сегодня!
Но вот за окном вагона стали появляться сопки, покрытые лесом, он стал внимательно к ним приглядываться, пытаясь понять, какие же неприятности поджидали здесь танки.
Как бы не был долог путь и ему приходит конец. Ночью кондуктор разбудил вагон возгласом: «Чита-первая! Кому выходить — поторапливайся!»...
С вокзала Кульчицкий направился в гостиницу военного гарнизона. На улице тихо кружился снег. Мороза и ветра не было.
Центральная улица тогда была вымощена булыжником. Светила луна и Кульчицкий на ходу читал вывески: «Магазин», «Ресторан», «Пивная», «Гостиница»...
Утром через дежурного по штабу Забайкальской группы войск Евгений Анатольевич доложил командующему о своем прибытии и попросил приема.
С Иваном Кенсориновичем Грязновым Кульчицкий был знаком давно. Они часто встречались тогда, когда Грязнев работал в Москве в УММ у Халепского и присутствовал на НИ АБТ полигоне при испытаниях новых танков, бронеавтомобилей, автомашин, тракторов.
Грязнов был грамотным командиром, он участвовал в первой мировой войне. В гражданскую войну был командиром стрелкового полка и стрелковой бригады, начальником стрелковой дивизии. Проходя службу в Красной Армии с 1918 года, Иван Кенсоринович в 1922 году вступил в члены ВКП(б), в 1923 году окончил Высшие академические курсы и в 1927 году— курсы усовершенствования высшего командного состава при Военной академии им.М.В.Фрунзе. Постоянно совершенствуя свои военные знания, Грязнов продвигался и по службе. Он командовал стрелковым корпусом, затем его назначили заместителем командующего, а в 1935-м командующим войсками Забайкальской группы войск ОКДВА.
Грязнов радушно встретил Кульчицкого, выслушал его доклад о цели командировки и сразу перешел на деловой тон. — Надеюсь, мое мнение о танке БТ-5 вам известно? — спросил Грязнов и, не дав ответить Кульчицкому, сказал: — Обстоятельства не терпят отлагательств, да и, зная вас, уверен, что и вы рветесь опровергнуть мое недоброе мнение о танках. Вот и приступим. И никаких рассуждений: докажете, что БТ пригоден для наших Забайкальских условий, тогда и поговорим.
Тут же командующий приказал адъютанту принести карту, линейку и карандаш. Разложив карту на столе, Грязнов по линейке провел прямую линию от Читы до 76-го разъезда на границе.
Линия, проведенная Грязновым, проходила по реке Ингаде, пересекала горный Могойтуйский хребет и сплошные лесные массивы.
— Вот по этому маршруту, не отклоняясь ни на метр, вы и поведете взвод танков БТ-5. Постарайтесь пройти его в кратчайший срок. Ваши машины поведут не отборные механики-водители, а командиры танковых частей.
Грязнов отошел от стола, на котором лежала карта и, окинув взглядом могучую фигуру Кульчицкого, улыбнувшись, произнес:
— Все те, кто так яростно поносил любимые вами «бетушки». Конечно, в порядке командирской учебы им приходилось водить танки, так что это не новички, но и не ассы танкового пилотажа. На время пробега и подготовки к нему они будут назначены младшими командирами, а вы будете комвзвода.
— Но ведь я всего лишь испытатель, а они командиры частей, как же так?..
— Ничего страшного, у вас опыт, у них его нет, поэтому сейчас первое важнее.
— Товарищ командующий, сколько времени вы мне дадите на подготовку экипажей и обкатку машин? — спросил Кульчицкий,— Не завтра же нам идти в пробег?
— Даю вам десять дней. Действуйте.
И когда Кульчицкий был уже почти у двери, Грязнов его окликнул:
— Кульчицкий! А вы знаете, собственно, что такое Могойтуйский хребет? — и не дав ответить, произнес: — Вот прочтите хоть это. И он, взяв со стола какой-то справочник, протянул Кульчицкому.
Когда Кульчицкий оторвался от справочника и снова взглянул на карту, на которой была начерчена красным карандашом прямая линия в несколько сот километров, Грязнов, не заметив перемены в настроении испытателя, произнес:
— Полезные ископаемые вам по пути искать не надо, а вот все, что попадется на пути танков, преодолеть придется. Одолеете с ними тайгу — считайте свое дело выигранным: танкисты признают БТ. Не получится — ничем помочь не могу (11504).

В начале 1934 года на ХПЗ состоялась техническая конференция по качеству выпускаемых танков и дальнейшему совершенствованию танка БТ-5.
Заславский на конференции предложил ряд мероприятий по модернизации танка и, в частности, установить ленточный плавающий тормоз, обеспечивающий создание тормозного момента одинаковой величины как при движении передним ходом, так и задним. Это, в частности, позволяло в случае необходимости одинаково эффективно удерживать танк как на подъемах, так и на спусках, (учли-таки опыт подъема и спуска с Могойтуйского хребта).
Этот тормоз был изобретением и Владимир Иванович защитил его авторским свидетельством под названием: «Плавающий колодочный тормоз с плавающим пальцем, наиболее интенсивный из всех типов известных колодочных тормозов».
Им же было предложено в БТ-7 применить вместо крупнозвенчатой гусеницы мелкозвенчатую, что под названием «Легкое штампованное гусеничное звено для гусеничных двигателей» также было защищено авторским свидетельством. Ходовики «обсасывали» этот вопрос.
Алексей Малоштанов стал недавно ведущим конструктором по башням.
Он сменил на этом посту А.В.Колесникова, которыми был переведен в
КБ тяжелых танков Т-35. Теперь Малоштанов носился с идеей повысить пулестойкость башни, для чего хотел сделать ее конической. Вот только технологи к этому пока не были готовы.
Новые ТТТ предусматривали на партии танков установить дополнительный пулемет в задней нише и защитный пулемет на крыше башни. Это было важное мероприятие. Танк, при необходимости, должен был Уметь защитить себя и от воздушного противника.
За счет улучшения компоновки агрегатов, необходимо было освободить место для увеличенного боекомплекта.
Предстояла таким образом серьезнейшая модернизация танка. Это был уже экзамен на зрелость и для самого Фирсова, и для его конструкторов.
В самый разгар работы по модернизации танка, как гром среди ясного неба, в КБ разнеслась весть: двигатели М—5, очень дефектные, да еще и поступавшие с перебоями, из-за чего завод постоянно лихорадило, теперь и вовсе поступать не будут. Заводу вместо него предлагали другой, но тоже авиационный бензиновый двигатель, так как запас М-5 был полностью израсходован.
Моторостроительные заводы страны в то время для авиации выпускали бензиновые моторы М-34, М-100 и М-17.
После тщательного изучения вопроса, для танка БТ-5 был принят мотор М-17 Ф, мощность которого уменьшили с 600 л.с. до 400.
Двигатель получил индекс М-17 Т (танковый).
Фирсов тут же попросил кафедру двигателей ВАММ подключиться к решению проблемы установки М-17 Т в танк БТ-5, ставшей для завода проблемой номер один. По распоряжению начальника АБТУ в г.Рыбинск на авиамоторный завод № 26, который выпускал моторы М-17 и его модификацию М-17 Т, был командирован профессор Ю.А.Степанов. Здесь он, являясь председателем технической комиссии по устранению дефектов танковой моторной группы, проделал большую исследовательскую работу, чтобы авиационный двигатель М-17 Т «вжился» в танк БТ-5.
Проделанная Степановым работа позволила разработать технические условия на двигатель М-17 Т для установки его в танк БТ-5 (11504).

В начале 1934 года комиссия Комитета Обороны постановила: работы по Т-39 прекратить, продолжать производство Т-35. Для сравнения следует заметить, что последний обходился «казне» в 525 тыс. рублей (за эти же деньги можно было построить девять легких танков БТ-5) (25014).

В начале 1934 г. было принято решение в течение года изготовить 50 СУ-1-12, разработанные на Кировском заводе в Ленинграде, которые использовать для обучения взаимодействия танковых войск с САУ вплоть до освоения САУ «малого самоходного триплекса». Несмотря на то, что эти САУ не отвечали новой «системе артиллерийского вооружения», их выпуск можно было освоить в кратчайшие сроки. Эти машины очень напоминали самоходные пушки Н.М. Филатова, проект которых был одобрен к постройке почти за десять лет до указанного. Но имелись и отличия. Во-первых, если в 1924 г. Н.М. Филатов предлагал устанавливать 76,2-мм «короткую» пушку обр. 1913 г. в кузове трехтонного «Фиата», то кировчане смонтировали 76,2-мм «полковую» пушку в кузове грузовика «Мореланд», производство которого разворачивалось в Нижнем Новгороде под индексом ГАЗ-ААА. Орудия в кузове комплектовались щитом от пуль и осколков из 5—6-мм броневых листов. Проект был одобрен, а решение о серийном выпуске подоспело к тому моменту, когда первые 5 САУ уже поступили в Московский военный округ. Осенью завод рапортовал о досрочном выполнении заказа. Но выпуск 76-мм самоходных орудий на гусеничном шасси к концу года не был освоен, и потому выпуск СУ-1-12 продолжался в 1935 г. Всего заказчик принял 99 САУ, которые пошли на оснащение артдивизионов мехбригад. Но отзывы о них были не блестящие. Опыт эксплуатации показал, что они обладают плохой проходимостью по местности и низкой живучестью на поле боя. В течение трех лет ремонт прошли более трети СУ-1-12 (зафиксировано свыше 40 крупных и капитальных ремонтов), главным образом в КОВО, МВО и ЗабОВО. СУ-1-12 использовались в боях у озера Хасан в 1938 г. и у Номонгана (р. Халхин-Гол) в 1939 г. Но к июню 1941 г. большая часть имевшихся СУ-1-12 была сильно изношена и требовала капитального ремонта (11417).

К началу 1934 г. было построено 3 «полковых» САУ, отличавшихся в небольших деталях, но все они в общем представляли собой танкетку Т-27, перекомпонованную с целью уменьшения высоты линии огня до 1250 мм. Для этого топливный бак и радиатор охлаждения двигателя были вынесены в корму машины. Была упрощена схема электрического питания САУ, поставлены удлиненные откидные опоры. Установка орудия позволяла вести огонь в вертикальном секторе от -3° до +35°, горизонтальном ±18°. Экипаж машины составлял 2 человека, возимый боекомплект 8 выстрелов. Для ремонта и боепитания САУ была разработана машина снабжения, перевозившая еще двух номеров расчета и 50 выстрелов к орудию. Вполне понятно, что уже к началу испытаний машина устарела, тем более что перевозка орудийного расчета на двух шасси представляла большие сложности в бою. И вскоре после испытаний работы в данном направлении были прекращены как неперспективные (11417).

В начале 1934-го на ДРО в Выксе собрали еще 19 БАИ, после чего их производство прекратилось. Следует сказать, что часть БАИ оснащалась ящиком для укладки цепей «Оверолл», установленным справа на крыле задних колес (11284).

В начале 1934 года при сборке в серийных БА-3 выяснилось, что бронекорпуса многих из них имели большое количество трещин из-за плохого качества сварных швов. Такие корпуса принимались по специальному разрешению представителя военной приемки УММ РККА на Ижорском заводе, при этом на трещины ставили специальные ограничители. Вплоть до прекращения производства в начале 1936 года Ижорский завод изготовил 168 БА-3, кроме того, 4 машины собрал завод ДРО (11284).

В начале 1934 года броневики на шасси АМО-6 и «Форд-АА» с движителем «Кегресс» получили заводские обозначения БА-5 и БА-6 соответственно. В протоколе технического совещания при КБС Ижорского завода от 19 июля 1934 года об этих проектах говорилось: «По БА-5. КБС, в связи с перегрузкой бюро работами по БА-3, ПБ-4, Т-28, Т-37 и др. может дать проект, рабочие чертежи и образец только в конце первого квартала 1935 года. В настоящее время выполнен компоновочный проект, который будет отправлен УММ РККА 25 июля с.г.
ГАЗ-АА «Кегресс» - БА-6С (средний полугусеничный бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-АА (снежный)). По договору УММ РККА с Ижорским заводом проект и рабочие чертежи будут готовы к 1 января 1935 г. Для ускорения испытаний в зимних условиях 1934-35 гг. возможно ограничиться выполнением технического проекта и по его утверждении в УММ КБС сможет выпустить детальные чертежи, по которым завод выполнит опытный образец к 15 декабря 1934г.
Для реализации этого предложения УММ РККА необходимо передать Ижорскому заводу шасси ГАЗ-АА «Кегресс» и указания об укладке различного имущества, принадлежностей и инструмента на БА-6С» (11284).

В начале 1934 года Ижорский завод заключил договор с УММ РККА на изготовление 10 ПБ-4. В феврале по измененным чертежам собрали 3 машины, которые в марте — апреле испытывались на плаву и пробегом. О результатах военпред Ижорского завода Корихин докладывал представителю УММ Азбукину, курировавшему работы по ПБ-4, следующее: «13 апреля плавали 1 час 7 минут, скорость на плаву 6— 8 км/ч, требуют доработки вопросы охлаждения на суше, установка глушителя, испытание стрельбой на воде и др...
И очевидно над этим делом придется поработать» (11284).

В начале 1934 Ленинградский электрофизический институт получил от Управления ПВО КА заказ на образец РЛС и в июле 1934 ее испытали (1566,101).

В начале 1934 г. в «Остехбюро» был создан специальный отдел. Руководил им инженер Ф.В. Щукин. В этом отделе в 1934—1936 гг. параллельно проектировались: автомное подводное специальное судно (АПСС) или телемеханическая подводная лодка; автономная подводная лодка (АПЛ); радиотелеуправляемая подводная лодка; малая подводная лодка водоизмещением 60 т. АПСС представляла собой сверхмалую (надводное водоизмещение 7,2 т, подводное 8,5 т) подводную лодку, вооруженную одним носовым неподвижным торпедным аппаратом. Управлялась АПСС двумя вариантами: обычным (единственным членом ее экипажа) и дистанционным. В последнем случае прорабатывалась возможность управления АПСС с так называемых «водителей» — с надводных кораблей или самолетов. «Волновое управление» должно было осуществляться с помощью установленной на этих «водителях» специальной аппаратуры «Кварц» (разработка № 134), созданной специалистами того же «Остехбюро». В «телемеханическом» варианте АПСС вместо торпеды несла установленный на ее месте заряд взрывчатки весом 500 кг. В том же 1935 г., когда проектирование АПСС было завершено, приступили к строительству лодок на Ленинградском судостроительно-механическом заводе «Судомех» (№ 196). Были построены сразу две лодки этого проекта, которые в 1936 г. проходили заводские испытания (10675).

В начале 1934 г. Ленинградский электрофизический институт получил заказ от Управления ПВО РККА изготовить образец экспериментальной радиолокационной станции, которая в июле того же года прошла успешные испытания, Доказавшие возможность обнаружения самолетов с использованием радиоволн на расстоянии в несколько десятков километров. Из-за недостаточного финансирования научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по радиолокации разработка и принятие на вооружение радиолокационных комплексов затянулась до 1939 года (1566,101).

Армия:

До начала 1934 г. эксплуатировался один Фарман “Голиаф”, причем в ведомостях он шел по разряду строевых частей. Этот последний советский "Голиаф" пережил практически всех своих экспортных собратьев по семейству.
В Советском Союзе ФГ-62 конкурировал с немецким трёхмоторным цельнометаллическим монопланом ЮГ-1 (К-ЗОС). Они прибыли в нашу страну практически одновременно и примерно в одно и то же время проходили испытания. Хотя немецкий самолёт являлся переделкой пассажирской машины, передовая схема свободнонесущего моноплана, цельнометаллическая конструкция и большая тяга винтомоторной установки обеспечили ему перевес перед "Голиафом" по всем существенным показателям. "Юнкере" был сложнее в пилотировании и имел худшие взлётно-посадочные качества, но во всём остальном, включая надёжность и ресурс, был далеко впереди. В результате ФГ-62 у нас фактически так и не стал боевой машиной, тогда как ЮГ-1 служили в ВВС до перехода на отечественные бомбардировщики ТБ-1, а в гражданской авиации - ещё долго после этого (11984).

В начале 1934 года 20-ю отдельную легкую механизированную бригаду, имевшую в своем составе 20-й отдельный автоброневой батальон перебросили в Забайкалье. Дислоцировалась бригада в городе Троицкосавск, позже переименованный в Кяхту. Однако опыт ее боевой учебы показал, что организация бригады — два танкетных батальона Т-27 и батальон средних бронемашин — неудачна и не соответствует возлагаемым на нее боевым задачам. Поэтому в марте 1935 года руководство автобронетанкового управления РККА обратилось к наркому обороны СССР с предложением перевооружить бригаду, включив в нее два батальона средних бронемашин и батальон танков Т-37. Получив «добро», 20-я отдельная легкая мех-бригада перешла на новый штат: управление, танковый, тан-кетный, автоброневой и стрелково-пулеметный батальоны, артиллерийская батарея и техническая база. К 1 января 1936 года в бригаде было 58 пушечных бронеавтомобилей, входивших в состав следующих подразделений: 3 машины в комендантском взводе управления бригады, из них 1 радийная, 45 (из них 15 радийных) в автоброневом батальоне и 10 (из них 4 радийных) в школе младшего командного состава (11284).

В начале 1934 г. снова, как и в 1932 г., участились авиакатастрофы в БВО. 1 апреля 1934 г. был издан приказ РВС СССР № 040 «О наложении взысканий на виновников авиационных катастроф в БВО» (24968).

В начале 1934 года в Харькове сформировали учебный танковый полк, в который начали направлять первые Т-35. Решение было верным - рядом находился завод, который выпускал Т-35 и специалисты предприятия могли оказывать военным помощь в освоении столь сложной боевой машины, какой на тот момент являлся Т-35. Кстати, по штату вместе с Т-35 в учебном полку имелись и танки БТ Аналогичный учебный полк, но на трехбашенных Т-28, сформировали в Ленинградском военном округе (25014).

В начале 1934 года в состав танковых батальонов Т-26 (БТ) штата № 010/319 механизированных бригад вводился взвод разведки - 3 радийных Т-37А. Одновременно стрелковые батальоны стрелковых бригад механизированных корпусов получили по взводу разведки в составе 3 радийных Т-37А. Кроме того, разведывательные роты механизированных и стрелковых бригад получили по 7 радийных Т-37А.
В состав 20-й отдельной легкой мотомеханизированной бригады Особой Краснознаменной Дальневосточной армии (ОКДВА) было включено два танкетных батальона штата № 010/474, имевшие по 64 Т-37А (25019).

Жизнь и внутренняя политика:

В начале 1934 г. с трибуны XVII съезда ВКП(б) было заявлено, что период после смерти В. И. Ленина войдет в историю партии как «эпоха Сталина». В связи с этим начался пересмотр как прежней истории партии, так и сталинской биографии. Осенью 1934 г. директор Института Маркса-Энгельса-Ленина (ИМЭЛ) Н. И. Адоратский предложил И. П. Товстухе через месяц подготовить новый вариант биографии И. В. Сталина. После долгих препирательств с соавторами пересмотр роли И. В. Сталина в революционном движении был доверен грузинским историкам (23485).

В начале 1934 г. лихорадочная работа закипела по всей трассе. Число занятых на Метрострое в мае 1934 г. достигло своего высшего значения, а именно 75 тыс. чел. Сверх того, партией под лозунгами «Вся страна строит метро», «Мы строим лучшее метро в мире», «Лучшее метро для красной столицы» были мобилизованы широкие массы населения столицы для помощи на стройплощадках. В марте-апреле в субботниках приняли участие около 500 тыс. москвичей. Субботники отчасти проходили хаотично, поскольку были неважно организованы. Людей можно было использовать только на определенных вспомогательных работах, таких как отгрузка и транспортировка вынутого грунта, который сваливался в громадные отвалы вдоль всей трассы. В конце апреля по указанию Сталина субботники были прекращены[48].
Хаос царил и в ходе строительных работ. Онявлялсяпорождением запоздалого проектирования, частых переделок и недостатка технических знаний. Начальники шахт вынуждены были вести подземные работы без точных технических заданий и чертежей, поскольку отдел проектирования работал слишком медленно или, с точки зрения занятых на месте инженеров, поставлял негодную проектную продукцию{518}.Чертежи проектного отдела зачастую были столь сложными, что руководители шахт вели работы на основании своих, упрощенных, эскизов{519}.Многим, однако, было не под силу самостоятельно найти правильный технический способ{520}.Нередко приходилось переделывать уже законченную работу: «Мы начали копать траншею для фундамента, но тут проект изменился. Нам пришлось все сломать и заложить фундамент заново. Через месяц снова переделки. Хоть и не понадобилось еще раз ломать фундамент, но дальше мы строили по другому методу»{521}.
Когда вестибюль станции «Арбатская» был готов уже на две трети, на стройку прибыл Каганович и решил, что тот расположен неправильно. Здание было снесено и в нескольких метрах построено новое. Незадолго до завершения строительства по приказу Кагановича было снесено соседнее здание Арбатского рынка. В изменившемся окружении вестибюль станции метро стал выглядеть неудачно, и Каганович распорядился переделать его в очередной раз{522} (18299).

Внешняя политика:

На начало 1934 года составлял 1,2 рубля за 1 американский доллар. Неофициальный курс - т.н. "черной биржи", по которому рубли реально обменивались на доллары, составлял 55 рублей за 1 доллар. Проблемы официального курса заключались в том, что Госбанк охотно покупал по официальному курсу валюту, однако почти всегда отказывался по нему ее продавать.
Это было источником постоянных возмущений со стороны иностранных дипломатических представительств, которые собирали консульские сборы в советских рублях. Приобрести валюту по официальному курсу они уже не могли. Только для посольства США было сделано исключение - Наркомат иностранных дел и Госбанк обещали американскому послу Уильяму Буллиту менять советские рубли на доллары согласно официальному курсу. Буллиту (путем долгих споров с выносом их на уровень Сталина) удалось выбить право определенное количество валюты покупать и для орграсходов посольства и его сотрудников по официальному советскому курсу. Впрочем, касательно последних, иногда использовалась схема прямых расчетов в долларах - в частности, в случае покупок в Торгсине. 
Настойчивость американцев объяснялась двумя вещами: согласно их законодательству, все консульские сборы должны были сдаваться в Казначейство США именно в долларах. Второй причиной было возмущение рядовых сотрудников посольства, воочию убедившихся в том, что официальный курс рубля по покупательной способности не соответствовал действительности. К примеру, бутерброд в коммерческой торговле в Москве стоил 2,5 рубля (т.е. 2 доллара), плитка шоколада - 15 рублей (12 долларов), букет цветов - 150 рублей (около 130 долларов), а перевозка шкафа в пределах Москвы - 800 рублей (около 670 долларов).
С 1936 года официальный курс рубля к доллару в СССР директивно был установлен в размере 1 доллар = 5,6 рубля, однако это был такой же условно-счетный курс. Покупать по нему валюту власти могли, однако продавать не спешили. Таким образом, для лучшего понимания внешней торговли СССР официальную советскую статистику стоит рассматривать лишь как условно-счетную. Причем не без подводных камней: 
Если же перевести данные по торговле между СССР и США по реальному курсу, то получится, что только в 1934 году дефицит СССР в торговле с САСШ составил порядка 180 млн. советских рублей (11583).

В начале 1934 г. произошел обмен военно-воздушными атташе. При этом «французов не оставляло ощущение, что инициатива к сближению исходила от советской стороны». (Подробнее см.: Орлов Б. М. Указ, соч.).) (11784).

За рубежом:

В начале 1934 Ежи Добровский подготовил первый вариант эскизного проекта PZL-37 Los (2347,21).

В начале 1934 Люфтваффе выдали задание на истребитель для замены Не-51 и В.Мессершмитт начал работу (3417,37).

Начало 1934 года – первый полет Arado Ar 68 (20801).

В начале 1934 года свой проект М.В. 200.01 представил на испытания Марсель Блош. Это был высокоплан с двумя звездообразными моторами воздушного охлаждения Гном-Рон 14Kirs/Kjrs по 870 л.с. Двигатели были левого и правого вращения, благодаря этому самолет не уводило в сторону на разбеге. Бомбардировщик имел предельно простую конструкцию, каркас был металлический, обшивка также в основном дюралевая (неработающая с внешними ребрами жесткости, препятствовавшими ее короблению при клепке), местами полотняная. Бомбы подвешивались снаружи. Кабины экипажа были закрытыми, а три стрелковые башни были сделаны так, чтобы каждая имела наибольший сектор обстрела, но купол носовой огневой точки закрывал обзор летчику.
Несмотря на серьезные дефекты и низкие ЛТХ, самолет был принят на вооружение. В серийном варианте бомбовую нагрузку пришлось сократить с 2500 до 1200 кг и снять один пулемет, правда, вместо старых «льюисов» поставили новейшие скорострельные МАС образца 1934 года. Их калибр 7,5 мм отличался от ранее принятого «трехлинейного» 7,62 мм в связи с мероприятиями по полному переводу французской оборонной промышленности с дюймовой системы мер на метрическую. Эти мероприятия, в принципе полезные и нужные, во Франции тех лет носили характер «кампанейщины» и добавили проблем и армии, и заводам.
Фирма «Блош» в 1935 году начала серийный выпуск М.В. 200, но ее производственных площадей не хватало, и она передала права на постройку самолета еще нескольким заводам. Общими усилиями было построено 208 бомбардировщиков М.В. 200В4, которые поступили на вооружение двенадцати бомбардировочных групп национальных ВВС. Хотя изначально самолет проектировали как ночной бомбардировщик, его экипажи отрабатывали в основном дневное применение, тж. приборное и навигационное оборудование машины большего не позволяло, освещение кабин поначалу не было смонтировано вовсе, отсутствовали посадочные фары. В 1937 году лицензию на машину приобрела Чехословакия, имевшая с Францией договор о взаимопомощи в военной сфере. В данном случае скорее чехи помогали французам, согласившись оплатить чертежи на этот летающий примитив. Их заводы «Авиа» и «Аэро» построили еще 124 самолета этого типа.
Уже в 1934 году самолет М.В. 200 был признан устаревшим командованием французских ВВС, и фирме «Блош» было поручено срочно улучшить его летные данные. Для этого М.В. 200 переделали в низкоплан, облагородили аэродинамику за счет уборки шасси и уменьшения высоты стрелковых башен, а конструкцию облегчили (22797).

В начале 1934 года французский министр внутренних дел подписал распоряжение о высылке Троцкого. Эта акция, однако, не состоялась, потому что в мире не нашлось ни одного правительства, которое согласилось бы принять Троцкого. Весной того же года французская полиция предложила ему покинуть Барбизон (небольшой город вблизи Парижа), объявив, что не ручается за его безопасность. В обстановке слежки и угроз со стороны как сталинистов, так и французских фашистов Троцкому приходилось часто менять место жительства и даже внешность (9492).

В начале 1934 г. руководство Люфтваффе вполне обоснованно считало имевшийся самолетный парк устаревшим и объявило конкурс, предусматривавший разработку цельнометаллического истребителя-моноплана со скоростью не менее 450 км/ч. В составе силовой установки предлагалось использовать один из новейших рядных моторов жидкостного охлаждения Jumo 210, обладавший в то время мощностью 600—700 л.с. в зависимости от модификации.
Получив техническое задание на новый скоростной цельнометаллический истребитель-моноплан, главный конструктор фирмы «Арадо» В. Ретхель оказался в непростой ситуации (между прочим, именно его ошибочно считают одним из авторов Bf 109; и действительно. впоследствии он внес большой вклад в совершенствование «сто девятого», но на самом деле Ретхель перешел в BFW только в 1938 г.). Долгое время занимаясь созданием истребителей в стране, которой запретили иметь боевую авиацию, фирма неизбежно отстала от зарубежных конкурентов в области аэродинамики и технологическом плане. Достаточно сказать, что все прежние истребители «Арадо» были бипланами смешанной конструкции с неубирающимся шасси, включая новейший Аг 68. Опасаясь чрезмерного технологического риска, Ретхель решил оставить шасси неубирающимся, а излишнее аэродинамическое сопротивление скомпенсировать применением крыла типа «обратная чайка», что позволяло несколько укоротить основные стойки шасси. Увы, примененные конструкторами расчетные методики оказались недостаточно совершенными, и моноплан Аг 80 ни с мотором Ролле Ройс «Кестрел», ни с Jumo 210 не смог развить оговоренной в техническом задании скорости, разогнавшись в одном из полетов лишь до 412 км/ч на высоте 4000 м. Один из прототипов разбился в самом начале испытаний, что также сыграло негативную роль в судьбе Аг 80.
Не более удачным оказался истребитель FW 159, спроектированный под руководством К. Танка. Тот почему-то решил, что важнейшим свойством истребителя является хороший обзор в нижней полусфере, и разработал машину по схеме «парасоль» с мощными подкосами к высокорасположенному крылу. Позднее, правда, муссировались слухи, что выбор аэродинамической схемы был навязан Танку заказчиками. Шасси убиралось поворотом стоек назад в фюзеляж с последующим подъемом узлов поворота вверх. Решение, что и говорить, довольно сложное, но в процессе испытаний система уборки шасси работала безупречно. Однако невысокое совершенство крыла, явно позаимствованного от прежних бипланов, в сочетании с подкосами ограничило скорость машины всего 385 км/ч. несмотря на применение мотора Jumo 210Da мощностью 670 л.с. (а впоследствии Jumo 210G с непосредственным впрыском топлива). Большие сомнения вызывала также надежность работы взлетно-посадочных приспособлений на неровных фронтовых аэродромах.
Наиболее совершенным соперником «сто девятого» оказался истребитель, спроектированный братьями Вальтером и Зигфридом Гюнтерами на фирме Э. Хейнкеля. В отличие от других участниц конкурса, эта фирма обладала богатым опытом разработки скоростных самолетов-монопланов и убирающегося шасси. «Фирменным блюдом» на самолетах Э. Хейнкеля являлось также крыло, близкое по форме к эллиптическому, оптимальному в смысле минимума лобового сопротивления при заданном коэффициенте подъемной силы. По моде тех лет крыло получило форму «обратной чайки», что позволяло укоротить стойки шасси, убирающиеся поворотом наружу в консоли. С двигателем Jumo 2ЮЕа максимальной мощностью 670 л.с. истребитель Не 112 продемонстрировал скорость 510 км/ч на высоте 4700 м. Благодаря широкой колее шасси он мог уверенно эксплуатироваться на неровных аэродромах. Данью традиции была высокорасположенная открытая кабина с козырьком, обеспечивавшая хороший обзор при рулении. Оборотными сторонами «сто двенадцатого» являлись относительно большая взлетная масса (2252 кг) и значительная сложность изготовления при серийном производстве. Между тем Германии требовался массовый, простой и надежный истребитель (24195).

[bookmark: _Hlk148701777]В начале 1934 г. в руководстве рейхсминистерства авиации была разработана концепция двухмоторного многоместного самолета, соответствующего по габаритам легкому бомбардировщику, но несущего вместо бомб мощное стрелковое вооружение, в т.ч. автоматические пушки в подвижных установках. Такие машины, действуя в сомкнутом строю перед соединениями бомбардировщиков, должны были обеспечить расчистку воздушного пространства от вражеских истребителей, установить локальное господство в воздухе и гарантировать собственным бомбардировщикам успешное достижение цели. Второстепенными задачами для таких самолетов считались разведка и нанесение бомбовых ударов. С самого начала концепция была довольно сомнительной — ей оппонировали не только многие офицеры- авиаторы, считавшие, что предполагаемая тактика применения приведет к значительным собственным потерям, но и конструкторы, резонно заявлявшие, что самолет, предназначенный для выполнения настолько разнородных задач, неминуемо получится более тяжелым, а значит, менее маневренным и скоростным, чем опекаемые им бомбардировщики. Тем не менее, концепция понравилась рейхсминистру авиации Герману Герингу (Hermann Goring), распорядившемуся начать работы по созданию многоцелевых двухмоторных самолетов. Надо отметить, что Геринг был отнюдь не одинок в своих «симпатиях» — идея двухмоторных многоцелевых самолетов для сопровождения бомбардировщиков в то время были широко распространены среди военных многих стран. Вспомним хотя бы туполевский «крейсер» КР-6 или французские самолеты категории «multiplace de combate» — «многоместные боевые». Даже крохотная Голландия создала свой «воздушный крейсер» — самолет «Фоккер» T.V. (24191).

Авиапромышленность:

К февралю 1934 г. в ЦАГИ составили проект торпедоносного варианта Р-6 с торпедодержателем TH-18, а к августу переделали выделенную ВВС машину. Переделки сводились к монтажу «торпедной площадки» (моста) и установке торпедного прицела. Самолет мог нести торпеды типа TAB-15 и ТАН-12. Подвеска первой ничем не отличалась от применявшейся на ТБ-3, а для второй создали мост с переменным углом установки торпеды, называвшийся также «ОТБ с хвостовиком». У него задний замок срабатывал с задержкой относительно переднего. Наклон торпеды при отделении постепенно увеличивался. Это позволило несколько увеличить максимально допустимую скорость сбрасывания - до 200 км/ч. Собственно говоря, без этого вообще бы не удалось сделать из КР-ба торпедоносец - скорость сваливания у него равнялась 157 км/ч, т.е. при подвеске старого образца он потерял бы устойчивость раньше, чем получил бы возможность сбросить торпеду без опасности ее выхода из строя.
Большая часть из примерно 100 выпущенных КР-ба поступила в морские разведывательные эскадрильи. В минно-торпедную авиацию попало менее двух десятков машин. Специально торпедоносцы, иногда именовавшиеся КР-ба-Т, не строились. Торпедные мосты и прицелы устанавливались непосредственно в авиачастях. Но популярностью у экипажей эти самолеты не пользовались. Их считали сложными в пилотировании и недостаточно прочными. По маневренности они ненамного превосходили ТБ-1а. По сравнению с Р-5Т «крейсер» с торпедой обладал примерно вдвое большей дальностью, но из-за габаритов представлял собой значительно большую цель. По расчетам специалистов он при атаке находился бы под обстрелом зенитчиков корабля в 1,5-2 раза дольше, чем Р-5Т (23464).

Авиапромышленность:

1 февраля 1934 состоялось совещание технической комиссии, где П.О.С. докладывал о технической готовности РД-1 и РД-2 (1102).

1 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания самолета И16-М22 (6812).

1 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания самолета И16-РЦ (6812).

1 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания вооружения, оборудования и снаряжения самолета МБР2-М17 (6812).

По состоянию на 1 февраля 1934 была подготовлена справка о проценте технической готовности по самолетам опытного строительства:
1 февраля 1934 года была подготовлена справка о Проценте технической готовности по объектам опытного строительства ЦАГИ на 1/II-34 г.
	Объекты
	Готовность
	
	
	

	
	на 1/I-1934 г.
	
	на 1/II-1934 г.
	

	
	проект
	постройка
	проект
	постройка

	МИ-3 БИС
	100
	97,6
	100
	100

	И-14 дубл.
	100
	90,0
	100
	99,4

	МДР-4
	94,4
	71,6
	95,3
	92,2

	МДР-4 сер.
	133
	-
	72,9
	-

	МК-1
	94,0
	76,6
	95,2
	79,75

	МК-1 сер.
	70,4
	-
	89,1
	-

	СК-1
	60,9
	16,0
	62,0
	17,8

	ДИП - оп.
	43,0
	6,5
	52,8
	9,2

	И-12 БИС
	-
	84,9
	-
	84,9

	МГ
	88,9
	48,4
	91,4
	53,6

	ТБ-6
	4,0
	-
	4,5
	-

	БП-2
	9,0
	-
	-
	-

	БС-1
	0,2
	-
	0,7
	-

	Глисс. 
	30,0
	1,0
	37,0
	1,6

	Сани
	100
	50
	100
	65 (2287,130)



1 февраля 1934 Г.К.Орджоникидзе ответил Я.И.Алкснису на письмо М.Н.Тухачевскому (копия Г.К.Орджоникидзе и Г.Н.Королеву) по вопросам стального самолетостроения от 16 января 1934. Поддержал программу Г.Н.Королева (1024,51).

1 февраля 1934 г. Справка Главного управления авиационной промышленности НКТП СССР о работах по пушечному вооружению авиации
Совершенно секретно.
Работы по пушечному вооружению самолетов в 1933 г. велись в следующих направлениях: а) проведена большая исследовательская работа по конструктивной разработке авиационных пушек, а также по их изготовлению; б) по пушечному вооружению тяжелых самолетов производилась разработка турелей для их установки на самолет — испытание стрельбой пушек на земле и в воздухе и проч.; в) а также велись работы по пушечному вооружению одноместных и многоместных истребительных самолетов.
Для установки на самолеты была предъявлена авиационная пушка системы инженера Курчевского АПК‑37, которая в настоящее время после доводки закончила земное испытание без самолета, и в конце января 1934 г. предстоит ее установка на самолет И‑14 с отстрелом как на земле, так и в воздухе. Второй системой пушек, предъявленной на испытание, была пушка также инженера Курчевского АПК‑76 с двумя образцами питания Курчевского и Легчакова. Пушки были установлены на самолет «ЗЭТ» и закончили заводское и государственное испытания. Результаты испытания на этом самолете признаны удовлетворительными, но все же к самому самолету УВВС предъявил ряд требований, требующих улучшения как его летных, так и эксплуатационных качеств ввиду применения на нем пушечного вооружения. Упомянутую работу будет проводить инженер Григорович. Кроме того, пушка АПК‑76 была установлена на самолет И‑4, причем отстрел в воздухе и на земле дал также удовлетворительные результаты. При проведении государственных испытаний пушечного вооружения на самолет И‑4 в ЦАГИ было произведено 44 выстрела в воздухе и 52 на земле. Результаты испытания удовлетворительные. На самолете «ЗЭТ» было произведено до 400 выстрелов в воздухе, причем особо сильных повреждений самолета от влияния стрельбы отмечено не было. Результаты испытания считаются удовлетворительными, но все же предложено продолжать конструкторские работы в отношении создания большей прочности у отдельных частей самолета.
Для пушечного вооружения тяжелых самолетов были предъявлены для испытания пушки «Эрликон L», «Мадсен», «СМ». Испытания были проведены стрельбой как на земле, так и в воздухе, в ЦАГИ на самолете «Летающая лаборатория», причем пушка устанавливалась на самолет на специальных установках, но результаты испытаний признаны неудовлетворительными ввиду слабой маневренности у пушек во время ведения огня, неудобства питания у пушки «Мадсен» и проч. Пушки же «Эрликон L» (заграничной конструкции) не могут обеспечить потребность всех самолетов, подлежащих вооружению ими, и поэтому в ГАУ ведутся работы по изготовлению авиационных пушек наших конструкций: Дегтярева, Блюма и Шпитального, но ни одной из них на испытания в НИИ УВВС еще не предъявлено. Сроки, данные Реввоенсоветом для предъявления в НИИ, ГАУ не выдержало.
Из многоместных истребителей для пушечного вооружения был намечен самолет МИ‑3, но работы не были доведены до конца, т. к. самолет не закончил своих летных заводских испытаний ввиду аварии. Удалось произвести испытание плит, на которые монтируется пушечное вооружение с заменой его на крупнокалиберные пулеметы. Испытания остались неоконченными и будут продолжены на втором экземпляре самолета, но он будет вооружен вместо пушечной установки крупнокалиберной пулеметной. Испытания должны начаться в начале 1934 г., т. е. после выхода самолета на аэродром.
Из вышеизложенного видно, что вопрос вооружения тяжелых самолетов пушками на сегодняшний день остается открытым и имеется тенденция разрешить его за счет крупнокалиберных пулеметов — калибр 12,7 мм тип ДК, а также ШВАК и ШКАС, впредь до получения результатов по пушкам Дегтярева, Блюма и Шпитального. В настоящее время ведутся подготовительные работы по конструктивной разработке специальных пушечных самолетов, что предполагается произвести под руководством инженера Григоровича при филиале завода № 39. Опытный самолет, выпущенный заводом № 39, тип И‑16 с двумя пулеметами типа ШКАС (установки в крыле) — стрельбой еще не испытаны.
Н[ачальник] о[тдела] т[ехнической] д[окументации] ГУАП Брагин
РГАЭ. Ф. 8328. Оп. 1. Д. 767. Л. 159-158. Подлинник.

1 февраля 1934 г. было Донесение комиссии по расследованию катастрофы стратостата Осоавиахим
НАРКОМВОЕНМОР — тов. ВОРОШИЛОВУ.
ЗАМ ПРЕД ОГПУ — тов. ЯГОДА. 
Докладываем, что к месту катастрофы, находящемуся в 13 километрах от ст Кодоскино, прибыли на лошадях в 16 часов 31/1. 
Копия донесения была направлена Г. Ягодой 1 февраля 1934 г. И. Сталину за № 50131. 
Самое поверхностное следствие затруднялось полным отсутствием связи в районе катастрофы у селения ПОТИЖ-ОСТРОГ, суровой снежной погодой, наступившей темнотой, путанными, противоречивыми показаниями местного населения, а главное тем, что пока местные власти приступили, согласно указаний из Москвы, к сохранению в неприкосновенности картины катастрофы, местное население, проявив инициативу, сломало люк гондолы, вытащило наружу остатки трупов, мелкие остатки приборов и т. п. 
Улетевшую оболочку стратостата растащили по частям окрестные крестьяне. 
Общая картина по прибытии на место была такова, что только собрав по кусочкам трупы, обрывки бумаги и т. п. (на что потребовалось значительное количество времени) можно было составить то, о чем ниже сообщаем.
I. О КОМАНДЕ СТРАТОСТАТА.
Трупы совершенно исковерканы. Больше всего изуродован ФЕДОСЕЕНКО, череп которого собрать не удалось. Подробный анализ трупов приводит к заключению, что команда погибла не от удушья или от других причин, а от сильного удара гондолы о землю. Отсутствие на участниках команды парашютов, закрытый люк и ряд других фактов указывают, что несчастье произошло для команды внезапно и застигло ее врасплох. Катастрофа произошла так молниеносно и неожиданно, что команда не успела сделать самого элементарного, т. е. открыть люк.
Трупы приведены в порядок, собраны по частям, уложены в гробы и доставлены на станцию Кодоскино, где и погружены в вагон.
II. О ГОНДОЛЕ.
Гондола имеет следы сильнейшего удара о землю и большую вмятину. Один иллюминатор разбит. Судя по следам крови и частиц мозга на внешней стороне разбитого иллюминатора, он был разбит головой ФЕДОСЕЕНКО при падении гондолы. Люк гондолы был изнутри закрыт и вскрыт местными жителями с большим трудом. Внутри гондолы полное смешение мельчайших осколков приборов, обрывков бумаг, платья, внутренней отделки гондолы, клочьев мяса и мелких вещей. Все это, смоченное кровью, слепилось от мороза и представляло из себя картину, разбор которой требовал большого труда. Находившиеся в гондоле приборы разбиты и уничтожены почти полностью. 
Полученные от местных жителей показания и выводы, сделанные нами на основе обследований, устанавливают, что гондола, отделившись на какой-то высоте и по какой-то причине от оболочки, с колоссальной силой упала на землю, подпрыгнула и ударилась вторично. Судя по тому, что гондола все же сохранилась, мы предполагаем, что ее свободное падение на землю началось на высоте не свыше 1500-2000 метров от земли. 
Гондола доставлена на санях на станцию и погружена на платформу. Мелкие части приборов, разные детали, парашюты и т. п., обнаруженные вокруг гондолы, а также вытащенное местными жителями, собрано, упаковано и также погружено в вагон.
III. ОБ ОБОЛОЧКЕ СТРАТОСТАТА.
Оболочка, оторвавшаяся от гондолы, улетела, приземлилась в 4-5 километрах от места катастрофы и по частям была разворована местными жителями близь лежащих деревень. Принятыми мерами большая часть (почти вся) оболочки собрана. Ввиду отсутствия в районе катастрофы соответствующего помещения, где бы можно было эту колоссальную массу разложить и исследовать, трудно определить состояние пояса крепления такелажа подвески и установить причины отрыва гондолы от оболочки. До обследования оболочки стратостата трудно также выяснить, разорвали ли ее на части местные жители, или же она опустилась на землю отдельными разорванными частями. 
Переходим к самому главному. На месте катастрофы обнаружено: 
А) Погнутые карманные часы одного из лиц команды, стрелки которых остановились на 16 ч. 23 м. Из собранных нами обрезков бумаги восстановлена барограмма разбитого и уничтоженного барографа, измерявшего давление внутри кабины. По записям барограммы нами установлено, что аппарат от удара перестал работать в 16 ч. 21 м. Все опрошенные жители показывают время катастрофы 16 час. с минутами. Таким образом мы устанавливаем, что катастрофа стратостата произошла в 16 час. 20 минут. 
Б) Эта же барограмма удостоверяет, что давление в кабине до последнего момента было нормальное, подтверждая этим еще раз наше предположение о том, что команда стратостата до самого момента удара гондолы о землю жила в нормальных условиях. 
В) Нами расшифрованы записи ВАСЕНКО и запись УСЫСКИНА, из которых устанавливается, что стратостат в 12 ч. 33 м. достиг высоты 22 километра, держался на этой высоте 12 минут и в 12 ч. 45 м. пошел на медленное снижение, имея всего балласта в мешках 45 килограмм и отдельно в приборах 220 килограмм. 
В 15 ч. 40 м. стратостат находился на высоте 17 километров, а в 16 ч. 07 минут, согласно этих же записей — на высоте 12 километров. К этому времени в записях имеются заметки о бодром настроении команды и целом ряде произведенных ею измерительных и научных работ. В журнале УСЫСКИНА имеется залитое кровью следующее начало записи: «16 час. 10 минут» и на этом запись прерывается. 
Эти факты нас убеждают, что 16 ч. 10 м. надо считать началом катастрофы стратостата, а 16 ч. 21 м. ее концом. Началась катастрофа примерно на высоте 12 километров и продолжалась 11 минут. 
Предварительно полагаем, что основной причиной катастрофы стратостата явился обрыв в 16 ч. 10 м. нескольких строп, на которых была подвешена гондола. Точно картину обрыва строп нам удастся установить по приезде в Москву. В блокноте ВАСЕНКО имеется запись, по времени относящаяся к 15 часам, следующего содержания — «ФЕДОСЕЕНКО распутывает клапанную веревку, запутавшуюся в метереографе». Предполагаем, что ФЕДОСЕЕНКО не удалось распутать веревку и что он не заметил, что она осталась в натянутом положении. Вследствие этого клапан оболочки продолжал оставаться открытым, газ выходил и по мере увеличения его выхода, оболочка утрачивала подъемную силу и вся система стремительно пошла вниз. От быстрого падения стратостата, материя оболочки стремилась затормаживать спуск и создавала увеличенную нагрузку на стропы и когда эта нагрузка дошла до предела, стропы, не выдержав, лопнули.
По данным обнаруженных записей представляется возможным судить о большой научной работе, проведенной экипажем стратостата. Документальных данных, подтверждающих высоту подъема, вследствие гибели приборов, не имеется, но достигнутая стратостатом высота в 22 километра безусловно верна, что подтверждается рискованным расходом балласта, произведенным экипажем за счет обеспечения нормального спуска. Стратостату требовалось для нормального спуска иметь не менее 500 килограмм балласта, а у него на высоте 22 километра оставалось балласта, включая приборы, только 265 килограмм. 
Ниже сообщаем проект извещения о гибели стратостата, который полагали бы возможным опубликовать в прессе. 
— «На основании сохранившихся записей несомненно устанавливается, что стратостат СССР—СОАХ—1 (Осоавиахим) в 12 ч. 33 м. 30/1 поднялся на высоту 22 километра, продержавшись на этой высоте с колебаниями до 12 ч. 45 м., после чего пошел на снижение. В 16 ч. 07 м. стратостат находился на высоте 12 тысяч метров, что также абсолютно точно установлено. В течении всего времени пребывания в полете, экипаж стратостата провел большую научную работу, выразившуюся: 
а) в фотографировании спектрографов; 
б) во взятии 18 проб воздуха; 
в) в производстве аэрологических измерений и в изучении метереологических элементов (температура, давление и влажность); 
г) в фотографировании. 
Помимо указанных наблюдений экипажем проведены большие работы по оптическим наблюдениям. В 16 ч. 10 м. стратостат на высоте около 11 тысяч метров, потерпел аварию, в результате которой стремительно пошел к земле. От сильного удара о землю гондолы стратостата, находившаяся в ней команда в составе т. т.: П. Ф. ФЕДОСЕЕНКО, А. ВАСЕНКО и И. УСЫСКИНА погибла. Причины аварии, вызвавшие стремительное падение стратостата, выясняются в результате ряда обследований. 
Комиссия по расследованию причин гибели стратостата СССР—СОАХ—1 
ВОЛОВИЧ.ПРОКОФЬЕВ». 
Нами даны указания начальнику Мордовского Областного Отдела ОГПУ: 
а) расследовать причины и выяснить конкретных виновников вскрытия гондолы, изъятия оттуда трупов и остатков приборов; 
б) продолжать дальнейший опрос жителей, очевидцев катастрофы; 
в) вместе с секретарем Райпарткома провести агитационно-разъяснительную кампанию и добиться сбора остатков оболочки, мелких деталей оборудования, которые возможно припрятаны местными жителями; 
г) за нахождение метереографов (приборов, подвешенных вне гондолы) и бесспорно устанавливающих высоту подъема, объявить большую награду. 
Еще раз просим учесть, что никакой информации ранее этого донесения мы дать не могли. 
В 5ч. 19 м. 1/11 — поезд с телами погибших и остатками стратостата отправляется в Москву. 
ВОЛОВИЧ.ПРОКОФЬЕВ. 
Там же. Л. 7-13. Копия (11611).

1 февраля 1934 года было опубликовано сообщение комиссии, прибывшей на место трагедии, о результатах расследования причины гибели стратостата «ОСОАВИАХИМ-1»:
«В результате работы комиссии на месте катастрофы в настоящее время можно считать установленным нижеследующее:
1. Гондола стратостата упала вблизи деревни Потиж-Острог, Инсарского района в 16 км на восток от ст. Кадошкино, Моск. — Каз. ж. д. (в 40 км от ст. Рузаевки). Экипаж в составе тт. Федосеенко П.Ф., Васенко А.Б. и Усыскина И.Д. найден в гондоле мертвым.
Часть пилотных и научных приборов, находившихся в гондоле, оказалась разбитой, часть приборов найдена в полуразрушенном состоянии и подлежит дальнейшему исследованию. Запись всех трех участников полета, а также и регистрация барографа, записавшего давление внутри гондолы, оказались в полной сохранности.
На основании найденных и тщательно исследованных материалов Комиссия устанавливает:
а) В 12 ч 33 м стратостат «ОСОАВИАХИМ-1» достиг предельной высоты 22000 м. На этой высоте стратостат задержался до 12 ч 45 м, после чего пошел на снижение.
б) Записи бортового журнала велись регулярно до 16 ч 07 м. Последняя запись относится к 16 ч 10 м, и это время Комиссия считает началом катастрофы.
в) По записям барограммы разбитого барографа Комиссией установлено, что барограф перестал работать в 16 ч 21 м, стрелки на найденных на месте катастрофы карманных часах, принадлежавших т. Васенко, остановились от удара на 16 ч 21 мин. Все опрошенные жители также показывают время падения гондолы на землю — 16 ч с минутами.
На основании вышеизложенного Комиссия устанавливает, что удар гондолы о землю произошел в 16 ч 23 м.
Причиной катастрофы является чрезмерная прогрессивно возраставшая скорость снижения стратостата, начавшаяся в 16 ч 10 м с высоты 12000 м, вызвавшая, по-видимому, в дальнейшем разрывы части строп и нарушение равновесия всей системы, в итоге чего оторвавшаяся от оболочки гондола с силой ударилась о землю в 16 ч 23 м.
Установлено, что находившаяся в стратостате команда погибла в результате удара гондолы о землю.
Никаких признаков обледенения на оболочке и гондоле стратостата не обнаружено. В районе спуска наблюдались разрывы облаков, сквозь которые пилоты, согласно записям, видели землю, и сам стратостат был виден в отдельные моменты с земной поверхности. Таким образом, опубликованная в «Правде» от 31 января радиограмма, принятая радиолюбителем в районе Гомеля и сообщавшая об обледенении стратостата и тяжелом состоянии участников полета не соответствует действительности, и, по-видимому, радист оказался жертвой чьей-то мистификации.
По всем сохранившимся записям явствует, что за все время полета от начала до 16 ч 10 м экипаж стратостата имел бодрое настроение и твердую уверенность в благополучном спуске. По записям и остаткам приборов удалось установить большую научную работу, проведенную участниками полета.
Комиссия продолжает дальнейшее изучение найденных материалов и уцелевших вещественных доказательств для уточнения и определения всех обстоятельств катастрофы.
На основании работы аварийной комиссии было установлено:
1. В 12 часов 33 минуты стратостат «ОСОАВИАХИМ» достиг предельной высоты 22 000 м. На этой высоте стратостат задержался до 12 часов 45 минут, после чего пошел на снижение.
2. Записи бортового журнала велись регулярно до 16 часов 07 минут. Последняя запись относится к 16 часам 10 минутам и это время комиссия считает началом катастрофы.
3. По записям барограммы установлено, что барограф перестал работать в 16 часов 21 минуту, стрелки часов, принадлежащих т. Васенко, остановились от удара на 16 часов 23 минуты. Все опрошенные жители также показывают время падения гондолы на землю – 16 часов с минутами.
«Причиной катастрофы является чрезмерная, прогрессивно возрастающая скорость снижения стратостата, начавшаяся в 16 часов 10 минут с высоты 12000 м, вызвавшая, по – видимому, в дальнейшем разрывы части строп и нарушение равновесия всей системы, в итоге чего оторвавшаяся от оболочки гондола с силой ударилась о землю в 16 часов 23 минуты.»
После изучения всех материалов и, в частности, записей, сделанных в бортовом журнале погибшими стратонавтами, причины катастрофы удалось уточнить. Г.А.Прокофьев в своем докладе от 22 февраля 1934 года отмечал следующее:
«…причины катастрофы кроются в перерасходе балласта и в затянувшемся по времени пребывании в стратосфере. Способствовали этому и приборы, неправильно фиксировавшие вертикальную скорость при нараставшем спуске. На это мы находим прямую жалобу тов. Васенко — «альтиметр опаздывает» (19614).

Другие оборонные отрасли:

С 1 по 9 февраля 1934 г. на НИАПе проводились сравнительные войсковые испытания танковых пушек конструкции спец[иального] конструкторского] бюро ОГПУ и образцов, изготовленных по чертежам комиссии Каюкова и описанием тактико-технических свойств 45‑мм танковой пушки обр[азца] 1932 г. (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 61‑66 об.) (15461).

1 февраля 1934 года началось строительство дзержинского завода (сейчас ОАО Капролактам). Через три года стройка представляла собой грандиозное зрелище, некоторые корпуса уже были возведены (ТЭЦ, впоследствии ставшая Игумновской, азотно-кислородная установка, отделившаяся и ставшая подразделением завода "Ява"). 14 декабря 1939 года считается днем рождения предприятия, в этот знаменательный день были получены первые тонны хлора. А уже через 2 недели на "Заводстрое", так в те годы назывался "Капролактам", был получен этилен. В первые дни 1940 г. были получены дихлорэтан и каустическая сода. Перед войной на заводе были пущены производства ОВ - иприта и люизита. К началу ВОВ завод выпускал уже 27 видов продукции. 40% хлора и каустика, производимых в стране, выпускал "Заводстрой". Впервые в СССР на "Капролактаме" были получены изопропиловый спирт, поливинилхлорид (1944 г.), и многие другие химические продукты. Основная масса продукции, выпускаемой предприятием, так или иначе связана с хлором, поэтому недаром завод называли "первенцем хлорной промышленности СССР". В 1949 г. было пущено производство капролактама, давшее предприятию нынешнее название. И в дальнейшем завод был одним из самых передовых в стране (9694).

1 февраля в 1934 году состоялся пуск Борского стекольного завода. Ныне ОАО «БСЗ» (Нижегородская область) – ведущий стекольный завод России. Специализируется на производстве полированного стекла, автомобильного стекла и зеркал (15027).

За рубежом:

1 февраля 1934 основана компания South African Airways (20801). 

1 февраля 1934 в Австрии было объявлено о роспуске всех политических партий кроме Отечественного фронта, в рядах которого был канцлер Э.Дольфус (3907,185).

1 февраля 1934 В Австрии объявляется о роспуске всех политических партий кроме Отечественного фронта, в рядах которого состоит австрийский канцлер Энгельберг Дольфус. Чтобы помешать этому, на 12 февраля назначается всеобщая забастовка, заканчивающаяся неудачей (события продолжались до 16 февраля) (7444).

Авиапромышленность:

2 февраля 1934 была подготовлена Докладная записка летчика Чухновского о положении работы по самолету “ДАР” на 1 февраля 1934 года
Прошло 7 месяцев со времени постановления партии и правительства (постановление СНК от 28 июня N 1317/295-с) о постройке гидросамолета “ДАР”, что значит “Дальний арктический разведчик”.
1. Утверждены специальной комиссией комиссией аэрофлота с представителями УВВС уточненные требования к гидросамолету, общим полетным весом до 9 тонн, в основном обеспечивающие работу во вне базовых условиях. Самолет способен в течение всей своей эксплуатационной жизни находиться на плаву: циркуляция малого радиуса при разворотах на воде даже в сильный ветер обеспечивает ему возможность маневрировать и укрываться в узостях заливов, шхер и рек; зарядка самолета горючим и смазочным обеспечивается экипажем и проводится прямо с берега; самолет может взлетать и садиться в полветра (благодаря плоскодонному образованию днища лодки), что увеличивает возможность эксплуатации с узких рек: впервые поставлена задача кратчайшего планирования и пробега после высокого препятствия; новым являются также взлеты и посадки в порядке постоянной эксплуатации со льда и снега, в развитие того опыта, который мы имели в Сибири в 1930 году самолет будет способен продолжать полет с 65% полной нагрузки на одном любом из установленных на него двух моторов и совершать взлет на одном любом моторе с нагрузкой 45%. Максимальная продолжительность полета – 14,5 часов, что при крейсерской скорости в 175 км/час дает полетную дальность в 2400 км.
2. После окончания эскизного проекта были исполнены модели лодки, центроплана, крыльев с механизацией и плавающими элеронами и построен макет лодки с центропланом и крылом в натуральную величину. Уже осуществлена протаска модели лодки в канале ЦАГИ. Протаска дала очень хорошие результаты. Продувки дали также хорошие результаты – предложенный же инженером Бартини второй проблемный вариант центроплана, осуществляющий идею Стипа, вакуплана и сближенного тандема, дал в трубе также блестящие показатели.
3. К 15 февраля заканчивается изготовлением опытный отсек лодки в натуральную величину. Этот отсек построен для проверки технологических процессов и для статического испытания на прочность конструкции.
Самолет строится из нержавеющей стали советской марки ЭЯ-1.
…………..
В разгаре проектирования под мотор Кертис “Конкверрор” пришлось сменить мотор Кертисса на французский мотор “Испано-Сюиза” типа Ybrg.
(4016,41-53).

2 февраля 1934 Ш-5 В.Б.Ш. был выведен на аэродром (1076,918).

2 февраля 1934 г., отмечая вклад коллектива в создании образцов новой боевой техники, нарком тяжелой промышленности С.Орджоникидзе из-дал приказ о премировании работников завода № 39. Пять человек, в том числе Ильюшин, Поликарпов и Чкалов, были награждены легковыми автомобилями (10667).

2 февраля 1934 года, отмечая вклад коллектива в создании образцов новой боевой техники, нарком тяжелой промышленности С. Орджоникидзе издал приказ за номером 172 о премировании работников завода №39, в котором говорилось:
«За исключительные достижения в деле укрепления обороноспособности страны (работников) завода №39 имени т. Менжинского как в конструкторской, так и в производственной работе - ПРИКАЗЫВАЮ:
Премировать легковыми автомашинами:
Тех Технического директора завода тов. КАЛГАНОВА Ю.В., ТЗ Т. Заместителя директора по конструкторской части тов. ИЛЬЮШИНА,
Нач Начальника 2-й бригады конструкторского бюро тов. ПОЛИКАРПОВА,
Л^Г Летчика-сдатчика завода тов. ЧКАЛОВА, Нач Начальника НТОС ГУАП тов. АЛМАЗОВА.
Премировать 2-х месячным окладом:
Нач Начальника производственного отдела тов. ТИСОВА, Вед Ведущего инженера тов. ЖУРБИНУ, руппового инженера 2 бригады КБ тов. КОСТЕНКО,
Неч Начальника 4 й бригады КБ тов. МАЛЬЦЕВА,
Зам Зам. начальника 4 й бригады КБ тов. СОРОКИНУ,
Гру Группового инженера 2-й бригады КБ тов. ТЕТИВКИНА,
Инд Инженера Моторной группы тов. ДНЕПРОВА,
Мас Мастера жестяной группы тов. НЕФЕДОВА,
Сле Слесаря 73 го цеха - лучшего ударника завода - тов. ОРЛОВА, Сле Слесаря 72 го цеха тов. ВОЛКОВА.
Выделить в распоряжение директора завода 500000 рублей на социально-бытовые и культурные нужды завода.
Выделить в распоряжение директора завода 50000 рублей на премирование лучших ударников завода
Уверен, что завод №39 и в 1934 году покажет образцы большевистской борьбы за оборону СССР» (23455).

2 февраля 1934 г., отмечая вклад коллектива в создании образцов новой боевой техники, нарком тяжелой промышленности С. Орджоникидзе издал приказ за номером 172 о премировании работников завода № 39, в котором говорилось:
«За исключительные достижения в деле укрепления обороноспособности страны завода № 39 имени т. Менжинского как в конструкторской, так и в производственной работе — ПРИКАЗЫВАЮ: 
1) Премировать легковыми автомашинами: 
Технического директора завода тов. КАЛГАНОБА Ю.В., 
Заместителя директора по конструкторской части тов. ИЛЬЮШИНА, 
Начальника 2-й бригады констр. бюро тов. ПОЛИКАРПОВА, 
Летчика-сдатчика завода тов. ЧКАЛОВА, 
Начальника НТОС ГУАП тов. АЛМАЗОВА. 
2) Премировать 2-месячным окладом: 
Начальника производственного отдела тов. ТИСОВА, 
Ведущего инженера тов. ЖРБИНУ, 
Группового инженера 2-й бригады КБ тов. КОСТЕНКО, 
Начальника 4-й бригады КБ тов. МАЛЬЦЕВА, 
Зам. нач. 4-й бригады КБ тов. СОРОКИНУ, 
Группового инженера 2-й бригады КБ тов. ТЕТИВКИНА, 
Инженера Моторной группы тов. ДНЕПРОВА, 
Мастера жестяной группы тов. НЕФЕдОВА, 
Слесаря 73-го цеха — лучшего ударника завода — тов. ОРЛОВА, 
Слесаря 72-го цеха тов. ВОЛКОВА. 
3) Выделить в распоряжение директора завода 500 000 рублей на социально-бытовые и культурные нужды завода. 
4) Выделить в распоряжение директора завода 50 000 рублей на премирование лучших ударников завода. 
Уверен, что завод 39 и в 1934 г. покажет образцы большевистской борьбы за оборону СССР» (25035).

2 февраля 1934 г.
Спецсообщение ОО ОГПУ об аварии на Центральном аэродроме. 2 февраля 1934 г.
Источник: 
«Совершенно секретно»: Лубянка — Сталину о положении в стране (1922-1934 гг.)
Архив: 
Ф. 3. Oп. 1. Д. 599. Л. 7. Заверенная копия
2 февраля 1934 г.
№ 50134
Совершенно секретно
2 февраля 1934 г. в 14 час. на Центральном аэродроме во время тренировочных полетов по подготовке к параду авиабригады Военно- воздушной академии произошла авария, в результате которой при посадке звеном разбиты 4 самолета и легко повреждены 2 самолета Р-5.
Летчик Чернухин в бессознательном состоянии отправлен в Боткинскую больницу.
Подробности выясняются.
Начальник ОО ОГПУ Гай
Рассылается:
1) Сталину; 2) Кагановичу; 3) Молотову; 4) Ворошилову.
Ф. 3. Oп. 1. Д. 599. Л. 7. Заверенная копия (19726).

Жизнь и внутренняя политика:

2 февраля 1934. В 12 часов дня на Красной площади начался военный парад, посвященный XVII съезду ВКП(б) (18721).

За рубежом:

2 февраля в 1934 году первый полёт лёгкого пассажирского самолета «Segrave II» (компания «Blackburn», Великобритания). Самолёт имел новое однолонжеронное крыло. Лонжерон был трубчатым, большого сечения, в нем размещались топливные баки (почти кессон). К нему же крепились и мотогондолы. Правда, запас топлива уменьшился до 177л (суммарно), зато всё оно размещалось прямо на линии центра тяжести. Вероятно, на уменьшение дальности пошли специально: самолёты летали на "паромных" линиях через Ла-Манш и между мелкими британскими островами. Новое крыло было на 118кг (42%) легче старого, несмотря на то, что к нему пришлось делать переходники (узлы крепления на фюзеляже по-прежнему были рассчитаны на двухлонжеронное крыло). Благодаря экономии веса в кабине удалось установить пятое сиденье при том же ограничении взлётного веса в 1500 кг. Самолет получил новое фирменное обозначение «CA-20» и новый регистрационный номер G-ACMI, прошел испытания RAE (Королевский авиационный институт Великобритании), однако до серийного выпуска дело не дошло. Построен в единственном экземпляре (15028).

2 февраля 1934 А.Розенберг был назначен философом нацистской партии (2100).

Авиапромышленность:

3 февраля 1934 года был утвержден пом. нач. ГУАП:
	НКТП
	Глававиапром
	Объединенное бюро стандартизации (ОБСА)

	Авиационный стандарт
	
	83 СТУ

	Самолет И-15 РЦ
	
	А

	ТУ
	
	1-е издание (3100)



3 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 043:
Командиру авиабригады НИИ принять на эксплуатационное испытание два винта самолета И-5 №№ 40046 и 40048, изготовленные 28 авиазаводом из ясеня на казеиновом клею (6790).

3 февраля 1934 года Базилевич писал письмо № 251/ко в УВМС Орлову
Препровождаю копию письма директора завода № 1 по вопросу о самолете-торпедоносце для Вашего сведения.
Приложение: на 2 листах (4244, 24).

За рубежом:

3 февраля 1934 Deutsche Luft Hansa открывает первое регулярное авиасообщение через Атлантический океан между Берлином и Рио-де-Жанейро (20801).

Авиапромышленность:

4 февраля 1934 г. председатель специальной комиссии по приемке механизма уборки шасси И-16 подписал соответствующий акт, в заключительной части которого говорилось: «Считать допустимым проведение полетов» (10667).

4 февраля 1934 г. председатель специальная комиссия по приемке механизма уборки шасси И-16, созданной по указанию ВВС, подписал соответствующий акт, в заключительной части которого говорилось: «Считать допустимым проведение полетов» (23455).

4 февраля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СН/053с председателю РВС
О модернизации самолета Р5 для низкого торпедометания
Докладываю, что по моему особому заданию НИИ ВВС совместно с заводом № 1 ГУАПа разработал конструктивные переделки Р-5 для приспособления его под торпедоносец для низкого торпедометания.
Эти переделки сводились к созданию нового шасси без оси и соответствующего увеличения запаса прочности самолета. Эти переделки были произведены на заводе № 1 в тчение срока меньше месяца.
В настоящее время торпедоносец уже построен, совершил на заводе удачно первые полеты с макетом торпеды и показал вполне удовлетворительные результаты.
………………………….
Летно-тактические данные по расчетам инженеров должны в основном остаться такими же, как у Р5 – легкого бомбардировщика, кроме радиуса действия, который сократится. Окончательно эти расчеты будут проверены заводскими и госиспытаниями и доложены Вам дополнительно по их окончании.
Дальность действия Р5, как торпедоносца может быть увеличена за счет перегрузки также, как Р5 как разведчика и бомбардировщика ……………………
В случае положительных результатов заводских и госиспытаний самолет будет иметь весьма широкое применение в нашей морской авиации.
Если расчетные данные оправдаются, Р5, как торпедоносец, будет стоять на уровне современных заграничных торпедоносцев подобного типа (7529, 213).

К 4 февраля 1934 г. сборку самолета Р-5Т закончили. После кратких заводских испытаний (всего два полета) первый Р-5Т отправили в Крым. В марте-апреле он прошел там обширную программу испытаний. Из-за тяжелой и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег. Но эти потери сочли приемлемыми. 
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода № 1 Ковров отправил письмо Сталину. В нем говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче- Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ- ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелившемуся бороздить советские воды".
На Черном море торпедометание провели всего один раз, по неподвижной цели. При этом пользовались прицелом ПТ-136. Но его сочли чрезмерно сложным для использования пилотом, занятым управлением машиной. Поэтому вернулись к более простому ПТН-1, стоявшему на Р-5Т с самого начала.
Сброс торпед хотели осуществить в мае и на Переславльском озере, но там еще не сошел лед. В начале июня самолет перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром. где испытания продолжили.
Заказали 50 торпедоносцев, соответственно сократив в плане количество легких бомбардировщиков. Завод № 1 пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а для повышения путевой устойчивости. На самолетах не устанавливали подкрыльевые бомбодержатели (хотя усиливающие бобышки остались) и тросовую проводку к ним. Изготовление торпедоносцев несколько затянулось, но к 14 января 1935 г. все их предъявили военной приемке. На этом выпуск Р-5Т прекратили.
На 1935 г. планировали приспособить самолет под торпеду 45-36АН. Еще в 1934 г. произвели два сброса ее с Р-5Т на Черном море. Но использовались ли такие торпеды как штатные для самолетов этого типа, установить пока не удалось (11936).

К 4 февраля 1934 сборку самолета Р-5Т закончили. После кратких заводских испытаний первый Р-5Т отправили в Крым, на базу 1-й школы летчиков имени Мясникова. В марте-апреле он прошел там обширную программу испытаний. За счет большего веса и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег на взлете. Но эти потери сочли приемлемыми.
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода Ковров отправил письмо самому Сталину. В нем говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды" (12002).

К 4 февраля 1934 сборку самолета Р-5Т закончили, о чем начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис немедленно доложил Реввоенсовету. В ответ последовало распоряжение: "Предусмотреть приспособление одной эскадрильи Р-5 под торпедоносцы после испытаний опытного образца специально для Дальнего Востока".
После кратких заводских испытаний (всего два полета), которыми руководил тот же Шиц, первый Р-5Т отправили в Крым, на базу 1-й школы летчиков им. Мясникова (12034).

4 февраля в 1934 году закончили сборку самолета торпедоносца «Р-5Т», о чем начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис немедленно доложил Реввоенсовету. Постройкой машины руководил инженер Шиц. Из стрелкового оружия на самолете остался только неподвижный пулемет «ПВ-1» под капотом мотора. С помощью синхронизатора он стрелял через диск ометания винта. Огонь открывал пилот, прицеливавшийся через длинную трубу прицела «ОП-1» ("Альдис"). Имелся и дублирующий прицел «КП-5» - кольцо и мушка. Пулемет мог использоваться торпедоносцем для подавления зенитных средств атакуемого корабля (15030).

К 4 февраля 1934 г. закончили сборку Р-5 торпедоносца. самолета. Проектирование и переделка серийного Р-5 в опытный образец торпедоносца заняли всего 29 дней. К 20 января 1934 г. уже были готовы все основные узлы. После кратких заводских испытаний первый Р-5Т отправили в Крым, на базу 1-й школы летчиков имени Мясникова. В марте-апреле он прошел там обширную программу испытаний. За счет большего веса и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег на взлете. Но эти потери сочли приемлемыми.
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода Ковров отправил письмо самому Сталину. В нем говорилось: «Военно-Воздушные Силы Рабоче- Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды» (23464).

К 4 февраля 1934 г. закончили сборку самолета Р-5Т, о чем начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис немедленно доложил Реввоенсовету. В ответ последовало распоряжение: «Предусмотреть приспособление одной эскадрильи Р-5 под торпедоносцы после испытаний опытного образца специально для Дальнего Востока» (24990).

4 февраля 1934 года ст. инженер при ГИНЖе вооружения ВВС Безлюдов писал письмо № 1/0309 начальнику 1 сектора НИИ ВВС.
При сем препровождаются ориентировочные техтребования по бронированию уязвимых мест вооружения на самолетах ВВС.
Ориентировочные техтребования к бронированию различных типов самолетов по защите уязвимых мест вооружения
Общие замечания
Вопросом бронирования самолетов до сих пор в ВВС и в промышленности никто не занимался.
Очень скудный материал по этому вопросу имеется также и в зарубежной печати.
Абсолютно нет ничего тактически выдвинутого, теоретически рассчитанного, обоснованного и экспериментально проверенного по этому вопросу.
Мы имеем весьма большие достижения по броневым высококачественным сталям по объектам земного и водного бронирования и ничего по воздушным.
Требования к защите уязвимых мест самолетов, тесно связаны с удельным весом.
Нам нужна тонкая броня с малым удельным весом и надежностью от проникновения различных пуль и осколков …………….
Никаких расчетов нельзя дать, пока не будем иметь минимально нас удовлетворяющие марки брони с проверенными результатами хотя бы на земле.
Нужно иметь ко всему этому единое мнение в ВВС о бронировании самолетов вообще, типах самолетов, определенно установленных мест бронирования на самолете.
Попутно с этим необходимо вести работу по изысканию и использованию других материалов для защиты уязвимых мест (пластмасса, спецподушки, смазка – отводящая пулю и другие комбинированные способы поглощения живой силы пуль и осколков).
1. По стрелковому вооружению для всех самолетов.
Необходимо защитить пилота, наблюдателя, стрелка, управление, баки, мотор (особенно с водяным охлаждением).
Обеспечить броней от пробивания пулей и сколками с дистанции 50-250 м ………………
Предохранить бензобаки от попадания трассирующих и зажигательных пуль с такой же дистанции. Учесть при этом, что бензиновый бак обтянутый пластмассой при попадании пули вспыхивает.
Бронирование тросов управления специальными трубками.
2. По артиллерийскому оборудованию самолетов (ТБ-3, Р-6, «ЗЕТ» и др.).
Защитить главным образом места:
Пилота, бомбардира (с правой стороны), управление, баки, моторы, кассетные колодцы, прицельные установки от попадания снарядов зенитной артиллерии 76, 75 мм, осколков и снарядов 20, 37 мм от нормального попадания до 45 градусов с дистанции 50-300 м.
………………….
Защита головных взрывателей бомб подвешенных под фюзеляжем и крылом – от попадания пуль и осколков.
………………………(6796, 44-48).

4 февраля 1934 г. в пояснительной записке к предложению «Воздушная мина заграждения Камова» (ВОМИЗКА), Камов писал:
«... Задача установки мин заграждения с самолетов, действующих на большой высоте решается гораздо чище, если заменить предложенный Остехбюро способ последовательного погашения скорости парашютами, предлагаемым мной спуском мин заграждения, снабженных изобретенным мной складным автоматическим авторотирующим, действующим на дистанции «винтом Камова». Полученные в моих опытах с 12 и 18-и килограм. моделями результаты уже гарантируют следующее:
Мина с прикрепленным ротором подвешивается (как указано на прилагаемой схеме) так, что впереди располагается обтекатель д/уменьшения лобового сопротивления, а сзади сложенный винт(ротор).
Мина имеет два крепления: одно крепит корпус, другое задний хомут д/лопастей, снабженный дистанционной трубкой (АГДТ).
В момент сбрасывания оба замка опускаются одновременно, причем вилка заднего замка освобождает ветрянку АГДТ через указанный на трубке промежуток времени. Пороховая петарда АГДТ, открывает замок заднего пояса и одновременно зажигает через быстродействующие шнуры ракеты, прикрепленные к концам лопастей. Пояс под действием приспособления, разжимающего лопасти (воздушный цилиндр с вилкой), отскакивает в сторону, и ракеты раскручивают ротор (дают начальный импульс). Вследствие энергичной авторотации он уменьшает набравшуюся вертикальную скорость. (...)
С этой скоростью винте миной подходит к воде. В момент прикосновения нижней пластинки отстегивающего приспособления, через систему рычажков, тросса вытягивают предохранитель замка, крепящего втулку винта и ось втулки соскакивает с хомута, прикрепленного наглухо к мине. Ротор отлетает в сторону, а мина идет на якорь».
По данному предложению начальником 16 сектора НИИ ВВС Прощенко было сделано заключение:
«1. Сам принцип патентосопособен.
2. В своем настоящем конструктивном оформлении принцип НЕ УДОВЛЕТВОРЯЕТ требованиям сбрасывания. Это доказано испытаниями ВТК (высотная торпеда КАМОВА), основанной на том же принципе о чем имеется официальный отчет.
3. 16 сектором ставится вопрос о доработке принципа с последующим измененным конструктивным оформлением и использованием».
Но заниматься «доработкой принципа» Камов уже не стал. К тому времени он был всецело поглощен новой тематикой - созданием и доводкой автожира А-7. А забытые всеми материалы по ВТК и ВОМИЗКА начали покрываться архивной пылью (15598).

4 февраля 1934 г. в пояснительной записке к предложению по «Воздушной мине заграждения Камова» («ВОМИЗКА»), Камов писал:
«… Задача установки мин заграждения с самолетов, действующих на большой высоте решается гораздо чище, если заменить предложенный Остехбюро способ последовательного погашения скорости парашютами, предлагаемым мной спуском мин заграждения, снабженных изобретенным мной складным автоматическим авторотирующим, действующим на дистанции «винтом Камова». Полученные в моих опытах с 12 и 18-и килограм. моделями результаты уже гарантируют следующее:
Мина с прикрепленным ротором подвешивается (как указано на прилагаемой схеме) так, что впереди располагается обтекатель д/уменьшения лобового сопротивления, а сзади сложенный винт(ротор).
Мина имеет два крепления: одно крепит корпус, другое задний хомут д/лопастей, снабженный дистанционной трубкой (АГДТ).
В момент сбрасывания оба замка опускаются одновременно, причем вилка заднего замка освобождает ветрянку АГДТ через указанный на трубке промежуток времени. Пороховая петарда АГДТ, открывает замок заднего пояса и одновременно зажигает через быстродействующие шнуры ракеты, прикрепленные к концам лопастей. Пояс под действием приспособления, разжимающего лопасти (воздушный цилиндр с вилкой), отскакивает в сторону, и ракеты раскручивают ротор (дают начальный импульс). Вследствие энергичной авторотации он уменьшает набравшуюся вертикальную скорость. (…)
С этой скоростью винтs минs подходит к воде. В момент прикосновения нижней пластинки отстегивающего приспособления, через систему рычажков, троса вытягивают предохранитель замка, крепящего втулку винта и ось втулки соскакивает с хомута, прикрепленного наглухо к мине. Ротор отлетает в сторону, а мина идет на якорь» (25314).

Другие оборонные отрасли:

4 февраля 1934 г. «Под напором товарища Сталина…» (Из речи М.Н. Тухачевского на XVII съезде ВКП(б) 4 февраля 1934 г.)
Товарищи, победоносное осуществление задачи, поставленной товарищем Сталиным, — задачи превращения нашей страны из аграрной в индустриальную, позволило нам не только производить все средства производства, но и позволило нам производить и все необходимые орудия обороны.
Победа на фронте коллективизации, построение фундамента социалистического общества создали для строительства Красной армии такой социальный базис, какого мы не имели еще до сих пор и о котором мы только мечтать могли по время гражданской войны, во время первой интервенции империалистов. И само собой понятно, что по мере построения бесклассового общества мощность, монолитность Красной армии будет все больше и больше возрастать.
В ногу со строительством индустриального нашего базиса росла и техническая мощь Красной Армии. Об этом ярко и подробно доложил товарищ Ворошилов XVII съезду.
Я хотел бы добавить к этому, что в развитии нашей технической мощи товарищ Сталин не только играл общую руководящую роль, но и принимал непосредственное и повседневное участие как в выборе необходимых образцов вооружения, так и в постановке их на производство. Товарищ Сталин не только ставил общие задачи, особенно по вооружению армии авиацией, танками, артиллерией, дальнобойной и скорострельной, наиболее современной, но и созывал организаторов производства – директоров заводов, руководителей парторганизаций и практически добивался успешной постановки производства. Вероятно, директора заводов и руководители парторганизаций помнят, как товарищ Сталин ставил эти вопросы и как повседневно контролировал выполнение поставленных задач.
Эта работа, это руководство создали нам ту техническую мощь, которою обладает Красная армия и которую на параде вы будете еще раз видеть.
Товарищи, само собой понятно, что вместе с техническим ростом индустрии будет развиваться и в дальнейшем техническая мощь Красной армии. Точно так же понятно, что в случае войны потребность в снабжении техническим имуществом, снаряжением, орудиями, самолетами, танками будет гигантски возрастать.
Растущая наша индустриальная мощь дает возможность полностью разрешить эту задачу. Но задача эта чрезвычайно сложная. Мало еще иметь гигантский индустриальный базис, - надо суметь его взять, надо суметь перевести его с мирной продукции на дело снабжения фронта.
Вот это дело снабжения фронтов, перевод мирной продукции на военную, или – как называем мы – мобилизация промышленности, должна привлечь к себе особое внимание, и я хотел бы на этом вопросе остановиться.
Если посмотреть, как протекало снабжение армий во время империалистической войны в наиболее передовых индустриальных странах, то увидите, что военные кадровые заводы играли в этом деле очень небольшую роль. Основная масса производства падала на гражданские заводы, которые кооперировались с военными и давали основную массу производства. Для примера: в Германии производство орудий до войны имело 4 кадровых завода. Во время войны работало на производство орудий 586 частных заводов. Пулеметы: до войны работало 3 кадровых завода, во время войны — 60 частных заводов. Самолеты: до войны работало 16 кадровых заводов, во время войны— 124 завода и т, д.
Это дело чрезвычайно трудное, и капиталистическим странам потребовалось много времени на то, чтобы перенести гражданские производства на рельсы военных производств. До войны мобилизация промышленности не была предусмотрена, приходилось импровизировать, но, во всяком случае, капиталисты нашли организационные методы, как ее осуществить. Гражданские заводы прикреплялись к определенным военным заводам или из гражданских выбирались наиболее крупные, ведущие заводы, к которым прикреплялись другие, и такой куст имел общее руководство по организации и производству необходимого снаряжения. Сейчас весь капиталистический мир, все капиталистические страны на основе опыта империалистической войны стараются в мирное время проделать всю ту подготовительную работу, на которую они тратили так много времени во время войны, и сейчас мобилизационное развертывание промышленности произойдет в очень короткий срок.
(Далее, говоря об успехах вооружения РККА, Тухачевский обращает внимание съезда на те недочеты производства, которые не вполне еще изжиты в промышленности.)
...К чертежному хозяйству мы имеем на наших заводах чрезвычайно пренебрежительное отношение. Можно было бы привести множество примеров. Деталь делается с припусками, не считаясь с допусками чертежа, чтобы потом, в сборочном цехе, базируясь на высококвалифицированных слесарях, подпиливать, подтачивать, припасовывать деталь к детали. Не то, чтобы подгонять детали к чертежу, нет, деталь подгоняется к сопряженной детали. Это называется отладить систему. И характерно, что техническое руководство завода считает зачастую, что так и должно быть, что тут нечего изменять.
Если вы обратитесь на наших заводах к калибровому хозяйству, о котором говорил товарищ Рудзутак в отношении Московского тормозного завода, то вы зачастую увидите там такое же безобразие. Если калибровое хозяйство имеется, то зачастую рабочие и мастера о нем не знают, что и понятно. Раз детальнее обрабатывается в пределах допуска чертежа, а делается с «припуском», то калибром этой детали невозможно проверить, и калибры понемногу вовсе забываются. Зачастую калибры тоже не соответствуют чертежам. Вообще к этому делу нет должного внимания. В целом, товарищи, ни к чертежному, ни к калибровому хозяйству уважения и внимания у наших заводов нет. А без этого и без правильно налаженного технического контроля конечно не может быть и правильно построенной машины.
Как обстоит дело с техническим контролем? Мне приходилось бывать на капиталистических фабриках, и я видел, что когда сопровождающий инженер обходит станки по потоку производства, то главное внимание он обращает на то, как осуществляется технический контроль. Он сейчас же калибрами показывает, как проверяется данная деталь, как производится разбраковка, потому что, заявляет он, слишком дорого запускать дальше запоротую деталь. У нас на многих заводах, наоборот, на контроль не обращают никакого внимания. И я должен сказать в порядке самокритики, что многие директора заводов сознательно ослабляют технический контроль, лишь было бы побольше продукции, а с качеством потом разбирайся. Благодаря этому производство в таких случаях запарывается и чрезвычайно хромает.
Товарищ Сталин предложил очень хорошую вещь для автопромышленности, а именно, чтобы отделы технического контроля были изъяты из подчинения директоров заводов и подчинены непосредственно начальнику управления. Я думаю, что если это провести во всей машиностроительной промышленности, то это дало бы значительное улучшение.
Если к этому прибавить важность термического режима, то дело станет еще более понятным. Вот здесь товарищ Серго говорил о доменном процессе, докапываясь до мелочей, но в эти мелочи упирается все доменное производило. Точно так же у нас с чертежами, калибрами, с термической обработкой. При недостаточной дисциплине в постановке этого дела, при недостаточном внимании к этому делу ничего не получается.
(Тухачевский приводит далее данные об отдельных болезнях заводов и о методах их исправления.)
В этом, товарищи, заключается корень всего вопроса, без того, чтобы овладеть методами массового точного производства, невозможно конечно и самого этого массового производства наладить. А вместе с тем, товарищи, тот гигантский рост техники, который происходит в нашей стране, будет неизбежно толкать нас на дальнейшее техническое развитие армии. Это развитие армии потребует соответствующего снабжения, и к этому наша страна, наша индустрия должны быть готовы.
Как же овладеть этим делом? Необходимо, чтобы в организационную работу по нашей промышленности включились партийные организации, потому что неизбежно между заводами будет еще задирание носа, гонор, неподчинение одного другому, игнорирование одного завода другим, и лишь только вмешательство партии позволит правильно наладить эту работу.
Товарищи, я уверен, что мы сумеем овладеть чертежным и контрольно-измерительным хозяйством и правильным, дисциплинированным техническим контролем, а в этом, товарищи, и заключается освоение производства. И я не сомневаюсь, что под напором нашей партии, под напором Центрального комитета, под руководящим и организующим воздействием товарища Сталина мы эту труднейшую задачу выполним и в случае войны сумеем выдвинуть такие гигантские технические ресурсы, которыми обломаем бока любой стране, сунувшейся против нас.
Источник: Как мы предали Сталина / Михаил Тухачевский. – М.: Алгоритм, 2012, стр. 75-80 (12330).

Внешняя политика:

4 февраля 1934 были установлены дип. отношения с Венгрией (1348,242).

За рубежом:

4 февраля в 1934 году первый полёт опытного экземпляра летающей лодки «Z.501» «Gabbiano» (компания «CANT», Италия). Прототип имел военный номер ММ247. «Z–501» представлял собой высокоплан-парасоль цельнодеревянной конструкции. Обшивка в основном была полотняная, только набегающие кромки крыла были изготовлены из фанеры. Экипаж летающей лодки состоял из пяти человек: командира-наблюдателя, двух пилотов, радиста и механика. Все они, за исключением механика, размещались внутри довольно узкого, но в то же время тщательно вылизанного лодочного фюзеляжа. В носовой его части, а также за крылом, имелись открытые стрелковые точки с турелями ''Виккерс'': пулеметы были системы Льюиса. Боезапас каждого стрелка - 10 дисков по 47 патронов. Пятый член экипажа, механик, занимал отдельную кабину в хвостовой части мотогондолы - над крылом, сразу за двигателем. В полете, он имел доступ к двигателю, что позволяло устранять мелкие неполадки прямо по ходу дела - качество, особенно ценное во время дальних перелетов. Пулемет бортмеханика, ''Льюис'' с тем же боекомплектом, был установлен на лафете типа «S-78». Между крылом и фюзеляжем, на подкосах крыла имелись бомбодержатели под две 250-кг. или четыре 100-кг. бомбы. Опытный самолет летал с двигателем «Изотта-Фраскини» '»'Ассо 750R» (750 л.с.): это был рядный 12-цилиндровый двигатель жидкостного охлаждения, с лобовым радиатором. Винт - трехлопастной, тянущий (15030).

Авиапромышленность:

5 февраля 1934 была закончена постройка второго экз. АНТ-31 (И-14бис) (1454,26) c Райт-Циклон в 640 нр, гладкой обшивкой крыла и открытой кабиной пилота и 2хАПК-37 - 2хПВ-1 и 4х держатели Д-1 под АО-10 (1719,46) и его сдали на совместные испытания. Летал на лыжах. Ли - А.И.Филин (4020,12).
По другим данным - в августе 1933.

5 февраля в 1934 году закончили постройку истребителя «И-14», на следующий день самолет увезли на аэродром, а 13 февраля передали в ОЭЛИД. На этом истребителе О.П.Сухой предложил ввести ряд новшеств в конструкцию самолета: применить монопланную схему с низкорасположенным крылом, использовать убираемое шасси (впервые в СССР на истребителях) с масляно-пневматической амортизацией и тормозными колесами. Элементами новизны также могли считаться гладкая обшивка всей поверхности и закрытый фонарь отапливаемой кабины летчика. Впервые в технологии изготовления самолета предполагалось сделать потайную клепку обшивки с подштамповкой (15031).

5 февраля 1934 г. И-14 дублер был покрашен, и на следующий день его увезли на аэродром. ОЭЛИД принял машину 13 февраля после нескольких полетов на лыжах. На постройку дублера было затрачено 75,5 тыс. человеко-часов, расходы составили 353,7 тыс. руб. (12037).

5 февраля 1934 И14 ЦАГИ выпустило на аэродром для совместных государственных и заводских испытаний в срок установленный Правительством, вооружив его не только пулеметами, как было установлено Правительством, но и пушками 37 мм (3100,6).

С 5 февраля 1934 И-14 РЦ проходил совместные летные испытания ЦАГИ и НИИ ВВС и прошел первую стадию испытаний на лыжах 25 февраля 1934 на московском аэродроме (2287,231).

5 февраля 1934 было взвешивание самолета И-14 РЦ в ЗОК ЦАГИ (2267,178).

5–25 февраля 1934 года проходили гос. испытания самолета И14 РЦФ2 (6808).

5 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания самолета И14-Б.М. (6812).

5 февраля 1934 г. закончили постройку дублера И-14 с мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-3. Государственные испытания проводились с марта до начала мая 1934 г. Была достигнута максимальная скорость у земли 350 км/ч, 427 км/ч на высоте 3000 м. Отмечалась сложность выхода из штопора, неустойчивость (23455).

5 февраля 1934 года закончили постройку дублера И-14бис с мотором «Циклон» F3 компании «Райт», и 13-го числа начались его заводские испытания. По сравнению с предшественником на дублере, кроме нового двигателя, изменили конструкцию крыла и шасси, установили пушки Курчевского АПК-11, а фонарь сделали закрытым, со сдвижным козырьком. В таком виде истребитель был предъявлен на государственные испытания (24991).

5 февраля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СН/0054с председателю РВС
О ходе выполнения постановления СТО от 28 ноября 1933 года № 118сс/о "О производстве новых типов самолетов-истребителей"
Постановление СТО от 28 ноября 1933 года обязывает НКТП, под персональную ответственность начальника ГУАПа Королева сдать на госиспытания НКВМору следующие образцы опытных истребителей:
1. И-15 под американский Райт-Циклон не позже 15 декабря 1933 года.
Самолет был предъявлен на госиспытания в 20-х числах декабря, прошел заводские и госиспытания до 1 января 1934 года и дал вполне удовлетворительные результаты: максимальную горизонтальную скорость у земли 240 км, на высоте 3000 м – 368 км, на высоте 5000 м – 343 км; время подъема на высоту 3000 м – 3, 15 мин., на 5000 м – 6,2 мин.
В то же время на этих испытаниях выявились два конструктивных недочета этой машины, а именно: недостаточная устойчивость в пути (рыскание) на скоростях свыше 220 км и тенденция переходить в плоский штопор при закручивании на штопоре.
39-й завод ведет работу и предполагает устранить эти недочеты к 10 февраля 1934 года. На серийные заводы переданы уже рабочие чертежи самолета и идет подготовка к серийному выпуску. Нужны моторы Райт-Циклон для серийных самолетов, ибо первые серийные самолеты на том же 39 заводе начнут поступать в сборку во второй половине февраля. Между тем, моторы из Америки для серийных самолетов еще не получены.
2. И-16 под наш мотор М-22 не позднее 15 января 1934 года.
Самолет вышел на аэродром еще к 1 января 1934 года и совершил ряд полетов, но до сих пор не закончил даже заводских испытаний из-за неисправности действия подъема шасси (заедание ползуна при выпуске шасси) и главное, из-за опасений, что машина при попадании в штопор не будет выходить из него. Последнее потребовало до практических испытаний машины в полете на штопор предварительных дополнительных испытаний модели самолета в аэродинамической трубе специально на поведение его на штопоре.
Завод предполагает эти работы закончить 8-9 февраля 1934 года, после чего практически испытать саму машину на штопор, если это позволит высота облачности (нужно 2500-3000 м).
3. И-16 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 15 февраля 1934 года.
Самолет уже вышел на аэродром, но он имеет те же недочеты, что и первый экземпляр И-16 под М-22. Если удастся устранить на первом экземпляре отмеченные два недочета (шасси и штопор), то этим самым будут устранены оба эти недочета и в этом экземпляре.
4. И-14 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 5 февраля 1934 года.
Этот самолет только заканчивается постройкой в ЦАГИ и выводится 6-7 февраля на аэродром, где будет собираться. Таким образом, испытания его начнутся не раньше 8 февраля 1934 года.
Опоздание выхода опытных образцов истребителей И-16 и И-14 на госиспытания задерживает подготовку серийного производства их.
Докладывая о вышеизложенном прошу указаний (7508, 1).

5 февраля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № сн 0054сс председателю РВС
О ходе выполнения постановления СТО от 28 ноября 1933 года № 118сс/о "О производстве новых типов самолетов истребителей".
Постановление СТО от 28 ноября 1933 года обязывает НКТП под персональную ответственность начальника ГУАПа Королева сдать на госиспытания НКВМору следующие опытные образцы новых истребителей:
1. И-15 под американский мотор Райт-Циклон не позже 15 декабря 1933 года.
Самолет был предъявлен на госиспытания в 20-х числах декабря, прошел заводские и госиспытания до 1 января 1934 года и дал вполне удовлетворительные результаты: максимальную горизонтальную скорость у земли – 240 км/час, на высоте 3000 м – 368 км, на высоте 5000 м – 343 км; время подъема на высоту 3000 м – 3,15 мин., на 5000 м – 6,2 мин.
В то же время на этих испытаниях выявились два конструктивных недочета этой машины, а именно: недостаточная устойчивость в пути (рыскание) на скоростях свыше 220 км и тенденция переходить в плоский штопор при закручивании на штопоре.
39-й завод ведет работу и предполагает устранить эти недочеты к 10 февраля 1934 года. На серийные заводы переданы уже рабочие чертежи самолета и идет подготовка к серийному выпуску. Нужны моторы Райт-Циклон для серийных самолетов, ибо первые серийные самолеты на том же 39 заводе начнут поступать в сборку во второй половине февраля. Между тем моторы из Америки для серийных самолетов еще не получены.
2. И-16 под наш мотор М-22 не позднее 15 января 1934 года.
Самолет вышел на аэродром еще к 1 января 1934 года и совершил ряд полетов, но до сих пор не закончил даже заводских испытаний из-за неисправности действия подъема шасси (заедание ползуна при выпуске шасси) и, главное, из-за опасений, что машина при попадании в штопор не будет выходить из него. Последнее потребовало до практических испытаний машины в полете на штопор предварительных дополнительных исследований модели самолета в аэродинамической трубе специально на поведение его на штопоре.
Завод предполагает эти работы закончить 8-9 февраля 1934 года, после чего практически испытать саму машину на штопор, если это позврлит высота облачности (нужно 2500-3000 метров).
3. И-16 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 15 февраля 1934 года. Самолет уже вышел на аэродром, но он имеет те же недочеты, что и первый экземпляр И-16 под М-22. Если удастся устранить на первом экземпляре отмеченные два недочета (шасси и штопор), то этим самым будут устранены оба эти недочета и в этом экземпляре.
4. И-14 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 5 февраля 1934 года. Этот самолет только заканчивается постройкой в ЦАГИ и выводится 6-7 февраля на аэродром, где будет собираться. Таким образом, испытания его начнутся не раньше 8 февраля 1934 года.
Опоздание выхода опытных образцов истребителей И-16 и И-14 на госиспытания задерживает подготовку серийного производства их.
Докладывая о вышеизложенном прошу указаний (7439, 38).

5 февраля 1934 Нач. ВВС Алкснис писал письмо N СК/0054сс:
"Постановлением СТО от 28 ноября 1933 обязывает НКТП под персональную отв. Нач. ГУАП т. Королева сдать на гос. испытания НКВМ следующие опытные обр. новых истребителей:
1. И-15 под РЦ не позже 15 декабря 1933
Самолет был предъявлен на гос. испытания в 20-х числах декабря, прошел заводские и гос. испытания до 1 января с.г. и дал вполне удовлетворительные результаты: макс. гор. скорость у земли - 240 км, на 3000 м - 368 км/час, на 5000 м - 343 км/час, время подъема на 3000 м - 3:15, на 5000 6.2.
В то же время на этих испытаниях выявилось два конструктивных недочета этой машины: недостаточная устойчивость в пути (рысканье) на скоростях свыше 220 км и тенденция переходить в плоский штопор при закручивании на штопоре.
39 завод ведет работу и предполагает устранить эти недочеты к 10 февраля с7г. На серийные заводы переданы уже рабочие чертежи и идет подготовка к серийному выпуску. Нужны моторы РЦ для серийных самолетов, ибо первые серийные самолеты на том же 39 заводе начнут поступать в сборку во второй половине февраля. Между тем, моторы из США для серийных самолетов еще не получены.
2. И-16 под М-22 не позднее 15 января 1934.
Самолет вышел на аэродром еще к 1 января 1934 и совершил ряд полетов, но до сих пор не закончил даже заводских испытаний из-за неисправности действия подъема шасси (заедание ползуна при выпуске) и, главное, из-за опасений, что машина при попадании в штопор не будет выходить из него. Последнее потребовало до практических испытаний машины в полете на штопор предварительных дополнительных исследований модели в трубе специально на поведение его на штопор.
Завод предполагает эти работы закончить 8-9 февраля с7г., после чего практически испытать саму машину на штопор, если это позволит высота облачности (нужно 2500-3000 м).
3. И-16 под РЦ не позднее 15 февраля 1934
Самолет уже вышел на аэродром, но имеет те же недочеты, что и первый экз. И-16 М-22. Если удастся устранить на первом экз. отмеченные два недочета (шасси и штопор), то тем самым будут устранены эти же недочеты и в этом экз.
4. И-14 под РЦ не позднее 15 февраля 1934
Этот самолет только опаздывает постройкой в ЦАГИ и выводится 2 февраля на аэродром, где будет собираться. Т.о., испытания начнутся не раньше 8 февраля с.г.
Опоздание выхода опытных образцов истребителей И-16 и И-14 на испытания задерживает подготовку серийного производства их. Докладывая о вышеизложенном, прошу указаний." (2267,4).

5 февраля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СН/0054сс
О ходе выполнения постановления СТО от 26 ноября 1933 года № 118сс/о "О производстве новых типов самолетов истребителей".
Постановление СТО от 28 ноября 1933 года обязывает НКТП, под персональную ответственность начальника ГУАПа Королева сдать на госиспытания НКВМору следующие опытные образцы новых истребителей:
1. И-15 под американский мотор Райт-Циклон не позже 15 декабря 1933 года.
Самолет был предъявлен на госиспытания в 20-х числах декабря, прошел заводские и госиспытания до 1 января 1934 года и дал вполне удовлетворительные результаты: максимальную горизонтальную скорость у земли 240 км на высоте 3000 м – 368 км, на высоте 5000 м – 343 км; время подъема на высоту 3000 м – 3,15 мин., на 5000 м – 6,2 мин.
В то же время на этих испытаниях выявились два конструктивных недочета этой машины, а именно: недостаточная устойчивость в пути (рыскание) на скоростях свыше 220 км и тенденция переходить в плоский штопор при закручивании на штопоре.
39-й завод ведет работу и предлагает устранить эти недочеты к 10 февраля 1934 года. На серийные заводы переданы уже рабочие чертежи самолета и идет подготовка к серийному выпуску. Нужны моторы Райт-Циклон для серийных самолетов, ибо первые серийные самолеты на том же 39 заводе начнут поступать в сборку во второй половине февраля. Между тем моторы из Америки для серийных самолетов еще не получены.
2. И-16 под наш мотор М-22 не позднее 15 января 1934 года.
Самолет вышел на аэродром еще к 1 января 1934 года и совершил ряд полетов, но до сих пор не закончил даже заводских испытаний из-за неисправного действия подъема шасси (заедание ползуна при выпуске шасси) и из-за опасения, что машина при попадании в штопор не будет выходить из него. Последнее потребовало до практических испытаний машины в полете на штопор предварительных дополнительных исследований модели самолета в аэродинамической трубе специально на поведение его на штопоре.
Завод предполагает эти работы закончить 8-9 февраля 1934 года, после чего практически испытать саму машину на штопор, если это позволит высота облачности (нужно 2500-3000 м).
3. И-16 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 15 февраля 1934 года.
Самолет уже вышел на аэродром, но он имеет те же недочеты, что и первый экземпляр И-16 под мотор М-22. Если удастся устранить на первом экземпляре отмеченные два недочета (шасси и штопор), то этим самым будут устранены оба эти недочета и в этом экземпляре.
4. И-14 под американский мотор Райт-Циклон не позднее 5 февраля 1934 года.
Этот самолет только заканчивается постройкой в ЦАГИ и выводится 6-7 февраля на аэродром, где будет собираться. Таким образом, испытания его начнутся не раньше 8 февраля 1934 года.
Опоздание выхода опытных образцов истребителей И-16 и И-14 на госиспытания задерживает подготовку серийного производства их.
Докладывая о вышеизложенном, прошу указаний (4170, 51).

5 февраля 1943 года Группа Вахмистрова была оформлена приказом по НИИ ВВС на правах сектора (7507, 40).

5 февраля 1934 года группа Вахмистрова была документально утверждена приказом по НИИ ВВС. В институте эта группа действовала на правах научного сектора. Сам конструктор утверждал, что группа определялась в 1934 году как бригада №5 Вахмистрова, состояла из 10 человек и базировалась на авиазаводе №22 (20345).

5 февраля 1934 года группа Вахмистрова была документально утверждена приказом по НИИ ВВС. В институте эта группа действовала на правах научного сектора. Сам конструктор утверждал, что группа определялась в 1934 году как бригада №5 Вахмистрова, состояла из 10 человек и базировалась на авиазаводе №22 (22378).

5 февраля 1934 г. был подготовлен Доклад комиссии по расследованию причин катастрофы стратостата «Осоавиахим-1»
СОВ. СЕКРЕТНО
Экз. № 1 
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ПО ВОЕННЫМ И МОРСКИМ ДЕЛАМ тов. ВОРОШИЛОВУ. 
Комиссия в основу своей работы положила: 
1) бортовые документы, 2) осмотр остатков материальной части стратостата, 3) документы по техническим расчетам, 4) приказы и постановления руководящих организаций, 5) опрос лиц, руководивших постройкой и подготовлявших полет: а) из ЛЕНИНГРАДА — Зам. Пред. ЛОСО тов. Барандохин, производитель работ т. Чертовской, инженер по статистическим испытаниям Кирпичников, инженер по испытанию такелажа Кемерих, врач Военно-Медицинской Академии т. Бресткин, стартер тов. Дмитриев, профессор Молчанов и техник Барташевич; б) из МОСКВЫ — член президиума ЦС ОСО, уполномоченный по организации и проведению полета т. Ильин, Зам. нач. Военно-Воздушной Академии по научной части т. Дубенский, преподаватель той же Академии, как эксперт, т. Семенов и 6) материалы технической комиссии в составе: к-ра воздухоплавательного дивизиона т. Прокофьева, нач-ка воздухоплавательного сектора НИИ т. Прилуцкого, старшего инженера той же части т. Полозова, начальника конструкторского бюро НИИРН т. Годунова и профессора Молчанова.
ЧАСТЬ 1-я. 
КОМИССИЯ УСТАНАВЛИВАЕТ, что проработка технического проекта стратостата, как установлено по предъявленным документам и по показаниям инженеров Чертовского, Кирпичникова, Кемерих, производилась инициативной группой, состоявшей из инженеров Власенко*, Чертовского, в дальнейшем Федосеенко при консультации профессора Рынина, Воробьева, Молчанова и др.Главным конструктором являлся т. Васенко, начальником работ инженер Чертовской, по испытаниям инженер Кирпичников и Кемерих. 
Первоначальный проект, относящийся к январю м-цу 1933 г. предусматривал объем 20.000 кб м при потолке 10-20 тыс. метров, продолжительность пребывания в воздухе 6-12 часов из расчета: 2-3 часа для достижения потолка, 2-3 часа пребывания на потолке и спуск. Маневренный балласт 300 кг, балласт посадочный 300 кг — дробь свинцовая. 
В мае 1934 г. проект был пересмотрен в сторону увеличения: объем до 22.450 м3 при подъемной силе газа 1,15 кг/м3, предусматривался потолок 20.000 м. Причем, по заявлению инженера Васенко «все элементы, повышающие потолок, при расчете не учитывались», т. е. потолок за счет нагрева газа мог быть достигнут и выше 20.000 м. 
В июне месяце проект был переделан в третий раз и оболочка была доведена в объеме до 24.940 кб. м. При подъемной силе газа 2600 кг и весе всей системы 2480 кг, стратостат полностью восполнялся на 17.700 метрах и за счет сплавной силы в 120 кгр достигал зоны равновесия на 19.500 м. 
К 17 августа 1934 г. стратостат был построен, собран, осмотрен комиссией Гражданского Воздушного флота под руководством т. СПАССКОГО и получил свидетельство на полет, хотя в акте люк кабины был признан неудовлетворительным по закрытию. 
Конструкция в основном рассчитывалась на малый полетный вес и малое количество маневренного и посадочного балласта: в оболочке применялась материя весом 62 грамма на 1 кв. мт. (в однослойных полотнищах), способ крепления такелажа был применен без верхней сетки по всей оболочке, а к оригинального устройства лапам, пришитым и приклеенным ниже экватора оболочки к поясу двухслойной материи. Такелаж предусматривался с уменьшенными стропами (8), соединенными в одном кольце. Общее количество в числе 8. Гондола шарообразной формы строилась из стали в 0,8 мм путем сварки и имела люк, открывающийся во внутрь кабины и задраиваемый 12 болтами на барашках, балласт располагался внутри кабины и мог выбрасываться через два трубчатых сбрасывателя путем перекрывания двух кранов в течение 800 кгр — 800 сек., управление клапаном выводилось из кабины через коленчатую трубку, наполненную ртутью, уздечка к разрывному приспособлению прикреплялась к кольцу над гондолой. 
Каждая деталь, материал и агрегаты испытывались в лаборатории и показали запасы прочности, предусмотренные расчетами. 
Общего расчета на конструкцию комиссия не могла получить от инженера Чертовского, ведавшего постройкой, а также не найден он и в делах т. Федосеенко, с мая м-ца фактически руководившего всеми работами по постройке и подготовке к полету. Самая постройка производилась по отдельным чертежам, выдаваемым на заводы инженером Чертовским. В основном все расчеты предусматривали и фактические испытания проводили на статические нагрузки, динамические нагрузки принимались больше первых в 4 раза, но испытаний на динамические нагрузки не проводилось за неимением машин и малой отработанностью самих методов испытаний. Раскрой и пошивка оболочки производилась кустарным способом в мастерских Института Аэросъемки. Фактической поверки расчетов и общей компоновки проекта не производилось и все лежало на усмотрении и знаниях т. Федосеенко, Васенко и Чертовского. Консультационный совет рассматривал на заседаниях предложения этих товарищей, вносил отдельные замечания, но не следил и не добивался исправлений по этим замечаниям. Комиссия считает, что техническая проработка конструкции была достаточна в объеме задач, поставленных себе т. Федосеенко и Власенко, но ее целесообразность и соответствие поставленным задачам по существу не были проверены консультационным советом при ЛОСО. Наблюдение в процессе постройки осуществлялось инженером Чертовским в пределах его знаний и практического опыта, но помощи в техническом руководстве он не имел. 
* Так в тексте; правильно: Васенко. 
* * Так в тексте; правильно: 1933 г. 
* * * Так в тексте; правильно: 1933 г. 
* * * * Так в тексте; правильно: Васенко. 
П. Ф. Федосеенко. 1933 г.
Центральный Совет Осоавиахима еще в апреле 1933 г. признал, что в деле постройки стратостата допущена «недопустимая обезличка». Он пытался выправить эту обезличку назначением т. ИЛЬИНА председателем шефского комитета над постройкой стратостата. По существу это не улучшило дела руководства технической стороной, т. к. в этой части т. Ильин мог только приглашать технических консультантов из Москвы, которые по отдельным вопросам высказывали мнение, делали указания по мелочам и в конечном счете создали обстановку, позволяющую уменьшить ответственность и инженеров исполнителей и консультационного совета ЛОСО. 
Предварительное освоение стратостата в отношении изучения его поведения при различных режимах полета находилось в непосредственном ведении т. Федосеенко. Предварительное втягивание в работу при нахождении в герметически закрытой кабине было проведено организованно при Военно-Медицинской Академии. 
II. При рассмотрении проекта конструкции стратостата имелся ряд возражений, так: комиссия, назначенная Нач. ВВС для рассмотрения первоначального проекта в декабре 1932 г., признала: «крупные дефекты конструктивной разработки оболочки и гондолы». В основном эти возражения сводились к тому, что крепление такелажа к лапкам, прикрепленным к однослойной материи, ненадежно, что требуется усиление верхней части оболочки и принятие оболочки из материи большей прочности, а следовательно и веса (96 гр на кв. м.), что оболочка не рассчитана на парашютирование. Гондола требует других форм, другого люка и ввода в гондолу органов управления. 
Часть этих возражений была учтена конструкторами в части усиления отдельных мест конструкции, а на вторую часть было обращено особое внимание при испытаниях материала, узлов конструкции и агрегатов. 
При рассмотрении программы испытаний готового стратостата 4 августа 1933 г. на заседании научно-экспертного консультационного совета были поставлены вопросы и высказаны мнения: 1) люк гондолы с отдельными болтами, хотя бы их было 12 штук, не дает никакой гарантии, что им сумеют воспользоваться во время аварии. Следует отказаться от заболчивания люка и перейти к креплению типа заклинения, которое даст возможность моментально открывать люк. Т. Федосеенко возражал против этой новой конструкции, т. к. это значило делать новую гондолу. Вместе с тем, т. Федосеенко считал, что при аварии на 16.000 м люк все равно может быть открыт только на 6.000 м (люк закрывается при подъеме в этой зоне и давление внутреннее и наружное уравновешивается только на этой высоте). При падении камнем с этой высоты сам стратостат будет служить парашютом. Тов. Ильин требовал обязательной переделки люка, но в конечном счете передали вопрос на разрешение комиссии из инженеров Чертовского, Спасского, Кирпичникова и Синицына. Решения этой комиссии нигде не зафиксировано, но люк фактически остался прежней конструкции. 
2) Сбрасыватели балласта также вызывали вопросы и сомнения, т. к. пропуск через них дроби с перекрытием трубки кранами требовал и внимательности и работы в спокойных условиях. На том же заседании ставился вопрос о жидкостном балласте и как сбрасывать балласт за счет инструмента и приборов, если люк не может быть быстро открыт. Тов. Федосеенко считал, что объем жидкости будет слишком велик и в гондоле неудобен, поэтому следует остаться при старой конструкции сбрасывателей и роде балласта. Он приводил расчет на основе испытаний, что балласт в 800 кг может быть сброшен в 800 сек. без учета промежутков на открывание и закрывание кранов. Балластосбрасыватели остались старой конструкции, т. е. с одновременной загрузкой воронки на 20 кг. 
3) Вопрос использования оболочки как парашюта в критических положениях при спуске не получил ясного разрешения. При обсуждении вопроса о закреплении уздечки от разрывного, инженер Васенко [говорил:] «если падение будет очень быстрым, уздечка не выдержит и оборвется сама, воображаемый парашют у нас получится, но как он будет работать, этот вопрос не исследован». 
Председатель совещания т. Барандохин считал, что этот вопрос имеет две точки зрения и трудно докопаться, кто прав, что ни к каким выводам сейчас прийти нельзя, но в практической работе нужно еще раз это продумать. Вопрос о парашютировании остался неразрешенным. 
4) Научный работник Орловский 25 августа 1933 г. послал письмо строителю гондолы стратостата и в копии Правлению Осоавиахима в Москве, в котором он говорит, что считает необходимым сообщить свои мысли об опасности в структуре оболочки шара и в способе прикрепления гондолы к шару. 
«Стремление обойтись без сетки на шаре я объясняю желанием избавиться во-первых от «лишнего» веса, и во-вторых, вероятно, опасались маневрирования при наполнении». Т. Орловский предлагает дать сетку, далее он говорит: «я все же воздержался бы от полета на аэростате с таким поясом. Мой совет переделать». 
Задержка с полетом в августе 1933 г. вызывала у экипажа тревогу за сохранность оболочки и т. Федосеенко добивался дальнейшего определения дня и места вылета. Консультационный совет при обсуждении этого вопроса 11 сентября в лице профессора Мультановского11 считал, что устойчивая погода для полета будет в 20-ых числах декабря, а профессор Троицкий12 считал, что это будет в феврале месяце. 24 августа стратостат приняла комиссия ЦС ОАХ под председательством т. Ильина. Тов. Федосеенко считал, что до февраля хранить оболочку нельзя, а нужно будет сделать новую. Основным мотивом к этому он считал, что пропускная способность газа будет не 17-20 м на 1 кв. м, а 60-70 и что опыта в хранении оболочки из такого материала нет. 
Когда полет было отложен, т. Федосеенко проявил особую заботу о сохранении оболочки и 5.XI донес т. Эйдеману13, в каком виде и где хранится оболочка, и еще раз подчеркивал, что газонепроницаемость ее может быть нарушена. Приводя данные о погоде в декабре, он просил назначить полет на потолок 20.000 м, просил также собрать совещание специалистов для установления наиболее благоприятного времени и мест полета.
А.Б.Васенко
15. XI т. Эйдеманом и Ильиным были разрешены работы по усовершенствованию и оборудованию стратостата: в том числе предусматривалась постановка новых строп, облегчения сети для гондолы, оснастка оболочки новым такелажем, монтаж гондолы. На заседании консультационного совета в Ленинграде т. Федосеенко доложил о всех работах и просил установить место старта, т. к. Эйдеман не возражал, если будет вылет не из Москвы. Т. Дмитриеву было предложено детально проработать старт зимой, д-ру Бресткину все вопросы об обеспеченности полета продолжительностью на 6 часов. Главная Геофизическая обсерватория 17 ноября сообщила, что благоприятные условия для полета в стратосферу можно ожидать в период 20-24 декабря и около 20-21 января, а также конец января. 
Полет в декабре не состоялся вследствие неполного оборудования приборами и неготовности всех деталей к окончательному монтажу стратостата к полету. За этот период т. Федосеенко и Васенко освоились с органами управления и закончили основные работы по подготовке к монтажу. Тов. Усыскин в меньшей степени готовился к полету и считал свой полет излишним, т. к. выяснилось, что камера Вильсона для наблюдения за космическими лучами в зимних условиях не будет пригодна и заменялась приборами Гесслера. Все инструкции по обращению с приборами были переданы составу экипажа. Практическое их освоение проводилось распоряжением и под наблюдением т. Федосеенко, контроль подготовки осуществлялся спорадически по инициативе отдельных специалистов. 
15 января бюро президиума Ц. С. Осоавиахима решило организовать полет при первой благоприятной погоде. Уполномоченным по организации полета утвержден член президиума т. Ильин и заместителями т. т. Гельфер и Иорданский. Т. Ильину было поручено проверить готовность стратостата к полету. Ему же подготовить научное обслуживание полета. 23 января 1934 г. под председательством инженера Полозова комиссией при участии т. Федосеенко на заводе «Каучук» была произведена продувка и осмотр оболочки стратостата, причем газонепроницаемость не превышала 26,1 л с 1 м2 (норма) в течение 24 часов при 15°С. Произведена смена всего подвесного такелажа более легким, но по прочности превышающим предыдущий такелаж. Комиссия признала, что материал оболочки сохранил свою эластичность и хранение ее производилось вполне удовлетворительно. Комиссия под председательством инженера Чижевского испытала гондолу на герметичность при помощи сжатого воздуха. Одновременно был испытан балластосбрасыватель, при чем он дал показания сбрасывания 20 кг в 19 сек. Гондола признана вполне подготовленной к полету. Комиссия под председательством т. Дубенского осмотрела приборы и нашла их годными для полета; на все приборы были соответствующие паспорта. Все приборы запломбированы. Пломбировку производил профес. Молчанов. 
Назначенная Вами комиссия считает: 
1) материальная часть соответствовала требованиям полета на высоту рассчитанного потолка и спуска с этого потолка (20.000 м). 
2) Экипаж несмотря на напряжение последних дней приготовился к подъему, был готов к полету и все особенности конструкции стратостата и приборов, а также снаряжения вполне освоил. 
Метеорологические условия полета имели некоторые особенности: облачность в нижних слоях от 400 до 1200 м. Этот слой был проверен радиозондом и специальным экипажем на самолете, выпущенном для поверки данных радиозонда. Выше слоя нижних облаков оказался небольшой слой высококучевых облаков на высоте от 4-5000 м. В ближайшие дни можно было ожидать усиления ветра. Время старта, подъема и спуска необходимо было рассчитать с учетом продолжительности дня и солнечного освещения. Вокруг места старта на 150 км ожидались туманы и к вечеру дня подъема разрыв облачности, поэтому в нижних слоях атмосферы нельзя было ожидать катастрофических для старта и приземления скоростей ветра. Ветры по высотам на пределе тропосферы и стратосферы не могли быть предусмотрены, и эти слои подлежали исследованию, что и являлось одной из задач полета. Комиссия считает, что метеорологические условия полета не были особо стесненными и полет можно было разрешать. 
28.1 экипаж участвовал в переброске стратостата в Кунцево в связи с переменой места подъема. Вечером 29.1 накануне полета в 0.12 мин. экипаж ушел с заседания. Экипаж сам подсчитал весовой полетный баланс и расчет балласта. Командир стратостата т. Федосеенко вручил его стартеру Дмитриеву. Инженер Васенко дал схему крепления уздечек и рассчитал их длину. 
В 1 ч. 15 мин. ночи накануне полета экипаж лег спать. С 8 час. до 9 час. утра производились последние операции по подготовке к старту. Произведено окончательное взвешивание перед стартом. К расчетным весам накануне было добавлено 180 кгр балласта за счет увеличения первоначального наполнения. 
Комиссия считает, что: 
1) порядок на старте и снаряжение перед вылетом гарантировали подъем; 2) техническо-эксплоатационная сторона (наполнение газом, проверка приборов, отдача в воздух), проверка действий органов управления была обеспечена; 3) связь обеспечивалась испытанной во многих полетах радиостанцией 13 СК; 4) безопасность полета при нормальных скоростях подъема и спуска на заданный при проектировании стратостата потолок (19.600—20.500) была обеспечена и гарантирована добавочным балластом в 180 кг.; 5) герметичность кабины проверена, экипаж находился под наблюдением врача Бресткина и признан вполне соответствующим к действиям в полете. Постановка очистителей углекислоты, кислородных приборов была проверена. Пробки очистителей на земле не вынимались с тем, чтобы не давать лишнего расхода во время подъема до момента закрытия люка — этим объясняется напоминание по радио в воздух об открытии этих пробок. Поглотители влаги, впервые применявшиеся для данного полета, считались как опытные приборы. Запас продовольствия был налицо. Экипаж перед полетом более всего занят навигационной стороной дела и менее всего интересовался приборами для научных наблюдений. Самое обращение с этими приборами осваивалось между прочим, а инструкции по приборам в полет не брались. Бортовые журналы полета и обеспечение удобств записей были не продуманы и все свелось к вручению простейших блокнотов и карандашей. В этой части полет обеспечивался плохо. В 9 ч. 04 мин. стратостат поднялся. 
И.Д.Усыскин
Технические данные конструкции, весовой баланс, ожидаемые метеорологические данные позволяли осуществить полет продолжительностью 6 час. до потолка 19.600 м. Запас балласта вполне обеспечивал спуск с этой высоты. За счет использования маневренного балласта и аварийного балласта при спуске, возможно было поднять потолок полета до 20.500 м и обеспечить немедленный спуск с этой высоты с использованием аварийного балласта (приборы 200 кг и как крайняя мера — прыжок на парашюте одного человека из экипажа). 
Фактически, по записям бортового журнала, аккуратно заполненного т. Васенко, полет протекал согласно прилагаемой диаграммы. 
Картина взлета и спуска, составленная на основе этих записей инженером Семеновым, рисуется в следующем виде: 
1. ВЗЛЕТ: 
Вес всей конструкции 2480 кгр. Полная подъемная сила газа 2600 кг. Температура газа в оболочке равна температуре окружающего воздуха. Стратостат идет вверх со сплавной силой 120 кг. 
2. ЗОНА ВЫПОЛНЕНИЯ ШАРА — 17.700 м. 
Вес всей системы 2480 кг. Полная подъемная сила газа 2600 кг. Стратостат продолжает идти вверх, но уже замедленно, т. к. расширяющийся газ (при выполненном шаре) выходит на воздух через нижние отверстия (аппендикс). 
Одновременно с замедлением скорости подъема оболочка аэростата и содержащийся в ней газ нагревается солнцем и при температуре наружного воздуха —50°, температура газа достигла плюс 4°, расширяющийся при этом газ выходит на воздух через аппендикс. 
3. ЗОНА РАВНОВЕСИЯ ШАРА — 19.500 метров. 
Вес всей системы 2480 кг. Полная подъемная сила газа 2480 кг. Равновесие. Подъем прекратился. Шар при этом наполнен газом, температура которого на 54° выше температуры наружного воздуха. 
ПРИМЕЧАНИЕ: Если бы сейчас температура газа уравнялась с температурой наружного воздуха, то газ сжался бы и шар потерял бы 20% своего объема (т. к. на каждые 2,7° объем газа изменяется на 1%, а следовательно стратостат потерял бы 20% (или 496 кг) своей подъемной силы. 
Для обеспечения спуска с этой высоты при указанных температурных условиях на борту стратостата СОАХ-1 должно было бы в распоряжение пилота не менее 496 кг балласта для компенсации неизбежного при спуске уравнивания в температурах газа и наружного воздуха. 
В действительности СОАХ-1 на старте принял на борт 580 кг балласта (дроби) и имел в качестве аварийного балласта (приборы и личные вещи аэронавтов) 200 кг. Таким образом спуск с этой высоты вполне обеспечен. 
4.ПОДЪЕМ НА ВЫСОТУ 20.600 метров. 
По данным бортжурнала для превышения зоны равновесия (19.500 м) сброшено 310 кг балласта. Достигнута высота 20.600 м. Общий вес системы стал 2170 кг. На борту осталось балласта 270 кг дроби и 200 кг аварийного балласта. Времени было 10 ч. 50 мин. — 11.10 мин. 
Дополнительного разогрева газа еще не наступило и следовательно потребность в балласте на спуск и с высоты 20600 м осталось в 496 кг. На борту же имелось лишь 470 кг (включая аварийный балласт). 
Благополучный спуск стратостата с этой высоты был все же возможен, если бы начать его вскоре после достижения этой высоты (примерно в 11 ч. 20 м. — 11 ч. 30 м.) и под нагревом солнца медленно вести стратостат вниз, сохраняя благодаря медленности спуска газ в сравнительно теплом состоянии до высоты 7-8 км, когда можно уже открыть люк гондолы и свободно распоряжаться даже аварийным балластом и в случае надобности пользоваться парашютом. 
ПРИМЕЧАНИЕ: Такой спуск с использованием нагрева от солнца и представляет собой основу и трудность искусства пилотирования. 
При отсутствии облачности и в нижних слоях атмосферы, аэростат при своевременном (до захода солнца) и медленном снижении доходит с теплым газом до земли даже не использовав полностью расчетного балласта. 
5. ПОДЪЕМ НА ПОТОЛОК — 22.000 метров. 
Пробыв на высоте 20.600 метров с 10 ч. 50 мин. до 11 ч. 55 мин. СОАХ-1 продолжал подъем. Для осуществления подъема пилот сбросил (по данным борт. журнала) 50 кг балласта. Однако этого было недостаточно для скачка с 20600 до 22.000 м. Очевидно, одновременно имел место дополнительный значительный нагрев газа, вызвавший его расширение и выпуск образовавшегося излишка на воздух через аппендикс. Этот дополнительный нагрев газа следует принять не менее чем в 20°, что в свою очередь требовало для обеспечения спуска (при неизбежном уравнении температур наружного воздуха и газа) дополнительно около 200 кг балласта. 
Таким образом, общая потребность в балласте уже определилась величиной порядка 700 кг. На борту же, включая аварийный балласт, оставалось 420 кг. 
Медленный спуск до высоты 7-8 км (до открытия люка) представляется в сложившейся обстановке уже чрезвычайно трудным. 
6. СПУСК С ПОТОЛКА 22.000 м. ДО ВЫСОТЫ 18.000 м. 
Для обеспечения спуска и форсирования его пилот (согласно бортжурнала) держит открытым клапан в течение трех минут. 
Потеря газа при этом может быть определена как уменьшение подъемной силы стратостата на величину 70-100 кг. 
Таким образом, для безопасности спуска на землю при уравнении температур газа в оболочке и наружного воздуха требуется уже 770-800 кг балласта. На борту же все те же 420 кг (включая аварийный балласт). 
Под влиянием нагрева от солнца стратостат, несмотря на значительный выпуск газа через клапан, снижается медленно. 
В 15 ч. стратостат находится еще на высоте 18 км. Солнце идет к горизонту. Создается бесспорная опасность быстрого спуска как от уменьшения интенсивности нагрева оболочки аэростата солнцем, так и от обтекания оболочки холодным воздухом при спуске (температура наружного воздуха порядка минус 50°). 
7. СПУСК С ВЫСОТЫ 18 км до высоты 12.000 м. 
Скорость спуска возрастает. Идет охлаждение газа. Времени уже 16 часов, стратостат же еще в стратосфере. О балласте сперва не упоминается ничего; очевидно, пилот бережет остатки балласта. Высота 12 км. Температура газа все ближе приближается к температуре наружного воздуха. Подъемная сила газа вследствие этого резко уменьшается. При уравнивании температур газа и наружного воздуха подъемная сила стратостата приближалась к величине 1400-1320 кг при весе всей системы 2120 кг. Для спасения положения требовалось сбросить 720-800 кг балласта. 
Времени 16 ч. 07 мин. В бортжурнале имеется попытка что-то записать о балласте, но, очевидно, на стремительном спуске так качает, что писать затруднительно. 
8. КАТАСТРОФА. 
В 16 ч. 23 мин. стратостат ударился о землю. Даже имевшийся балласт использован не был. Скорость снижения стратостата с 12 км до земли (приведенная к плотности воздуха у земли), была порядка 12-15 м в секунду — в начале лопнуло крепление уздечки, затем спуски такелажа и сама оболочка. Вблизи земли оболочка оторвалась от гондолы, вытянув при этом разрывные полотнища, и упала в 4-х км от гондолы. 
9. АНАЛИЗ КАТАСТРОФЫ. 
1) Пребывание стратостата до 4 час. дня в стратосфере предопределило неизбежный форсированный спуск, с обязательным при этом уравнением температуры газа и наружного воздуха, а следовательно потерей подъемной силы. 
2) Значительная потеря газа от перегрева и выпуска пилотом через клапан для начала спуска требовала в создавшихся условиях для обеспечения безопасности спуска сбрасывания около 800 кг балласта. 
3) Развивавшаяся катастрофическая скорость спуска при отсутствии на борту потребного балласта вызвала в материальной части стратостата такие напряжения, на которые она не рассчитывалась, вследствие чего произошло ее разрушение в воздухе. 
4) Начало катастрофы должно быть отнесено к высоте, превышающей 8 км, т. к. в противном случае пилоты имели бы возможность открыть люк или хотя бы разбить стекла иллюминаторов и выбросить балласт, бутылки кислорода и другие предметы внутренней аппаратуры гондолы и пытаться спастись на парашютах. 
5) Полный отрыв гондолы от оболочки произошел вблизи земли, о чем свидетельствует внешний вид гондолы (при падении с большой высоты она обратилась бы в лепешку). 
На основе анализа полета комиссия приходит к следующему выводу: 
Осмотр комиссией места гибели стратостата.
1) Катастрофа произошла вследствие усилившейся скорости снижения, вызванной изменением объема газа за счет потерь длительного пребывания на потолке и спуска в более теплую среду, что еще несколько уменьшило подъемную силу. 
2) В результате быстрого снижения и при переходе на парашютирование система не выдержала ударных нагрузок и начала разрушаться. 
3) Обстоятельством, помешавшим экипажу быстро воспользоваться наличным балластом, явились особенности конструкции балластосбрасывателя и люка, которые на высотах начала быстрого снижения не могли обеспечить мгновенного сбрасывания наличного балласта (220 кг) и приборов (200 кг). 
4) Не установив нормальной скорости снижения, экипаж не мог воспользоваться и парашютами, вследствие начала беспорядочного вращения гондолы; ключ от люка находился внутри гондолы. 
Нарастание скорости для экипажа прошло незамеченным, что свидетельствует наличная запись в бортовом журнале. 
5) Герметичность кабины и полное обеспечение жизнедеятельности экипажа до момента перехода в катастрофическое падение были вполне обеспечены, что подтверждается барограммой давления внутри кабины, последними записями т. Васенко в бортовом журнале и результатом вскрытия. Последняя запись в 16 ч. 13 м. 
6) Экипаж в период снижения в течение 9,5 минут находился в беспорядочно вращающейся кабине, ударяясь о приборы, но к моменту приземления был в гондоле в вертикальном положении. Смерть наступила от удара. 
7) Все научные приборы разбиты, наличные записи изучаются комиссией под председательством профессора Молчанова. 
ОСНОВНОЙ ВЫВОД: полет был обеспечен до высоты 19.500 м. Подъем на высоту 20.500 м при всей напряженности не создавал угрозы аварии; подъем до 22.000 м неизбежно вел к аварии.
ЧАСТЬ II-я. 
Организационная сторона дела сводилась к следующему: 
1. Идея постройки стратостата возникла в 1930 г. у группы инженеров-общественников Ленинградского Осоавиахима (Чертовской, Федосеенко). Вследствие отсутствия поддержки и средств работа не развертывалась и только вновь была начата в конце 1932 г. 
2. Идея этого и инициатива ленинградцев была одобрена Ц. С. Осоавиахима заседанием своего президиума от 21.1.33 г., на котором было решено построить стратостат и совершить полет в стратосферу в 1933 г. 
Никаких четких организационных указаний и степени ответственности лиц за это большое дело решением этим не определяется, а только указывается пунктом 6-м «просить шефскую комиссию по дирижаблестроению принять шефство над созданием аэростата и организации полета». 
Руководитель шефской комиссии т. Ильин, на которого позднее приказами Ц. С. возлагалось руководство, сейчас пытается свести свою роль к роли «шефа» (заявление т. Ильина комиссии) и поэтому до сегодняшнего дня ответственным себя за недочеты не считает, хотя фактически является руководителем, видел все недочеты, но не добивался выполнения своих указаний, ограничиваясь формальной постановкой вопроса. 
3. Отсутствие четких указаний при утверждении постройки и полета повело и в дальнейшем к отсутствию конкретного руководства, четкости и ответственности в процессе всего строительства. 
Дело постройки продолжал вести Ленинградский Облсовет Осоавиахима, создав у себя комитет по постройке и научно-консультационный совет. 
Вся работа велась обезличенно. Заседания этого совета велись эпизодически. Между заседаниями никто, кроме непосредственно заинтересованных в этом деле лиц (Чертовской — производитель работ и Федосеенко — начальник бригады по организации полета), проектов не утверждал и не визировал. 
4. Примерно в июне 1933 г., после выезда в Ленинград комиссии т. Ильина (обнаружившей обезличку в ходе постройки стратостата), решением президиума Леноблсовета наблюдение было возложено на Зам. пред. Лен. Осоавиахима т. Барандохина; но и эта мера не обеспечивала конкретного технического руководства, т. к. сейчас нельзя восстановить, кем же, кроме Федосеенко, утверждено изменение объема кубатуры оболочки, т. к. было решено вначале иметь ее объем в 20.000 м2*, потом 22.000, а впоследствии 24.940 м2*. 
*Так в тексте; правильно: м3
5. Опыт конструкции стратостата СССР Ленинградской группой не использовался, а всякое указание явно игнорировалось. 
В этой части надлежащего конкретного организационного руководства со стороны руководящих лиц Осоавиахима (Ильин, Барандохин) не было, и их утверждение, что все проводится без проверки, по существу только прикрывало самотек и самостийность действий конструкторов. 
6. С момента переброски стратостата в Москву организация полета целиком ложится на Ц. С. Осоавиахима, и Лен. обл. совет от всей последующей организации отходит. Приказ Ц. С. от 21 сентября руководство организацией полета возложил на т. Ильина. 
Подготовительная работа к полету в последние дни проведена в большой спешке, сроки для проверки материальной части и приборов давались короткие. Подготовка к полету для экипажа прошла в огромном напряжении. Целый день 29.1 до 24 час. с минутами проходил в заседаниях, что нельзя признать нормальным для столь серьезного полета. 
Обстановку полета нельзя признать строго научной, т. к. экипаж отвлекался передачами агитационных радиограмм, отвлекавших их от напряженных наблюдений и серьезного, хладнокровного обдумывания каждого движения в полете.
ОБЩЕЕ ЗАКЛЮЧЕНИЕ: 
1) Вся организация постройки, направляемая заседаниями, протоколами, совещаниями, комиссиями, консультациями, не обеспечивала фактического повседневного руководства. 
Конструктора и производители работ фактически вели дело по-своему, а общественная организация — своим авторитетом фактически прикрывала самостийность и независимость конструкторов. 
2) Считать ответственным за допущение отсутствия должной организации руководства и контроля Бюро президиума Ц. С. Осоавиахима и его уполномоченного по постройке и подготовке стратостата к полету т. Ильина. 
3) Отметить, что Ленинградский обл. совет Осоавиахима, приняв решение о постройке стратостата, не обеспечил повседневного руководства и наблюдения за ходом этой постройки, а уполномоченный им для этой цели т. Барандохин ограничился представительством в консультационном совете, передоверив всю работу конструкторам. 
4) Считать установленным, что постройка технических конструкций для ответственных полетов, на данной стадии, не может быть технически обеспечена в системе общественной организации. 
Оставляя за общественными организациями сбор средств, организацию общественного содействия и контроля, самую постройку передавать в существующие государственные технические организации. 
5) Признать необходимым все материалы и весь опыт полетов в стратосферу объединить и изучить в Военно-Воздушной Академии, восстановив в ней кафедру воздухоплавания. 
Весь наличный материал по полету т. Федосеенко немедленно передать Академии.
Приложения: 
1. Копия записей т. Васенко и Усыскина бортовых журналов. 
2. Барограмма режима давления внутри гондолы. 
3. Акт технической комиссии по изучению причин катастрофы. 
4. Акты осмотра материальной части перед полетом № 1, 2, 3, 4 и 5. 
5. Акт испытания такелажа. 
6. Акт испытания материала оболочки после катастрофы № 1-б и 2-б. 
7. Акт произведенных научных наблюдений. 
8. Копии актов вскрытия трупов. 
9. 6 фотографий на месте катастрофы. 
10. Барограмма полета стратостата по записям бортжурнала. 
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИССИИ — ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ШТАБА РККА Меженинов С. А. 
НАЧ-К ОСОБОГО ОТДЕЛА ОГПУ СССР Гай 
ЧЛЕНЫ КОМИССИИ: 
ПОМОЩНИК НАЧАЛЬНИКА ВОЕННО-ВОЗДУШНОЙ АКАДЕМИИ ПО ПОЛИТЧАСТИ Смоленский 
Там же. Л. 39-61. Подлинник (11611).

Другие оборонные отрасли:

5 февраля 1934 г. районный инженер УММ РККА Луценко и старший военпред Истомин письмом N"4 сообщали в УММ о том, что два трактора "Коминтерн" с модернизированными ходовыми частями готовы для полигонных испытаний и просили разрешение двигаться в Москву "самоходом", обещая при этом покрыть расстояние до столицы за 40 ходовых часов. Однако последовало распоряжение отправить "Коминтерны" по железной дороге как секретный военный груз. 17 марта тракторы загрузили на железнодорожные платформы и отправили в Москву. Одновременно в столицу выехали и специалисты ХПЗ, чтобы присутствовать на государственных испытаниях, организованных на полигоне НИАБТП. Но в назначенное время платформ с секретными военными объектами в Москве не оказалось. Начались поиски.
Начальник полигона отправил ВРИД помощника начальника техотдела НИАБТП УММ РККА на розыски, который 20 апреля 1934 г. отрапортовал о ходе выполнения задания:
"Доношу что по вопросу розысков 2-х тракторов "Коминтерн" мной выяснено следующее:
Две платформы за №910223 и 961749 с тракторами были отправлены из Харькова 18 марта с/г поездом №506, груз секретный и именовался как транспорт №48671 адресовано ЗКУ №905 (коменданту МТТМ ж/д).
19 марта с тем же поездом №506 груз был отправлен из Курска и прибыл он на ст. Люблино МК ж/д 20/111 с/г.
Военный комендант г. Орла не сообщил о транспорте Военному коменданту ст. Москва МК ж/д, поэтому платформа со ст. Люблино поездом №1314 была отправлена на ст. Андроновка Окружной ж/д, а коменданту Окружной ж/д также ничего не было сообщено.
Далее платформы были отправлены 20 III с/г поездом №764 на ст. Ховрино Октябрьской ж/д через ст. Лихоборы Окружной ж/д.
Далее проследить не удалось.
Кроме того на ст. Андроновка установлено что наши платформы были присоединены к военному транспорту с военной охраной и тем же поездом №764 отправлены на ст. Ховрино".
Дальнейшие события начальник 3-го управления УММ РККА Лебедев изложил 18 июня 1934 г. в письме помощнику начальника УММ РККА Г.Г. Бокису.
"Для испытания ходовой части трактора "Коминтерн" две опытные машины № 1 и №2 должны были прибыть с ХПЗ на НИАБТ Полигон УММ/ст. Кубинка/.
Телеграммой от 17 марта с. г. Военпред УММ на ХПЗ т. Истомин сообщил об отправке тракторов 17-го. 3.34, и 17-го же марта получена телеграмма от завода об отправке тракторов и бригады. Бригада завода прибыла в Москву 21 марта и 22-23ожидалось прибытие тракторов, но к этому сроку трактора не прибыли.
Как представитель завода, так и полигон все время производили розыски тракторов.
В начале апреля с. г. Начальник 3 отдела 2 управления т. КАБОК сообщил, что, будучи в Ленинграде, он слышал, что в бригаде в Д. Село прибыли два трактора под маркой "Коминтерн".
10-го апреля отправлено отношение Рай- инжу УММ т. Жукову, в котором сообщалось, что тракторы еще не прибыли и предлагалось принять все меры к их розыску.
Начальник Полигона был запрошен по телефону о результатах розысков тракторов, причем ему было сообщено, что есть слухи о нахождении тракторов вД Селе, на что от него был получен ответ, что он имеет точные сведения /специально был послан человек в г. Москву/, что трактора прошли Москва-Сортировочную и скоро должны быть на Кубинке.
10 же апреля была отправлена телеграмма за подписью Пом. Начальника УММ командиру мех корпуса /Ленинград/ спешно отправить находящиеся в Д. Селе тракторы "Коминтерн" на ст. Кубинка, как ошибочно засланные.
Ни тракторов, ни ответа об их присутствии и отсутствии вДС. не получено.
23-го с/апреля Помощник Начальника 3-го отдела 3-го Управления т Гофман /находясь в служебной командировке в Ленинграде/ выяснил:
1/ 2 трактора "Коминтерн" прибыли в Д. Село 24 марта с/г и распоряжением коменданта г. Д. Село были переданы бригаде, без всяких документов и сопровождающих.
2/ Тракторы находились в эксплоатации /по данным бригады незначительной/ и приготовлялись для участия на выезде бригады на ученье и для парада 1 мая в г. Ленинграде.
3/ В штабе корпуса было установлено, что телеграмма о немедленной высылке машин была получена 12 апреля, но так как на ней не было подписи /пропуск телеграфу/, то ее подшили к делу. Тов. Гофман вручил помощнику командира корпуса по технической части служебную записку на имя командира корпуса, где излагалась просьба спешно отправить машины на склад №37.
6-го мая с/г. был произведен подробный осмотр машины с участием представителей НИАБТ Полигона, склада и ХПЗ и составлен акт о состоянии машин. При осмотре обнаружен ряд неисправностей, главное отсутствие /по утверждению представителя ХПЗ/ целого ряда предметов запчастей, принадлежностей и оборудования машин.
Прошу Вашего распоряжения о назначении расследования по делу засылки тракт- ров /отправлены как секретный воинский груз/вместо ст. Кубинка МББ в Д. Село и о пропаже части их оборудования, инструмента и принадлежностей".
В прилагавшемся акте, в частности, была зафиксирована пропажа буксирной цепи, переносной лампы и домкрата. Цепи на заводной рукоятке заменили старыми (12008).

5 февраля 1934 года районный инженер УММ РККА Луценко и старший военпред Истомин письмом №4 сообщали в УММ о том, что два трактора «Коминтерн» с модернизированными ходовыми частями готовы для полигонных испытаний, и просили разрешение двигаться в Москву «самоходом», обещая при этом покрыть расстояние до столицы за 40 ходовых часов. Однако последовало распоряжение отправить «Коминтерны» по железной дороге как секретный военный груз (25003).

5 февраля 1934 проводились опыты по преодолению людьми зараженного ипритом участва ЦВХП РККА (Шиханы) через час после его создания без средств защитыю Продолжительность пребывания - 15 мин. Время нахождения в зараженной одежде - 3 час.. Оба подопытных получили поражение тяжелой степени и находидись на излечении в госпитале 38 и 57 дней (6246).

За рубежом:

5-7 февраля 1934 во Франции была попытка фашистского переворота (2443,408).

Авиапромышленность:

6 февраля 1934 И-14 РЦ в ЗОК ЦАГИ был взвешен, переброшен на аэродром и началась сборка для гос. испытаний, которые проходили до 25 февраля 1934 (2267,185).

6 февраля 1934 г. второй экземпляр И-14 РЦ с пушечным вооружением (с лыжным шасси) поступил в НИИ ВВС для проведения 1 этапа совместных с ЦАГИ госиспытаний. До завершения испытаний 25 февраля лётчик-испытатель А.И. Филин выполнил на нём 21 полёт общей продолжительностью 9 час 38 мин. В Отчете по испытаниям отмечалось:
«1. По своим лётным данным И-14 РЦ-Р2 при замене мотора на РЦ-РЗ будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному одноместному истребителю, обладая на высоте 1000-3000 метров скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулемётных истребителей и уступая им по скорости на высоте 4000-6000 метров не более, чем на 20-30 км/ч.
2. Несмотря на то, что в настоящем 1 этапе госиспытаний не было произведено:
а) достаточного количества стрельб из пушек;
б) испытания подъёма шасси в воздухе, выявленные качества самолёта позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку самолёта И-14 РЦ-РЗ.
3. Серийная постройка самолёта должна быть рассчитана на устранение в её процессе всех дефектов самолёта, выявленных как в настоящих, так и последующих испытаниях.
4. С целью предотвращения срыва в штопор с виража НИИ ВВС считает необходимым провести на И-14 Бристоль-Меркур в качестве экспериментальной работы установку автоматических предкрылков, со сроком готовности к испытаниям не позднее 15.06.34.
...8. Высокие скоростные и низкие маневренные качества И-14 РЦ, характерные и для других скоростных истребителей (И-15 М-22; И-16 РЦ) требуют разработки особых приёмов воздушного боя, что должно быть предметом специальных тактических испытаний.
9. Большая разница в скоростях с убранным шасси и на лыжах делает необходимым решение вопроса о конструкции складной лыжи, допускающей подъем шасси в зимних условиях. Последнее целиком относится и к самолетам И-16 РЦ, И-16 М22.
10. С целью полного выявления всех лётных и технических качеств И-14, НИИ ВВС считает необходимым продолжение испытаний самолёта в нижеследующем порядке:
а) с 27.02.34 по 7.03 — испытания пушечного вооружения;
б) с 15.03 по 1.04 — снятие лётных характеристик в летних условиях и испытание шасси;
в) с 1.04.34 по 20.04 — эксплуатационные испытания пушечного вооружения самолёта, испытания пулеметного вооружения.
11. Для проведения пунктов «б» и «в» самолёт должен быть 8.03 направлен по железной дороге в Первую школу лётчиков (на Качу)» (15823).

6 февраля 1934 года второй экземпляр самолета И-14 РЦ с пушечным вооружением (с лыжным шасси) поступил в НИИ ВВС для проведения 1 этапа совместных с ЦАГИ государственных испытаний. До завершения испытаний 25 февраля летчик-испытатель А.И. Филин выполнил на нем 21 полет, общей продолжительностью 9 часов 38 минут. В Заключении Отчета по испытаниям было отмечено:
«1. По своим летным данным самолет И-14 PЦ-F2 при замене мотора на РЦ-F3 будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному одноместному истребителю, обладая на высоте 1000–3000 метров скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулеметных истребителей и уступая им по скорости на высоте 4000–6000 метров не более, чем на 20-30 км/ч.
2. Не смотря на то, что в настоящем 1 этапе государственных испытаний не было произведено:
а) достаточного количества стрельб из пушек;
б) испытания подъема шасси в воздухе,
выявленные качества самолета позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку самолета И-14 РЦ-F3.
3. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и последующих испытаниях.
4. С целью предотвращения срыва самолета в штопор с виража НИИ ВВС считает необходимым провести на самолете И-14 Бристоль-Меркур в качестве экспериментальной работы установку автоматических предкрылков, со сроком готовности самолета к испытаниям не позднее 15.06.34.
…8. Высокие скоростные и низкие маневренные качества самолета И-14 РЦ, характерные и для других скоростных истребителей (И-15М-22; И-16РЦ) требуют разработки особых приемов воздушного боя, что должно быть предметом специальных тактических испытаний.
9. Большая разница в скоростях с убранным шасси и на лыжах делает необходимым решение вопроса о конструкции складной лыжи, допускающей подъем шасси в зимних условиях.
Последнее целиком относится и к самолетам И-16РЦ, И-16М22.
10. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета И-14, НИИ ВВС считает необходимым продолжение испытаний самолета в нижеследующем порядке:
а) с 27.02.34 по 7.03 – испытания пушечного вооружения;
б) с 15.03.34 по 1.04 – снятие летных характеристик в летних условиях и испытание шасси;
в) с 1.04.34 по 20.04 – эксплуатационные испытания пушечного вооружения самолета, испытания пулеметного вооружения.
11. Для проведения пунктов «б» и «в» самолет должен быть 8.03 направлен по железной дороге в Первую школу летчиков (на Качу)» (19177).

6 февраля в 1935 году завершились заводские испытания самолета Архангельского «СБ 2ИС» («АНТ-40-2»). «ANT-40-2» или «СБ 2ИС» - прототип с двигателями «Испано-Сьюза» («ИС») мощностью 780 л.с. Построен в конце 1934 года, первый полёт совершил 30 декабря 1934 под управлением Н.С.Журова. На начавшихся в январе 1935 года лётных испытаниях самолёт показал скорость 433 км/ч. Испытания продолжались до апреля 1936 года. Прототип стал эталоном для серийного производства (15032).

6 февраля 1934 в Харьковских авиаремонтных мастерских ГВФ (ХАРМ) совершил первый полет бесхвостого планера П.Г.Бенинга Осоавиахимовец ХАИ. Летал Б.Н.Кудрин на амортизаторе. Строили на Музыкальном заводе и заканчивали в ХАРМ (553,153).

6 февраля 1934 г. второй ТБ-1 вылетел в Уэллен, но из-за плохой погоды сразу долететь туда не смог. Пережидая ненастье в заливе Лаврентия, экипаж узнал, что 16 февраля «Челюскина» раздавило льдами, а его команда и пассажиры высадились на лед. В Уэллен Ляпидевский попал 18 февраля и по прибытии совершил первую неудачную попытку добраться до лагеря челюскинцев. Только 5 марта ему удалось вывезти группу, в которую вошли 10 женщин и 2 детей. Эта удача оказалась единственным вкладом ТБ-1 в спасение челюскинцев. С 10 по 14 марта Ляпидевский ежедневно вылетал, однако всякий раз плохая погода или технические неисправности заставляли его возвращаться. 14 марта при перелете в Ванкарем лопнул коленвал одного мотора. Пришлось совершить вынужденную посадку, во время которой были повреждены шасси и моторама правого двигателя. Ремонт растянулся на 42 дня, за которые всех людей со льдины сняли другие самолеты. Ляпидевский за участие в этой спасательной операции получил звание Героя Советского Союза за № 1. Конечно же, он заслужил столь высокую награду. Невзирая на сильные морозы, осложнявшие работу двигателей, плохую погоду и полярную ночь, он продолжал искать затерянный во льдах лагерь и в конце концов совершил на тяжелом корабле виртуозную посадку на импровизированную небольшую площадку (11286).

6 февраля 1934 Ляпидевскому удалось вылететь в Уэллен на втором АНТ-4, загруженном десятью баллонами сжатого воздуха, с привязанной к фюзеляжу водомаслогрейкой, но из-за ухудшения погоды Ляпидевский сел в заливе Лаврентия (15822).

6 февраля 1934 г. очередной АНТ-4 под управлением А.В. Ляпидевского вылетел в Уэлен, но прибыл туда из-за плохой погоды лишь через 12 дней. На этом полёты в Арктике временно были прекращены.
Всего в 1933 г. самолёты У ВС ГУСМП налетали за 1427 часов 234000 километров. Из них 200 часов пришлись на ледовую разведку и 600 - па транспортные перевозки. Полярные авиаторы доставили по назначению 21500 тонн грузов, включая почту, и 374 пассажира. Годовой расход горючего составил 11 топи. При этом за полярным кругом не было ни одного сухопутного аэродрома (63653).

Другие оборонные отрасли:

6 февраля 1934 г. принято решение заказать три опытных образца 76-мм горной пушки Курчевского (ГПК) заводу № 38 (25213).

За рубежом:

6 февраля в 1934 году на Елисейские поля вышли более 30 тысяч разорившихся вкладчиков. В истории Франции были две грандиозные аферы, следствием которых становились массовые беспорядки в стране и отставки министров. Любопытно, что обе эти аферы были инспирированы иностранцами. В первом случае шотландцем – Джоном Лоу, а во втором – выходцем из России Александром Стависским. Спустя двести лет после аферы Джона Лоу Франция вновь влипла в похожую историю. Аферы русского эмигранта Александра Стависского, которому помогали распространять “ценные” бумаги некоторые члены правительства и Национального собрания, довели тысячи обманутых граждан до бунта. Требования разгона депутатов они подкрепили опрокидыванием автобусов, газетных киосков, строительством баррикад. Лишь после того как полиция применила огнестрельное оружие, демонстрация прекратилась. 10 человек были убиты, 182 тяжело ранены, 486 арестованы. Правительство подало в отставку, а Стависского нашли убитым на вилле в Восточной Франции. Следствие утверждало, что он покончил жизнь самоубийством. А могила Александра Стависского в Париже на кладбище Пер-Лашез стала своеобразной достопримечательностью для российских туристов. Многие даже кладут на нее цветы в знак восхищения соотечественником, сумевшим обмануть всю Францию (15032).

6 февраля 1934 во Франции была попытка фашистского переворота и правительство Деладье подало в отставку (3263,68). Беспорядки в Париже начались в знак протеста против продажности госчиновников, причастных к аферам Стависского, выпускавшего фальшивые облигации и шли до 7 февраля 1934 (3907,185).

Авиапромышленность:

К началу февраля 1934 г. специалистами ВВС были разработаны тактико-технические требования к самолету ББ-2. Они предусматривали получение максимальной скорости полета на высоте 4000 м 350 км/ч, посадочной скорости 90 км/ч, потолка самолета 7000-8000 м, дальности полета 800 км. Вооружение должно было включать бомбовую нагрузку до 500 кг. Оборонительное вооружение должно было состоять из трех подвижных пулеметов ШКАС: носового с боезапасом 1000 патронов (в резерве 500 патронов), верхнего с боезапасом 1000 патронов (в резерве 1000), нижнего 500 (в резерве 500). В качестве моторов рекомендовалось использовать на выбор: или мотор воздушного охлаждения Райт "Циклон" R-i820-F-3 (или РЦФ-3, впоследствии выпускаемый на наших заводах по лицензии под названием М-25), или мотор жидкостного охлаждения "Испано-Сюиза" 12Ybrs (мотор был запущен в серийное производство на наших заводах под названием М-100), или отечественный мотор жидкостного охлаждения М-34РН, либо разрабатываемый в развитие последних модификаций "Циклона" отечественный мотор воздушного охлаждения М-58 (9501).

В начале февраля 1934 Г.М.Б. отбыл в длительную командировку за границу и вернулся только 17 июля 1934 (2555,68).

Другие оборонные отрасли:

В начале февраля 1934 г. на ПМЗ сделали промышленный образец мотоцикла НАТИ-А-750, и отправили в Кремль на выставку, посвященную открытию XVII съезда ВКП(б). На руководство страны машина произвела хорошее впечатление. Начальство поощрило П.В. Можарова предоставлением ему отпуска и путевки в санаторий ЦК партии в Сочи, где 11 марта он скоропостижно скончался [4.130]. Без П.В. Можарова коллективу ПМЗ пришлось трудно. Освоение выпуска мотоцикла НАТИ-А-750 продвигалось с трудом. Лишь через год к 1 мая 1935 г. на ПМЗ изготовили три мотоцикла, а к концу второго квартала - еще шесть. 25 июля девять новых мотоциклов своим ходом прибыли в НКТП. Во дворе наркомата Г.К. Орджоникидзе осмотрел их, интересуясь устройством, внешней отделкой и скоростью. Технический директор завода Зубков сообщил наркому, что в текущем году намечено сделать 100 таких мотоциклов, а в 1936 г. - ещё 500. Однако нарком внёс серьёзную поправку в планы предприятия: «Этого мало. Таких машин в будущем году надо сделать не меньше 1500. Надо как можно скорее развивать это производство». Слова «Железного наркома» возымели действие. В 1934 году всего сделали 15 машин ПМЗ-А-750 [4.93]. Для серийного выпуска этих мотоциклов спроектировали специальный цех, строительство которого полным ходом шло в следующем году одновременно с расширением производственных мощностей [4.131]. Вскоре нарком тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе распорядился об изготовлении в 1936 г. 10 тыс. мотоциклов, из которых 2700 экземпляров НАТИ-А-750 поручили сделать ПМЗ, а заводу им. Фрунзе - 1000 экземпляров [4.79]. Для налаживания серийного выпуска НАТИ-А-750 конструкторы ПМЗ доработали чертежи и изменили название модели на ПМЗ-А-750. С 1936 года первый серийный отечественный армейский мотоцикл обозначали ПМЗ-А-750, нередко сокращая в написании до А-750 или ПМЗ-750. Новинка поступала и в розничную продажу. Первоначально её цена составляла 11 550 р., и она была недоступна широким слоям трудящихся, но затем в 1937 г. стоимость снизили до 7760 р. [4.84], благодаря чему ПМЗ-750 стали покупать мотолюбители. Для облегчения изучения устройства нового мотоцикла в автомотоклубах, школах вождения и домашних условиях Госиздат выпустил серию учебных плакатов по этой машине [4.85] (11429).

За рубежом:

В начале февраля 1934 г. общая численность подчиненных Эрнсту Рему людей превысила 3 000 000 человек. Приказом ОСАФ от 1 февраля 1934 г. Рем объявил предвестниками СА добровольческие корпуса — Эппа, Оберланд, Аулока, Россбаха, Левенфельда, Хайдебрека, Куме и бригаду Эрхардта. Рейхсвер, чья численность только начала увеличиваться, с тревогой следил за мощью СА. Ряд генералов рейхсвера (в прошлом офицеров фрайкоров) был настроен на диалог с СА, штурмовики также не возражали против диалога. В феврале 1934 г. в Мекленбурге состоялась встреча штабшефаСА Рема и генерала рейхсвера Вернера фон Фрича. Итоги встречи были весьма посредственные: Рем дал армии формальное обещание не лезть в дела рейхсвера, а армия разрешила СА формировать отдельные подразделения из резервистов рейхсвера. Однако основная масса генералов испытывала стойкую антипатию к СА. Штурмовые отряды продолжали свою шумную болтовню о второй революции и все громче требовали от Гитлера порвать с реакционерами.

Авиапромышленность:

7 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 049:
1. Предъявленный ЦАГИ на гос. испытания самолет И14 с мотором Райт-Циклон (дублер) производства ЗОКа ЦАГИ принять на гос. испытания.
2. Гос. испытания начать 7 февраля 1934 года на Центральном аэродроме и закончить 25 февраля 1934 года.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю начальника 7 сектора Воеводина (6790).

7 февраля 1934 на И-14 РЦ была рулежка, в ходе которой были обнаружены неисправности шасси и переохлаждение мотора (2267,185).

7 февраля 1934 г. акт об успешном завершении госиспытаний М-34Н, которые проходилис 25 декабря 1933 г. Серия пошла с сентября 1934 г. Нагнетатель выполнялся в виде отдельного съемного узла и мог монтироваться на моторы других модификаций. В дальнейшем его хотели сделать отключаемым на малых высотах, но это намерение так и не было претворено в жизнь. Надежность М-34Н была невысока. Во-первых, разрушались подшипники, на которых стояла крыльчатка. Во-вторых, нагнетатель у М-34Р располагался за карбюратором; в нем сжимался не воздух, а топливно-воздуш-ная смесь. На некоторых режимах бензин начинал конденсироваться на выходе из нагнетателя и двигатель глох. Альтернативно рассматривалась возможность смонтировать на М-34 иностранные агрегаты. В 1934 г. вели переговоры с французскими фирмами «Испано-Сюиза» и «Фарман» о проектировании ими нового нагнетателя специально для М-34Н. Пытались также приобрести двухступенчатые нагнетатели у «Рато» (этот вариант именовался М-34РАТО). По мировым стандартам М-34Н был тяжеловат. Военные неоднократно требовали снизить вес мотора. В ответ спроектировали облегченный вариант М-34Э (560 кг) с картером из магниевого сплава электрона. Но вот только сплавов этих в СССР не имелось, а привезенные из-за границы толком не умели обрабатывать. Пробный картер на заводе № 24 отлили, но через поры и трещины уходило масло. Попробовали разные варианты пропитки. В конце концов, образец М-34Э все-таки поставили на станок. Испытания сначала шли неплохо, но на 97-м часу лопнула одна из перегородок картера. В результате от идеи облегчить М-34Н таким способом временно пришлось отказаться. Следующим шагом вполне логично стало совместное применение редуктора и нагнетателя. По плану предлагалось представить опытный образец М-34РН на госиспытания к 1 декабря 1932 г. Фактически же он начал заводские испытания лишь 1 мая 1934 г. Поломка следовала за поломкой. Прогорали клапаны, сбоило газораспределение, от вибраций появлялись трещины на лапах крепления к раме. Но нагнетатель и редуктор работали «безукоризненно». Усовершенствованный вариант предъявили на госиспытания в сентябре, но и они закончились неудачно - прогорели поршни. В результате М-34РН в 1934 г. выпустили лишь небольшой серией. Поскольку нагнетателей не хватало, их монтировали только на редукторные моторы, а производство М-34Н отсрочили (11848).

7 февраля 1934 года директор завода № 1 Ковров и начальник НИИ ВВС и военком Зильберт писали письмо в ЦК ВКП(б) Сталину, Кагановичу, ЦИК и СНК Калинину, Молотову, Реввоенсовет Ворошилову, Алкснису, НКТП Орджоникидзе, Королеву, МК и МГК ВКП(б) Хрущеву.
На фронте обороны социалистического отечества достигнут исключительный успех.
Военно-воздушные силы получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов – самолет-торпедоносец.
Из серийного, состоящего на вооружении ВВС разведчика Р-5 создан торпедоносец для низкого торпедометания, способный нести торпеду весом 850 кг со скоростью 210 км/час на дальность полета 400 км.
Данные эти ставят наш торпедоносец в первый ряд подобных самолетов, имеющихся на вооружении основных капиталистических государств, несмотря на то, что последние уже давно культивируют тип самолета-торпедоносца.
Внезапно появляющийся торпедоносец сбрасывает торпеду на бреющем полете на дистанции от 2 до 6 км от корабля противника, будучи сам мало уязвим от огня его зенитной артиллерии и пулеметов, благодаря своей маневренности, быстроте перемещения и малой величине.
От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю осмелющемуся бороздить советские воды.
Самолет-торпедоносец, кроме своего основного назначения приобрел преимущества легкого бомбардировщика и десантного полета. Для особых случаев применения, за счет перегрузки предусмотрена возможность увеличения экипажа самолета до 2 человек с увеличением при этом дальности полета до 1200 км.
Значение этого грозного оружия возрастает еще и потому, что сотни подобных торпедоносцев могут быть выпущены в самое ближайшее время, так как производство их, общее с разведчиком Р-5 давно освоено на заводе № 1, а эксплуатация в частях ВВС.
Примененный метод проектирования и постройки торпедоносца позволит в случае острой необходимости любую эскадрилью разведчиков быстрее превратить в эскадрилью торпедоносцев путем досылки изготовленных на заводе целых агрегатов самолета.
Помимо самого торпедоносца за этот же срок спроектирована и построена специальная тележка для подвоза и подвески торпеды, обеспечивающая быструю боеготовность самолета. Осуществлена новая конструкция держателей и сбрасывателей торпеды, дающая ряд преимуществ по сравнению с имеющимися системами.
Разработка полного проекта и постройка самолета были проведены ударными темпами в рекордно короткий срок – 29 дней от момента начала работ до первого полета.
Такие исключительно ударные темпы были достигнуты только потому, что у всех работников было ясное сознание необходимости создания этого типа самолета, страстное желание ознаменовать великую дату XVII партсъезда подарком на дело обороны и благодаря четкой организации руководства и высокой мобилизованности заводского коллектива.
Инициатива создания и разработки типа самолета принадлежит Научно-испытательному институту ВВС.
Инициатива постройки самолета к XVII партсъезду принадлежит ГАЗ № 1 им. "Авиахим".
Идея приспособления разведчика Р-5 под торпедоносец выдвинута инженером Коннэрт.
Организатором и руководителем проектировочной группы был инженер Гребенев.
Самолет проектировали инженеры: Шишкин, Никитин, Гребенев.
Лучшими ударниками по постройке машины были: производитель работ инженер Шиц, бригадир Мишин, старший мастер Макаров, слесарь Лагутин, сварщик Горчаков.
Обещаем нашей работой, а главное улучшением ее качества приложить все силы к тому, чтобы "неповадно было свиным рылом лезть в наш советский огород".
Да здравствует наша партия – только она вызывает творческий энтузиазм.
Надолго пусть здравствует наш Сталин – это он ведет и направляет наши мысли и дела от победы к победе (4244, 3).

7 февраля 1934 была подготовлена справка ЛТТ по плану, утвержденному РВС СССР 17 июля 1933:
	Наименование
	Скор.
	Время
	Радиус
	Сбрас.
	Вооружение

	
	
	
	подъема
	действ.
	груз

	Одноместные истребители
	
	
	
	
	

	1. И-14 БМ
	400/5000
	7/5000
	250
	-
	пушки

	2. И-14 РЦ
	400/5000
	7/5000
	250
	-
	пушки

	3. И-15 РЦ
	400/5000
	7/5000
	250
	-
	2 пул. + 2 перегруз

	1. И-15 М-58
	400/5000
	7/5000
	250
	-
	2 пул. + 2 перегруз

	Двухместные истребители
	
	
	
	
	

	1. ДИП-2 М-34РН
	325/5000
	15/5000
	300/500
	-
	пушки

	1. ДИП-2 РЦ
	375/5000
	10/5000
	400/700
	500
	пушки

	Многоместные истребители
	
	
	
	
	

	1. МИ-3 2ММ-34НР
	300/5000
	15/5000
	500
	-
	1 пушка + 6 пул. (2266)



7 февраля 1934 Директором ХАЗОСС назначен С. Ф. Буздалин, главным конструктором — К. А. Калинин (10674).

7 февраля 1934 г. в отчете директора КАИ указывалось, что «…в связи с отсутствием ассигнований на оборудование нет и научно-исследовательских работ. Студенты не могут проходить заводскую практику в Москве на 22-м заводе и в ЦАГИ в связи с тем, что там не представляли жилье.(…)
ОКБ организовано во второй половине 1933 г., там закончено проектирование самолета КАИ-1 и заканчивается строительство опытного экземпляра. Ведется строительство деревянной аэродинамической трубы. В мае 1933 г. организована Летно-испытательная станция и создан авиаотряд из четырех машин для летной практики студентов.(…)
В 1933 г. отсев студентов от списочного состава 1932 г. составлял 24 процента. Росло число студентов-татар, было введено обязательное преподавание татарского языка. В семестре 1933-1934 гг. в институте насчитывается 618 учащихся (переведено 494, средняя оценка – 2,6), 18 кафедр, 70 человек преподавательского состава, из них 11 профессоров, 10 коммунистов, 2 комсомольца и 8 татар. Несмотря на нехватку преподавателей, не было возможности привлечения квалифицированных кадров из-за отсутствия квартир» (12049).

7 февраля 1934 г И.Т. Клеймёнов сообщил К.Э. Циолковскому в письме (с которым состоял в переписке еще в ГДЛ) о создании института. Он писал: «…Таким образом, осуществилась мечта всех исследователей этой новой области человеческого знания. Мы имеем базу для колоссального развития на научно-обоснованных началах тех идей, первым вестником которых явились Вы……Мы считаем, что необходима тесная связь с Вами как с человеком, давшим и разработавшим основы реактивного движения. Мы просим Вашего согласия на посещение Вас тремя-четырьмя работниками нашего института в ближайшее время…».
На письме рукой К.Э. Циолковского помечено: «11 ф. 34 г. получен». В тот же день он послал открытку и телеграмму: «Приезжайте 14 февраля 34 г.». Однако посетить К.Э. Циолковского удалось только 17-го числа (21477). 

Другие оборонные отрасли:

7 февраля 1934 г. на стол Ворошилову лег подробный отчет о командировке группы Сивкова во Францию. Из отчета было видно, что во Франции были осмотрены: лидеры эскадренных миноносцев "Эпервье", а также "Фантаск" и "Одасье"; эскортеры; торпедные катера типа "Ведетт"; крейсер "Эмиль Бертэн"; подводная лодка "Конкеран"; аккумуляторные батареи для подводных лодок и перископы.
Группа осмотрела судостроительные и машиностроительные заводы. В своем отчете Сивков сделал определенные выводы. Уровень французской военно-морской техники в части легких и быстроходных кораблей — высокий и вполне современный. Французские лидеры и эскортеры — отличные корабли, типы их вполне подходящие. «Считаю необходимым, — писал он, — приобрести у французов техническую помощь по лидерам полностью (чертежи, инструктаж, заказ во Франции первой механической установки) и чертежи по эскортерам. Показанное нам французами в области подводного плавания не дает возможности сделать сколько-нибудь надежных выводов об уровне их подводной техники — необходимо более подробное ознакомление с подводными лодками, которые следует считать хорошими боевыми судами".
К отчету Сивков приложил подробное описание французских лидеров ''Эпервье" и "Фантаск", а также описание подводной лодки "Конкеран". Из отчета видно, что Сивков считал наиболее удачными и современными кораблями французского флота — лидеры и эскортеры и предлагал купить техническую помощь на постройку лидеров для ВМС РККА (18260).

За рубежом:

7 февраля 1934 года — первый полёт патрульной летающей лодки CANT Z.501 Gabbiano. /Италия/
В 1933 году авиастроительная компания Cantieri Aeronautici e Navali Triestini (CANT) перешла под контроль государства. Королевские ВМС Италии заказали ей постройку летающей лодки для замены устаревших Savoia-Marchetti S.78. Работы над гидросамолётом Z.501 Gabbiano возглавил конструктор Филиппо Цаппата (Filippo Zappata).
Z.501 была цельнодеревянным монопланом с крылом типа «парасоль» и двумя поплавками. Экипаж состоял из 5 человек (причём, у механика была своя кабина в хвостовой части мотогондолы). Двигатель Isotta Fraschini Asso XI позволял развить скорость до 275 км/ч. Дальность полёта — 999 км. Вооружение — 3 × 7,7-мм пулемёта Breda-SAFAT + 640 кг бомб.
Выпустили 454 единицы Z.501 Gabbiano. Эта летающая лодка осенью 1934 года установила рекорд дальности для гидропланов — 4130,88 км. Z.501 стоял на вооружении Италии, Испании и Румынии. Последние экземпляры были списаны в 1950 году (22300).

7 февраля 1934 первый авиапочтовый рейс между Австралией и Новой Зеландией совершил Чарльз Ульм на Avro Ten и его продолжительность составляет 14 часов 10 минут.

7 февраля 1934 Германия начинает регулярное авиасообщение между Африкой и Южной Америкой, используя летающие лодки Dornier, катапультируемые с судов. Позднее Dornier Do 26 будут летать по маршруту без помощи кораблей, а различные летающие лодки Dornier совершат более 300 переходов, прежде чем в 1939 году разразится Вторая мировая война (20801).

7 февраля 1934 совет имперской обороны Германии принял решение об экономической подготовке к войне (3186).

С 7 февраля 1934 началась подготовка Германии к войне по плану Reichsverteidigungsrat (2242,2).

Авиапромышленность:

8 февраля 1934 года Приказ по НИИ ВВС № 050 от
1. Предъявленный заводом № 39 на гос. испытания самолет И16 с мотором М-22 производства завода № 39 принять на гос. испытания.
2. Гос. испытания начать 9 февраля 1934 года и закончить 19 февраля 1934 года.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю ст. инженера 7 сектора Холодова (6790).

8 февраля 1934 аэросани ГГАТ отправились в столицу на устроенный "Автодоромом" слёт аэросаней и вездеходов. 17 февраля на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника. После соревнований аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2" (11435).

8 февраля 1934 аэросани "ГГАТ" отправились в столицу на устроенный "Автодоромом" слёт  аэросаней  и вездеходов. 17 февраля на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника.
После соревнований  аэросани  "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые  аэросани , названные "ГГАТ-2" (18639).

Другие оборонные отрасли:

8 февраля 1934 аэросани "ГГАТ" отправились в столицу на устроенный "Автодоромом" слёт аэросаней и вездеходов. 17 февраля на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника. После соревнований аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2". Получив ожидаемые аэросани, работники ГУПО решили проверить "ГГАТы" в действии. В период с 8 по 25 марта горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).

За рубежом:

8 февраля в 1934 году аргентинский легкий транспортный самолет "General San Martin" был передан в распоряжение компании «Aero-Argentina» и начал осуществлять почтовые перевозки. Первый полет «Ае.Т.1» совершил 15 апреля 1933 года, управляемый пилотом Хосе Х.Родригесом. Испытания прошли вполне успешно, однако заказ на «Ае.Т.1» составил всего три экземпляра (15034).

8 февраля 1934 Думерг сформировал новое правительство из представителей всех партий, исключая роялистов, социалистов и коммунистов (3907,185).

8 февраля в 1934 году стремясь избежать хаоса в стране, Гастон Думерг формирует во Франции правительство Национального единения из представителей всех партий за исключением роялистов, социалистов и коммунистов (15034).

Авиапромышленность:

С 9 по 15 февраля 1934 года проходили испытания самолета И14 (дублер) с мотором Райт-Циклон Ф2.
Цель испытания:
Получение основных характеристик на лыжах с полетным весом 1530 кг (пушечный вариант).
Испытание самолета производилось совместно НИИ ВВС и ЦАГИ.
Число полетов - 10.
Число налетанных часов - 5 час. 30 мин. (3100,1-5).

С 9 по 25 февраля 1934 года проходил первый этап гос. испытаний самолета И14-РЦ F-2
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И-14 Райт-Циклон F-2 при замене мотора на Райт-Циклон F-3 будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному одноместному истребителю, обладая на высотах 1000-3000 м скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулеметных истребителей и уступая им по скорости на высоте 4000-6000 м не более чем на 20-30 км/час.
2. Несмотря на то, что в настоящем первом этапе гос. испытаний не было произведено:
а) Достаточного количества стрельб из пушек;
б) Испытания подъема шасси в воздухе,
выявленные летные качества самолета позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку самолета И14-Райт-Циклон F-3.
Календарь прохождения испытаний самолета
	Дата
	
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	9 февраля 1934 г.
	Исправление дефектов и первый вылет.
	1
	8 мин.

	10 февраля 1934 г.
	Полеты для определения температур масла. Сняты дефлекторы и установлены щитки на цилиндры.
	1
	12 мин.

	11 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Первый вылет летчика НИИ. Определение скоростей на мерном километре летчиком ЦАГИ.
	1
1

1
	35 мин.
10 мин.

40 мин.

	13 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность летчика НИИ.
	2
	53 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность. Управляемость на 5000 м. Управляемость на 1000 м.
	1
	1 час.

	14 февраля 1934 г.
	Повторная скороподъемность и проверка скоростей на мерном километре.
	1
	40 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Мерный километр летчиком НИИ и управляемость. Выявление тряски мотора.
	1
	35 мин.

	18 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Смена термометра температуры выход. Масла.
	1
	30 мин.

	19 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Определение влияния цапов и обтекателей стволов пушек и тряски моторов. После полета поверка работы механизмов пушек.
Определение влияния цапов и влияния их на скорость летчиком НИИ.
	1



1
	50 мин.



30 мин.

	22 февраля 1934 г.
	Определение тряски мотора в полете летчиком ЦАГИ.
Определение тряски летчиком НИИ.
	1

1
	

	25 февраля 1934 г.
	Облет самолета летчиками НИИ и ЦАГИ.
	6
	


(3974).

9 февраля 1934 после исправления обнаруженных дефектов состоялся первый 8 минутный полет И-14 РЦ в ходе гос. испытаний (2267,185).

9 февраля 1934 были закончены повторные гос. испытания МБР-2 М-17, на которые он поступил 10 января 1934 (2287,231).

9 февраля 1934 г. закончились гос. испытаниям гидросамолета МБР2-БМВVI Е=7,3, которые проходили с 10 января 1934 г.
Отв. исполнители:
Инженер Балыков
Летчик ОМО НИИ ВВС Глядейко
Цель испытания
1. Дать оценку вооружению самолета.
2. Дать оценку специального оборудования самолета: радиоустановки, фото, электрооборудования.
3. Дать техтребования на изготовление серии 1 половины 1934 г. к эталону 1934 г. второй половины.
4. Снятие дополнительных летных характеристик.
Заключение:
НИИ ВВС считает возможным испытанное вооружение и специальное оборудование опытного самолета МБР2 допустить к установке на серийных самолетах выпускаемых в первом полугодии 34 г. при условии устранения всех монтажных и производственных дефектов, согласно выводов и "отчета об испытаниях вооружения" (3313,95-135).

9 февраля 1934 г. доработанный опытный образец МБР-2 с двигателем BMW VI прошёл государственные испытания в Севастополе на базе отдельного морского отряда (ОМО) НИИ ВВС, которые шли с 10 января. По сравнению с опытным образцом "четвертака", в конструкцию серийных машин внесли некоторые изменения. Роговую компенсацию руля поворота заменили на осевую, установили на нём флеттнер, на центроплане сделали узлы для подъёма самолёта из воды краном. Оборонительное стрелковое вооружение состояло из двух спаренных пулемётов ДА-2 калибра 7,62 мм на турелях Тур-6. На шести наружных бомбодержателях самолёт мог нести бомбы общим весом до 500 кг, а также химические выливные приборы ВАП-5 и дымовые ДАП-100. На машине устанавливалась радиостанция 13-СК. (12003).

С 9 феврале по 15 июля 1934 г. Кочеригин находился в заграничной командировке: Италия (Турин, Милан). Франция (Париж, Тулуза). Англия (Лондон), США (Нью- Йорк, Сан-Франциско). Эти сведения почерпнуты из личного дела конструктора. Некоторые подробности командировки раскрывает в своих воспоминаниях авиаконструктор Г.М. Бериев. В начале 1934 г. Георгий Михайлович находился в Таганроге, где занимался освоением серии гидросамолетов МБР-2. Именно в этот период он был вызван в Москву, где узнал, что направляется в заграничную командировку для ознакомления с авиапромышленностью Италии, Франции и Англии. В состав группы командируемых специалистов вошли: С.А. Кочеригин, директор серийного завода Ф.П. Крошев, представитель НИИ морской авиации К.Н. Ганулич, Г.М. Бериев и еще несколько человек. О двух своих основных товарищах по заграничному турне Бериев написал: «Мне повезло, что моими спутниками в этой длительной зарубежной поездке были Сергей Александрович Кочеригин, широко образованный авиационный инженер, свободно владеющий французским и английским языками, и Константин Николаевич Ганулич, военный инженер и морской летчик, который неплохо знал немецкий язык». Надо полагать, что Кочеригин был направлен в командировку все-таки не как знаток языков, а прежде всего для знакомства с новинками авиатехники. Все члены советской делегации отбыли из Москвы 9 февраля, а вернулись на родину через 5 месяцев - 15 июля 1934 г. (29362).

Внешняя политика:

Между 9 и 15 февраля 1934. Из протокола заседания Политбюро N153, особая папка, 1934 г.
О договоре с Эльвингом о тюленях 
Разрешить Союзрыбе (НКСнабу) заключить с финляндским рыбопромышленником Эльвингом соглашение о предоставлении ему на срок 1934 г. права убоя до 15 000 тюленей в том же районе, в котором он разрешен по концессионному договору с норвежцами (11652).

За рубежом:

9 февраля 1934 Президент Франклин Д. Рузвельт приостанавливает действие всех контрактов на авиапочту США из-за предполагаемых нарушений со стороны администрации Гувера во время переговоров по этим контрактам (20801).

9 февраля 1934 Греция, Турция, Румыния и Югославия подписали договор о создании Балканской Антанты по аналогии с Малой Антантой, чтобы предотвратить вторжение великих держав на Балканы (3907,185).

Авиапромышленность:

10 февраля 1934 состоялся полет И-14 РЦ в ходе гос. испытаний для определения температур масла (0:12). Сняли дефлекторы и поставили щитки на цилиндры (2267).

10 февраля 1934 была закончена постройка АНТ-31бис (И-14бис) и он после гос. испытаний был сдан в серию на 125 завод в Иркутск и строился в 1935-1936 (514).

К 10 февраля 1934 завод 39 закончил передачу чертежей И-16 М-22 на завод 21 (2266,284).

10 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 053 О выполнении высотного перелета Москва-Запорожье (один самолет Р-6, два самолета Р-5) (6790).

10 февраля 1934 года врид. начальника Глававиапрома Макаровский писал письмо в секретариат СТО Базилевичу.
Справка
о развертывании производства новых истребителей.
Самолет И-15. Прошел предварительные гос. испытания с 21.12 по 1.01.34 г. Утвержден начальником ВВС для серийного производства.
Сейчас самолет проходит дополнительные испытания. Выявлены дефекты.
Дефекты устраняются на заводе N 39 совместно с НИИ. Серийное производство разворачивается в основном на заводе N 1, который выполняет в 1934 году 140 самолетов. Начало выпуска по этому заводу запланировано с мая.
Одновременно на заводе N 39 выпускается к 1-му мая серия этих самолетов 10 шт.
Самолет И-16 М-22. Опытный образец на гос. испытания не передан. Необходимы доделки. Самолет будет предъявлен на гос. испытания только 17.02 против утвержденного постановлением 28.11 срока 15.01.34 г. Производство И16 на 34 г. организовывается только с мотором М22. основную часть задания - 80 самолетов выполняет завод N 21, начиная выпуск с июня, 50 машин И16 с М-22 выполняет завод N 39, начиная выпуск с апреля.
Самолет И-16 Райт-Циклон. Был в полете 27.01, показав высокие качества. Передача на гос. испытания задерживается необходимостью доделок. Самолет будет передан на гос. испытания 17.02, против утвержденного срока 15.02.с.г. Серийное производство И-16 под Райт-Циклон в 34 году не организовывается.
Опытный образец в установленный постановлением 28.11 (срок 5.02.34 г.) на гос. испытания передан не был.
Самолет И14. И14 ЦАГИ выпустило на аэродром для совместных государственных и заводских испытаний в срок установленный Правительством 5.02.34 г. вооружив его не только пулеметами, как было установлено Правительством, но и пушками 37 мм.
Серийное производство в 1934 г. в основном развертывается на заводе N 21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа. Дополнительно самолет И14 внедряется на заводе N 125, который)выпускает начиная с декабря 8 самолетов в 34 году.
Новые истребители под мотор Испано-Сюиза 12У.
В настоящий момент находится в проектировании на заводе N 39 под мотор Испано 2 самолета: И-17 одноместный истребитель, ДИ-7 двухместный истребитель, оба со сроком выхода на заводские испытания к 1 июля 1934 года. (3100,6-8).

10 февраля 1934 А.Н.Т. написал докладную записку И.В.Сталину, К.Е.Ворошилову, Г.К.Орджоникидзе о том, что на базе приобретаемых моторов Райт-Циклон, Испано Уврс и Гном-Рон 14-К можно спроектировать и построить 2-х моторный бомбардировщик со скоростью 300-320 км/час на 4000-5000 и дальностью 700-1100 км и что такая машина в ЦАГИ разработана. Ссылается, что такая разработана в США фирмой Глен-Мартин 123 - опять аналоги. Был готов за счет снижения плана сделать 2-3 в 1934 чтобы с августа-сентября 1934 начать серию. "Доводя об этом до Вашего сведения, прошу Ваших указаний, и, в случае положительного решения вопроса, мною будут даны подробные соображения, как о типе машины, так и о мерах, необходимых для ее осуществления". (1024,53).
Пожалуй это про СБ (АНТ-40).

10 февраля 1934 А.Н.Т. написал докладную записку:
"Легкая бомбардировочная авиация, благодаря прогрессу авиамоторов, в особенности в связи с появлением наддува, позволяющего получить от самолета большие скорости на боевой высоте, должна вызвать целый переворот в использовании этих машин во время войны.
На базе приобретаемых в настоящее время моторов РЦ, Испано и Гном-Рон 14-К, можно спроектировать и построить 2-х моторный бомбардировщик со следующими данными:
1. Макс. скорость на 4000-5000 м - 300-320 км/час
2. дальность полета - 700-1000 км
37 Вооружение:
2 пул. вперед
2 пул. назад
4. Экипаж - 3 чел.
5. Бомбовое вооружение - 1х500 или 2х250
или соответствующее количество 100 кг
такая машина мною в ЦАГИ разработана и мы можем гарантировать скорость 300-320 км/час
Все истребители, выпущенные до 1933, т.е. истребители, находящиеся на массовом снабжении иностранных воздушных флотов, делаются для такой машины нестрашными, т.к. их скорость за очень маленько=им исключением, находится ниже 300-320 км/час.
Т.о. эти бомбардировщики, благодаря своей скорости, делаются хозяевами на ближнем фронте.
По состоянию конструкторских знаний ЦАГИ, проектирование такой машины является вещью совершенно осуществимой.
По состоянию наших заводов (завод 22) осуществление ее в серии не встретит каких-либо трудностей.
такого типа машина в настоящее время создана в Америке фирмой Глен-Мартин под маркой 123 и заказана Американским ВФ в количестве 38 шт.
На снабжении таких машин в заграничных флотах других стран нет и строятся ли они в опытном порядке нам не известно. Но бесспорно, эта проблема всеми скоро будет осознана.
Я считаю этот тип машины чрезвычайно актуальным и весь вопрос сводится к тому "кто быстрее перевооружится".
Исходя из вышеизложенного, считаю необходимым, чтобы ЦАГИ немедленно было поручено, не считаясь с имеющимся у него планом работ (сняв одни, или отодвинув другие, менее актуальные работы) уже в этом году построить 2-3 экз. этой машины. параллельно с постройкой опытных машин начать подготовку к серии в августе-сентябре с.г., на одном из наших заводов.
На осуществление этой задачи д.б. брошены все силы института ЦАГИ и ему д.б. оказана помощь со стороны ГУАП, НКТП и НКВМ.
Доводя об этом до Вашего сведения, прошу Ваших указаний и в случае положительного решения вопроса, мною будут даны подробные соображения, как о типе машины, так и о мерах, необходимых для ее осуществления." (2268,36).

10 февраля 1934 г. А.Н.Туполев направил докладную записку на имя основных руководителей Советского Союза И.В.Сталина, К.Е.Ворошилова, Г.К.Орджоникидзе. В ней Туполев сообщал, что на базе приобретаемых за рубежом авиадвигателей Райт "Циклон", "Испано-Сюиза" и "Гном- Рон" можно спроектировать и построить двухмоторный бомбардировщик со скоростью 300-320 км/ч на высоте 4000-5000 м и дальностью 700-1100 км. "Доводя об этом до Вашего сведения, прошу указаний, и, в случае положительного решения вопроса, мною будут даны подробные соображения, как о типе машины, так и о мерах, необходимых для ее осуществления".
Подобные согласования велись и с Управлением ВВС, прояснялись не только двигатели и эксплуатационные характеристики, но и используемые материалы. В частности, решался вопрос, какой металл станет основным в конструкции самолета - сталь или дюралюминий. В результате выбрали дюраль (12027).

10 февраля 1934 г. закончился 17-й съезд ВКП/б/. В директивах по второму пятилетнему плану съезд постановил: «ж/ по гражданскому воздушному флоту сеть воздушных линий союзного значения во второй пятилетке должна возрасти с 32 тысяч км до 85 тысяч км, т.е.почти в три раза, наряду с этик должно быть широко развернуто строительство местных воздушных линий с доведением их эксплуатационной длины в 1937 году 35 тысяч км.».
По ряду причин директива все же не была выполнена, к концу 1937 года общая длина воздушных линий вместо 120 тысяч км директиве была доведена до 106,1 тысячи км.
/КПСС в резолюциях, ч. 2, изд. 7, стр. 754; «15 лет ГВФ», 1938, стр.25/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

10 февраля 1934 г. был утвержден план работ по освоению на ХПЗ трактора «Коминтерн» на 1934 год с:
«1. Изготовление общих видов мотора и трактора по конструкциям механизмов, оформленным для серийного производства. 1 мая.
2. Составление техусловий на комплекты и детали трактора. 1 июня.
3. Изготовление монтажных чертежей по трактору. 1 августа.
4. Доработки конструкции трактора по данным Технологического бюро и материалам испытаний тракторов на полигоне. 1 августа.
5. Составление краткого описания и руководства по уходу за трактором. 1 августа.
[bookmark: bookmark85]6. Доизготовление конструкции механизмов трактора «Коминтерн» для серийного производства (работа в счет договора 1933 г.)» (25003).

Жизнь и внутренняя политика:

10 февраля 1934 г. Пленум ЦК избрал исполнительные органы ВКП(б): 
Политбюро - Сталин, Молотов, Каганович Л. М., Ворошилов, Орджоникидзе, Куйбышев, Киров, Андреев, Косиор С. В. Кандидаты в члены Политбюро - Микоян, Чубарь, Петровский Г. И., Постышев. 
Секретариат ЦК - Сталин, Каганович Л. М., Киров (с оставлением секретарем Ленинградского обкома), Жданов. 
Оргбюро ЦК - Сталин, Каганович Л. М., Киров, Жданов, Ежов, Шверник (от профсоюзов), Косарев (от комсомола), Стецкий, Гамарник, Куйбышев. Кандидаты в члены Оргбюро - Криницкий, Каганович М. М. 
Бюро Комиссии партийного контроля - Каганович Л. М. (председатель), Ежов (зампред), Шкирятов, Ярославский, Акулов (по совместительству Прокурор СССР), Булатов, Петерс. 
Бюро Комиссии по чистке партии - Рудзутак (председатель), Киров, Ярославский (Губельман), Шкирятов, Стасова, Пятницкий (Таршис) (11249).

10 февраля 1934 закончился 17 съезд ВКП(б) и в директивах по второму пятилетнему плану постановил: "... по гражданскому воздушному флоту сеть воздушных линий союзного значения во второй пятилетке должна возрасти с 32 тыс. км до 85 тыс., т.е. почти в три раза. Наряду с этим д.б. широко развернуто строительство местных воздушных линий с доведением их эксплуатационной длинны в 1937 до 35 тыс. км. Не выполнили и смогли дать 106.1 тыс. вместо 120 (438,682).

Другие оборонные отрасли:

В первой декаде февраля 1934 г. завершилось изготовление промышленного образца НАТИ-Ф-750 на ПМЗ, которому дали новое название: ПМЗ-А-750. Его сразу же направили в Кремль. Мотоцикл произвел впечатление на первых лиц государства, и конструктора премировали путевкой в санаторий ЦК ВКП(б) в Сочи. К сожалению, там 11 марта при загадочных обстоятельствах Пётр Владимирович скончался. Созданные им мотоциклы - Л-300 и НАТИ-А-750 - выпускались в Ленинграде и Подольске до конца 30-х годов. Фактически Можаров стал организатором серийного производства мотоциклов в СССР. В память об этом выдающемся человеке к 100-летию со дня его рождения в Ижевске отлили памятную медаль, в 1989 г. его именем назвали одну из старых улиц города, а в нынешнем году издательство "Наука" Российской Академии наук выпустило книгу "Пётр Владимирович Можаров (1888-1934)" (11397).

В первой декаде февраля 1934 выпустили ПМЗ-А-750. Он нашёл применение не только в армии, в частях НКВД, но и на гражданской службе. Его активно использовали как в городе, так и на селе (например, для перевозки почты) и даже снимали в кино. В народе название мотоцикла получило юмористическую расшифровку - "Попробуй Меня Заведи". Мотоцикл выпускался в Подольске до конца 30-х годов, это первый Советский тяжёлый мотоцикл, выпускавшийся серийно.

Авиапромышленность:

11 февраля 1934 в НТОС ГУАП из ОЭЛИД поступил Отчет по испытаниям И-14 БМ 4 и винтом N 544 д. 2,85 м
Утвердит: Нач. ЦАГИ Харламов
Испытание начато 6 октября 1933
Испытание окончено 13 декабря 1933
Число полетов - 16
Число летных частов - 11:07
ВИ	Кравцов
ВЛ	Попов
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
1. С-т И-14 с мотором БМ 1У S2 обладает отмеченными выше конструктивными недостатками
2. Отмеченные недостатки присуцщи только данному экземпляру
3. Летные качества с-та И-14 - горизонтальная скорость и скороподъемность ставят его в ряд современных скоростных истребителей
4. С-т И-14 передать на Государственные испытания
Нач. ОЭЛИД ЦАГИ Козлов
Нач. секции летных имспытаний М.Гудков (2267,51).

11 февраля 1934 состоялся первый полет на И-14 РЦ л НИИ ВВС в ходе гос. испытаний для определения температур масла (0:45). Скорость на мерном километре определял л ЦАГИ (0:40) (2267).

11 февраля 1934 года появилось письмо № 18049сс/о в СНК Базилевичу
По приказанию Ворошилова посылаю проект постановления по моторам "Испано-Сюиза", исправленный Ворошиловым и согласованный мной по телефону с Орджоникидзе.
Приложение: упомянутое на 2 стр. (4170, 43).
В феврале 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О заключении договора с фирмой Испано-Сюиза и о внедрении в производство мотора Испано 12 УБРС
В развитие постановлений от 13 августа, 28 ноября и 15 декабря 1933 года СТО постановляет:
1. Договор с фирмой Испано-Сюиза заключить по устранении фирмой дефектов, выявившихся на проверочно-технических испытаниях.
2. Утвердить закупку для опытных работ 8 не прошедших 100 часовых испытаний моторов Испано 12 УБРС, два из них модификации "Пушка".
3. Обязать Глававиапром Королева:
а) два из приобретенных 8 моторов направить в ЦИАМ для всесторонних испытаний на станках по нашим техническим условиям и для проверки ответственных деталей этих моторов контрольными расчетами на прочность;
б) переконструировать на заводе № 39 одну из машин разведывательного типа под мотор "Испано" с выпуском на летные испытания к 15 апреля 1934 года;
в) приступить на заводе № 24 к проработке технологического процесса производства мотора "Испано" 12 УБРС с тем, чтобы в текущем году моторы "Испано" собирались из деталей, получаемых от фирмы, а к 1 января 1935 года обязательно было налажено производство моторов из деталей собственного производства.
4. Наркомвнешторгу финансовое оформление договоров по моторам Испано-Сюиза возложить на ОВЗ (4170, 44-45).

Другие оборонные отрасли:

11 февраля 1934 г. в связи с созданием Комиссии партийного контроля при ЦК ВКП(б) и Комиссии советского контроля при Совнаркоме СССР. (СУ РСФСР. 1920. № 16. Ст. 94) НК РКИ СССР был упразднен постановлением ЦИК СССР и СНК СССР (12268).

Жизнь и внутренняя политика:

11 февраля 1934 при СНК образована Комиссия советского контроля. Возглавил ее Куйбышев (12629).

11 февраля 1934 года Ягода доложил председателю СНК СССР В. М. Молотову: «Дальневосточные лагеря ОГПУ по договору с трестом Дальтрансуголь НКПС производят работу на рудниках «Артем» и «Райчиха» Дальневосточного края» (7560).

11 февраля 1934 г. Первая передача из студии МРТУ (после временного, почти полного прекращения вещания из студии со второго полугодия 1933 г.). Со второго полугодия передавались в основном кинофильмы. Почти полное прекращение передач из студии было обусловлено некомфортными условиями работы в затемненной студии, а также рядом организационных недочетов и переоценкой близкой возможности начала электронного ТВ-вещания (11482).

За рубежом:

11 февраля 1934 г. был подписан британско-йеменский договор, по которому Великобритания признавала независимый Йемен в его нынешних границах, а Яхая соглашался отсрочить на 40 лет решение вопроса о судьбе Адена и южноаравийских княжеств, на принадлежность Йемену которых он ранее претендовал (3871).

Авиапромышленность:

12 февраля 1934 был выполнен первый полет на И-14бис (АНТ-31 дублер) с М-25 (437,161).

За рубежом:

12-15 февраля 1934 было вооруженное выступление австрийского пролетариата против фашистов (3186).

12-13 февраля 1934 была всеобщая антифашистская забастовка во Франции (3186).

Авиапромышленность:

13 февраля 1934 И-14 бис (АНТ-31 дублер) был готов к полетам (1454,26) и заводские испытания проходили до 15 марта 1934 (2233,41).

13 февраля 1934 И-14 передали в ОЭЛИД ЦАГИ (3110,20).

13 февраля 1934 после устранения дефектов 12 февраля состоялся полет на И-14 РЦ л на скороподъемность НИИ ВВС в ходе гос. испытаний (0:53) (2267).

С 13 февраля по 15 марта 1934 г. И—14бис  прошел заводские испытания. Государственные испытания провели в марте-мае 1934 г. Летали К.К. Коккина- ки, А.П. Чернавский, И.П. Белозеров, П.М. Стефановский (испытания АПК). Дублер развивал скорость 372 км/ч на высоте 1050 м, обладал неплохой горизонтальной маневренностью. При стрельбе из АПК конструкция самолета не разрушалась, как это произошло на И—12 и И—Z. В итоге военные пришли к заключению, что самолет вполне пригоден как истребитель и с мотором РЦФ—3 его можно рекомендовать к принятию на вооружение. Для этого требовалось устранить некоторые недостатки: раскачивание самолета на пробеге из-за малой колеи шасси, проваливание со сваливанием на крыло при посадке из-за неудачного профиля крыла (23474).

С 13 февраля по 14 марта 1934 г. И-14 «дублёр» успешно прошёл заводские испытания, а в марте-мае - государственные. 
Второй экземпляр И-14 бис (“дублёр") строился уже с мотором Райт «Циклон» F-2 (712 л.с.). На нём изменили схему уборки шасси (от фюзеляжа - в стороны концов крыла), фонарь кабины по предубеждённому требованию лётчиков сделали открытым. Вооружение - два синхронных пулемёта ПВ-1 и две пушки АПК-11 калибра 45 мм.
Решили принять И-14 бис на вооружение, изменив в серии профиль крыла и заменив крыльевые АПК сначала на пулемёты ШКАС, а потом - на пушки ШВАК.
В серию И-14 запускался на строящемся заводе № 125 в Иркутске. Головной самолёт выпустили уже в 1936 году. И тут выявился очень серьёзный недостаток - неудовлетворительные штопорные характеристики. Запаздывание выхода доходило до 10- 13 витков после 1-2 витков штопора. На устранение данного недостатка ушёл целый год. К этому времени, с 1935 года, в массовом производстве и на вооружении находился И-16, который, во-первых, не имел никаких проблем со штопором, а во-вторых, с одним и тем же мотором превосходил И-14 в скорости (396 км/ч против 375 км/ч - у земли и 457 км/ч против 449 км/ч на высоте) и скороподъёмности (набор высоты 5000 м за 6,2 мин. против 6,5 мин.), правда уступал по времени виража (14 и 12 сек. соответственно). Строить ещё один, близкий по ЛТХ истребитель, не стали (23595).

13 февраля 1934 две парашютистки О.Яковлева и М.Гураль были столкнуты с крыла ТБ-3 (АНТ-6) мужиками и зацепились за оперение парашютами. А.С.Яковлева сорвалась, запасной парашют не раскрылся, но упав с 1500 м в снег в овраг осталась жива. Гураль за счет эволюций тоже отцепили и она села нормально на запасном парашюте. Через пару дней то же самое произошло с десантником (1101,154).

Другие оборонные отрасли:

13/14 февраля 1934 вышел приказ НКТП № 14сс. О создании экспериментального бюро Броневого совета НКТП СССР для экспериментальных работ по изготовлению бронекорпусов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 29‑30) (15246).

13 февраля 1934г. Ворошилов обратился к Сталину и Молотову с просьбой, обсудить вопрос о получении французской технической помощи на ближайшем заседании комитета обороны, а также сообщил им о том, что ездившая во Францию группа Сивкова, выдвинула необходимость приобретения французской технической помощи по лидерам типа "Фантаск" и эскортерам. Для пущей убедительности Ворошилов приложил отчет Сивкова о командировке во Францию (18260).

Жизнь и внутренняя политика:

13 февраля 1934 г. началась авиационная экспедиция по спасению челюскинцев (6395).

13 (14 - 442,104) февраля 1934 был раздавлен Челюскин (66,196) в 155 милях от мыса Северный. На борту было 104 чел. во главе с О.Ю.Шмидтом. Сформировали комиссию по спасению во главе с В.В.Куйбышевым (438,682).

13 февраля 1934 раздавлен льдами в Чукотском море советский пароход "Челюскин" (4962).

13 февраля 1934 в 15 ч 30 мин на виду у всех высадившихся на льдину полярников другая огромная льдина сделала громадную дыру размером более 30 м в правом борту «Челюскина» (водоизмещение 7500 т, длина 100 м, ширина 16,5 м) и через 2 ч 15 мин теплоход скрылся под водой. Эти кадры, снятые Аркадием Шафраном, обошли весь мир. Люди на льдине были обречены на гибель, к тому же льдину течением и общим дрейфом льдов понесло не к берегу, а в открытое море. Единственным связующим звеном с материком стала радиостанция на льдине с ее радистом Э. Кренкелем, и весь мир ловил в эфире его сигналы. На второй день в лагерь Шмидта пришла радиограмма от правительства: «Шлем героям-челюскинцам свой горячий привет, с восхищением смотрим за Вашей героической борьбой. Сталин, Молотов, Калинин». Развернулась поисково-спасательная операция. Правительственную комиссию по организации спасения челюскинцев возглавил заместитель Председателя Совнаркома СССР В. Куйбышев (12299).

13 февраля 1934 г. затонул раздавленный льдами пароход "Челюскин". На спасение экипажа и членов экспедиции, оказавшихся на льдине, отправили самолеты. Среди них были и пять Р-5, взятых вместе с экипажами из 209-й бригады ВВС ОКДВА. Ими командовал Н.П. Каманин. Технику и личный состав доставили поездом во Владивосток, а затем пароходом "Смоленск" на Камчатку. На одном Р-5 полетел опытный гражданский летчик B.C. Молоков, на остальных - военные пилоты Каманин, Пивен- штейн, Бастанжиев и Демиров. До лагеря спасателей на Чукотке удалось долететь только Молокову и Каманину, причем последний прибыл на машине, которую отобрал у ведомого (свою он повредил при одной из промежуточных посадок). Два Р-5, к которым позже присоединился гражданский ЛП-5 М.В. Водопьянова, приняли активное участие в эвакуации челюскинцев. Они вывезли 80 человек и свору ездовых собак. Каманин стал Героем Советского Союза № 2, Молоков и Водопьянов - третьим и шестым соответственно (11936).

13 Февраля 1933 г. ледокол ”Челюскин”, шедший на восток по северному Морскому пути, потерпел бедствие во льдах Чукотского моря в 155 км от мыса Северного. Нa борту ледокола находилось 104 человека во главе с начальником экспедиции О.Ю.Шмидтом. Для спасения потерпевших бедствие была сформирована правительственная комиссия под председательством В.В.Куйбышева.
16 февраля комиссия дала первые указания о сосредоточении авиационных средств к ближайшему от моста крушения пункту на побережье Чукотского моря. Одновременно летчики М.Т. Слепнев и С. А. Леваневский командированы в США, чтобы на приобретенных там самолетах пробиваться к челюскинцам со стороны Аляски. Началась пора героической деятельности, вошедпая в историю авиации под названием "Челюскинской эпопеи". Принятыми мерами челюскинцы были спасены, и в этом главная заслуга авиации.
/"Красная звезда" за 15 февраля 1934; "Как ми спасали челюскинцев"/ (23370).

13 февраля 1934 года началось сильное сжатие льдов, и «Челюскин» затонул.
На дрейфующий лед сошло 104 человека – среди них 10 женщин и двое маленьких детей. При высадке один человек погиб. В эфир ушла радиограмма: «13 февраля в 15 часов 30 минут в 155 милях от мыса Северного и в 144 милях от мыса Уэлен «Челюскин» затонул, раздавленный сжатием льдов...».
На следующий день Москва создала правительственную комиссию по спасению. Сначала решили пробиться к льдине на собачьих упряжках, но это не удалось. Осталась надежда на авиацию. Мир не верил в спасение челюскинцев. Западные газеты писали, что люди на льду обречены, и возбуждать в них надежды на спасение негуманно, это только усугубит их мучения. Датская «Политикен» заочно оплакивала Шмидта: «На льдине Отто Шмидт встретил врага, которого еще никто не мог победить. Он умер как герой, человек, чье имя будет жить среди завоевателей Северного Ледовитого океана».
Но летчики совершили невозможное: на легких самолетах они добрались до станции. Было ясно, но холодно – ниже 40 градусов. Люди ждали самолеты возле палатки, которую окрестили аэровокзалом. Летчики совершили более десятка рейсов и эвакуировали попавших в беду. Последними улетали с льдины Отто Шмидт и капитан ледокола Владимир Воронин.
13 апреля 1934 года ледовый лагерь перестал существовать. 20 апреля был издан указ о присвоении летчикам званий Героя Советского Союза. Анатолий Ляпидевский, Сигизмунд Леваневский, Маврикий Слепнев, Николай Каманин, Василий Молоков, Иван Доронин и Михаил Водопьянов были первыми, у кого на груди засверкала Золотая Звезда (15039).

13 февраля в 1934 году в Чукотском море затонул пароход «Челюскин». Спасение его экипажа стало одной из самых волнующих, героических страниц советской эпохи. Знаменитый корабль имел одну из самых коротких биографий. «Челюскин» сошел со стапелей датской верфи «Бурмейстер и Вайн» в 1933 году, имел водоизмещение 7500 тонн, мощность двигателей 2400 лошадиных сил, скорость до 12 с половиной узлов в час. 10 августа 1933 года пароход, провожаемый тысячной толпой, отошел от набережной Мурманска. На борту его было 111 пассажиров. На капитанском мостике стоял опытный полярник В.И.Воронин. «Челюскин» должен был повторить подвиг «Сибирякова», впервые в истории мореплавания прошедшего за одну короткую летнюю навигацию из Белого моря в Тихий океан. Его переход рассматривался как пробный в условиях плавания во льдах. Он должен был стать проверкой проходимости Северного морского пути не только ледоколами, но и транспортными кораблями. Начальником экспедиции на «Челюскине» стал выдающийся исследователь Арктики Отто Юльевич Шмидт. Корабль благополучно преодолел большую часть пути и был почти у цели, когда произошло непоправимое. В середине февраля 1934 года в эфир ушла радиограмма, которая начиналась словами: «13 февраля в 15 часов 30 минут в 155 милях от мыса Северного и в 144 милях от мыса Уэлен «Челюскин» затонул, раздавленный сжатием льдов...».Всех участников экспедиции, показывая чудеса героизма, спасли семь отважных авиаторов - Анатолий Ляпидевский, Сигизмунд Леваневский, Василий Молоков, Маврикий Слепнев, Иван Доронин, Михаил Водопьянов и командир отряда Николай Каманин. Государство высоко оценило подвиг летчиков, изумивший мир. Все семеро получили только что утвержденное звание Героя Советского Союза. Они были первыми, у кого засверкала на груди Золотая Звезда (15039).

13 февраля 1934 на Чукотке первыми узнали о гибели «Челюскина». Пока раздавленный льдами пароход медленно тонул, с него на льдину успели снять все необходимое, в том числе и самолет-амфибию Ш-2 М.С. Бабушкина. При эвакуации погиб только боцман Могилевич, на которого упало бревно. Сообщение о том, что на льду оказались более 100 человек, в считанные часы облетело и потрясло мир. На следующий день в Москве сразу после получения радиограммы Шмидта по поручению зам. председателя Совнаркома СССР В.В. Куйбышева собрали совещание у С.С. Каменева, где наметили первые шаги по организации спасения челюскинцев. Совещание ещё не закончилось, ещё редактировался проект постановления о намечаемых мероприятиях, как стало известно, что по инициативе И.В. Сталина создана правительственная комиссия по оказанию помощи челюскинцам. Через несколько часов она приступила к работе.
На первом же заседании правительственная комиссия предложила Главному управлению Севморпути наладить бесперебойную радиосвязь с лагерем Шмидта и Чукотским полуостровом. В Москве приняли решение мобилизовать и бросить на помощь Шмидту местные средства Чукотки. Комиссия немедленно назначила чрезвычайную тройку на Чукотке под председательством начальника станции на мысе Северном краснознаменца Петрова. Этой тройке поручалось мобилизовать собачий и олений транспорт, а также немедленно привести в лётную готовность самолёты, находившиеся на Чукотке.
Осенью 1933 г. У-2 («Н-4») пилота Куканова проделал огромную работу, перевозя пассажиров с зазимовавших у мыса Шелагского судов Наркомвода. В одном из последних перелетов самолёт повредил шасси (15822).
На полярной станции Уэллен стоял ещё один У-2 с ненадежным мотором, первоначально закрепленный за лётчиком Конкиным, летавшим вторым пилотом у Ляпидевского (один экипаж на два АНТ-4). Второй АНТ-4 первоначально числился за Чернявским, о его участии в экспедиции сведений не сохранилось. Ещё был совсем изношенный ЮГ-1 (трехмоторный Юнкере G.23), его даже не пытались использовать. Состояние материальной части, в том числе и самолётов Ляпидевского, всем внушало опасение.
Основной трудностью были огромные расстояния, отделяющее лагерь Шмидта не только от Москвы, но и вообще от промышленных районов нашей страны. В те годы на громаднейшей территории Чукотки проживало около 15.000 чукчей и эскимосов. Вдоль всего берега тянулась цепочка стойбищ и селений, не менее 50. У моря, кормившего, одевавшего и согревавшего аборигенов, жили две трети всего населения. Они занимались, главным образом, охотой на морского зверя, дававшего шкуры, мясо, жир. В глубине Чукотки, в тундре — кочевники. Их богатство — олени и пушной зверь. Летом средством сообщения служил водный путь, зимой — собаки.
Быт и нравы живших в ярангах чукчей образно обрисовал Ляпидевский: «Яранга — круглый шатёр. Внутренняя поверхность яранги делится на две половины: первая — это преддверие. Здесь обычно держат собак, помещается кладовая, свежая добыча. Вторая половина —жилая. Она отделена от первой особым пологом. Чтобы попасть во вторую половину, надо пролезть под полог. В жилой половине очень жарко, чукчи ходят здесь голыми. Жилье отапливается нерпичьим или моржовым жиром. Имеется нечто вроде казанка: вытесано корытце с двумя перегородками, в корытце наливается жир, а по краям укладывается мох, который пропитывается жиром. И вот казанок этот светит и греет...
Когда входишь за полог, женщина раздевает тебя. Отказаться — значит обидеть. Хозяин с места не тронется, суетятся, работают только женщины. Мужчина говорит: «Я должен думать, куда зверь пошел». Угощают чаем, копальгином, это мясо моржа весеннего и осеннего убоя. Убивают моржа, разрубают на куски и бросают в ямы. Мясо начинает разлагаться, но совсем разложиться не успевает — замерзает. В таком замороженном виде его и едят. За пологом мужчины и женщины ходят почти голыми. Две женщины были одеты в европейские платья, но это не меняло дела, потому что они не снимают платье до тех пор, пока оно не развалится: стирать негде и не в чем. Чай день и ночь кипит на огне. Женщины грязным подолом вытирают кружку для чая и в эту кружку наливают чай гостю. После того, как все выпьют, остатки опять сливают в чайник до следующего раза».
Неудивительно, что когда С. Леваневский прилетел в Анадырь за потерпевшим аварию на Чукотке во время кругосветного перелета американским летчиком Маттерном, местное население жаловалось, «что Маттерн ничего не ест, как бы не помер. Спрашивают нас, не привезли ли мы что-нибудь из продовольствия — он только шоколад ест...» Леваневский отдал ему свой аварийный паек — 10-15 плиток и перелетел с Маттерном в Ном. Когда он высадил американца на берег, «Маттерн упал на землю и начал хлопать руками по земле, восклицая: «Америка! Америка!» Так Леваневский стал в Америке «спасителем» Маттерна и чуть ли не народным героем (15822).

13 февраля 1934 года Прокурор СССР сообщил в Политбюро ЦК ВКП(б) Сталину о том, что 7 января НКВД РСФСР было сделано в Политбюро ЦК ВКП(б) представление о санкционировании приговора к ВМН в отношении Холтурина и других осужденных Западно-Сибирским крайсудом 12-16 ноября 1933 года к расстрелу за вредительство в рабочем снабжении. Как оказалось, из поданного ими заявления они приняли на себя вину за якобы совершенное ими вредительство в результате уговора начальника Барнаульского оперсектора Чистова и уполномоченного Толмачева предъявивших к обвиняемым требование доказать преданность партии и соввласти, ввиду якобы необходимости создать политический процесс о вредительстве с тем, чтобы на примере этого процесса ликвидировать расхлябанность, бесхозяйственность в среде торгово-кооперативных работников (11248).

Авиапромышленность:

14 февраля 1934 совершил первый полет АНТ-29 (ДИП) (109,237).
По другим данным АНТ-29 ДИП был выкачен на аэродром только в феврале 1935 (4,11).

14 февраля 1934 в ходе гос. испытаний состоялся полет продолжительностью 1:00 на И-14 РЦ на скороподъемность на 5000 м и на управляемость на 1000 м и повторный полет на скороподъемность и скорости на мерном километре продолжительностью 0:40, а также полет на мерный километр и управляемость л НИИ ВВС (0:55). Выявили тряску мотора (2267).

14 февраля 1934 Нач. ЦКБ С.В.И. и Нач. 2 бригады Н.Н.П. подписали ТО ЦКБ-15 (2267,110):
"Самолет ЦКБ-15 по своему назначению - одноместный скоростной истребитель.
Имея задачей в первую очередь обеспечение машины наибольшими возможными скоростями, одновременно приняты во внимание и все соображения, обеспечивающие необходимую маневренность, преимущественно в вертикальной плоскости...
6. Вооружение и оборудование
а) Нормальный вариант - 2 ШКАС
б) Перегрузочный вариант 1 - + радио и ночное освещение
в) Перегрузочный вариант 2 - + 2 несинхронных ШКАС
г) Перегрузочный вариант 3 - + 8 бомб по 10 кг
д) Перегрузочный вариант 4 - + 4 бомбы по 25 кг
е) Перегрузочный вариант 5 - + 4 ДАП или ВАП
ж) Перегрузочный вариант 6 - вместо ШКАС пулеметы ШВАК (2267,110).

14 февраля 1934 г.) начальник ЦКБ С. В. Ильюшин утвердил отчет о деятельности 2-й бригады (Н.Н.П.), из которого видно, что облик ЦКБ-15 полностью сложился и что многие элементы конструкции уже проработаны довольно глубоко. В отчете были заявлены следующие основные характеристики ЦКБ-15:
Полная длина самолета — 7,4 м.
Размах крыльев — 10,0 м.
Площадь крыла — 17,65 кв. м.
Колея шасси -1,8 м.
Колеса тормозные — 750х125.
Мотор — «Испано-Сюиза» 12Ybrs, мощность у земли — 760 л.с., мощность на высоте 3380 м — 837 л.с.
Диаметр винта — 3,4 м.
Вес пустого самолета — 1259,48 к г.
Полетный вес — 1653,7 кг, в перегрузку — 1779,9 к г.
Лонжероны крыла должны быть сделаны из стали и дюраля, нервюры — дюралевые. Профиль крыла — модифицированный Кларк Y-15 (16 % в корне, 7 % на конце). Носок крыла обшит дюралем. В носовой части центроплана располагались топливные баки. Фюзеляж — деревянный монокок с закрытой кабиной. Сиденье пилота для уменьшения миделя установлено с углом спинки 22° к вертикали. Оперение свободнонесущее, дюралевое, обтянуто полотном. Шасси, как и костыль, убирается в полете тросовым механизмом, причем колеса — в консоли крыла. Водяные радиаторы (два) выдвижные, расположены под полом кабины пилота. В каждой консоли крыла имеется отсек, где могли быть установлены 2 пулемета ШКАС или 2 пулемета ШВАК (12,7 мм). Допускалась подвеска четырех бомб по 10 кг или двух по 25 к г.
Посадочная скорость — 100–105 км/ч, практический потолок — 9500-10000 м. Ожидаемую максимальную скорость 426 км/ч самолет развивал на высоте 5000 м.
Интересной особенностью самолета являлось использование топливных баков для передачи крутящего момента. Это позволяло несколько облегчить лонжероны крыла. Один из разработчиков этой конструкции, В. И. Тарасов, вспоминал:
«Как-то в разговоре Николай Николаевич заметил, что было бы очень хорошо крутящий момент крыла передать через его носок на фюзеляж. Носок крыла одновременно служил бензобаком.  И вот нами был разработан такой вариант бензобака, при котором торцевое днище полностью воспринимало крутящий момент и крепилось к мотораме. Таким образом, межлонжеронная часть центроплана крыла освобождалась для уборки шасси» (25035). 

14 февраля 1934 г. Алкснис писал в докладной записке наркому по военным и морским делам К.Е. Ворошилову: «Самолет этого типа... имеет настолько важное значение, что считаю целесообразным рассмотреть вопрос о его конструировании и постройке отдельно, не дожидаясь утверждения общего плана опытных работ» (10734,2).

14 февраля 1934 г. Алкснис писал в докладной записке наркому по военным и морским делам К.Е. Ворошилову: "Самолет этого типа... имеет настолько важное значение, что считаю целесообразным рассмотреть вопрос о его конструировании и постройке отдельно, не дожидаясь утверждения общего плана опытных работ" (12021).

14 февраля 1934 г. Алкснис писал в докладной записке НКВМД К.Е.В.: “Самолет этого типа... имеет настолько важное значение, что считаю целесообразным рассмотреть вопрос о его конструировании и постройке отдельно, не дожидаясь утверждения общего плана опытных работ” (7643).

14 февраля 1934 г. начальник ЦКБ С.В.Ильюшин утвердил написанный Николаем Николаевичем отчет о деятельности 2-й бригады. Из него видно, что облик И-17 полностью сложился и что многие элементы конструкции проработаны довольно глубоко. В отчете были заявлены следующие основные характеристики ЦКБ-15: длина самолета 7,4 м, размах 10,0 м, площадь крыла 17,65 м2, колея шасси 1,8 м, колеса тормозные 750x125 мм, мотор Испано-Сюиза 12У, мощность у земли 760 л.с., мощность на высоте 3380 м - 837 л.с., диаметр винта 3,4 м, вес пустого самолета 1259,48 кг, полетный вес 1653,7 кг, перегрузочный - 1779,9 кг. Лонжероны крыла сделаны из стали и дюраля, нервюры дюралевые. Профиль крыла - модифицированный Кларк УН (16% в корне, 7% на конце). Носок крыла обшит дюралем. В носовой части центроплана располагались топливные баки. Фюзеляж -деревянный монокок с закрытой кабиной. Сиденье пилота для уменьшения миделя установлено с углом спинки 22° к вертикали. Оперение свободонесущее, дюралевое, обтянуто полотном. Шасси, как и костыль, убираются в полете тросовым механизмом, причем колеса - в консоли крыла. Водяные радиаторы (два) выдвижные, расположены под полом кабины пилота. В каждой консоли крыла имеется отсек, где могли быть установлены 2 пулемета ШКАС или 2 пулемета ШВАК (12,7 мм). Допускалась подвеска четырех бомб по 10 кг или двух по 25 кг. Посадочная скорость 100-105 км/ч, практический потолок 9500-10000 м. Ожидаемая максимальная скорость 426 км/ч на высоте 5000 м. Интересной особенностью самолета являлось использование топливных баков для передачи аэродинамических нагрузок. Это позволяло несколько облегчить лонжероны крыла. Один из разработчиков этой конструкции, В.И.Тарасов, вспоминал: «Как-то в разговоре Николай Николаевич заметил, что было бы очень хорошо крутящий момент крыла передать через его носок на фюзеляж. Носок крыла одновременно служил бензобаком. И вот нами был разработан такой вариант бензобака, при котором торцевое днище полностью воспринимало крутящий момент и крепилось к мотораме. Таким образом, межлонжеронная часть центроплана крыла освобождалась для уборки шасси» (10667).

14 февраля 1934 г. после утверждения уточненного плана опытного строительства в ЦКБ приступили к созданию СР. СР, а также как разведчик Р-9, разрабатывался под обозначением ЦКБ-27 разрабатывался в бригаде №1 Центрального конструкторского бюро, начиная с 1934 г. (20362).

14 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 058:
1. Предъявленный ЛИС ВВА на гос. испытания самолет У2-М11 с «V» образным хвостовым оперением принять на гос. испытания.
2. Гос. испытания начать 14 февраля 1934 года на Центральном аэродроме и закончить в течении четырех летных дней.
3. Инженером, ведущим испытания и летчиком назначаю ст. инженера 7 сектора Калилеца (6790).

14 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 061 С объявлением анализа по летно-техническим испытаниям за январь 1934 года (6790).

14 февраля 1934 в ЦАГИ поступил План опытного строительства ВВС РККА на 1934-1935 гг. (вход. 225сс) (351).
ПЛАН ОПЫТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА ВВС РККА на 1934-1935 г.
	1. Сухопутные самолеты
	
	
	
	
	
	
	

	N п/п
	Литерное обозн.
	Военное обозн.
	Гражд. обозн.
	Материал
	Проект.
	Срок пред.
	Примечание

	
	
	
	
	
	орг.
	на гос. исп.
	

	А. ОПЫТНЫЕ САМОЛЕТЫ
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	ТБ7-4М34ФРН
	ТБ
	Пас. на 20-25
	Сталь
	ЦАГИ
	01.05.1935
	Разв. ТБ-3

	
	или 4 Испано
	
	
	
	
	
	

	2.
	СБ2-2РЦ или
	СБ
	Пас. на 10-12
	Дюраль или
	ЦАГИ
	01.09.1934
	Пас. вар. треб.

	
	2 Испано
	
	
	сталь
	
	
	спец. фюзеляж

	3.
	ЛБ2-М34ФРН
	ЛБ
	Почтовый
	Смеш.
	зав. 39
	01.12.1934
	Констр. позв.

	
	или Испано
	
	
	
	
	
	дальн. 2500

	Крейсера
	
	
	
	
	
	
	

	4.
	ЛК-2 Исп.
	ЛК и Б
	-
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.12.1934
	

	Штурмовики
	
	
	
	
	
	
	

	5.
	ТШ3-М34
	ТБШ
	Пассаж.
	Сталь
	зав. 39
	01.06.1934
	Пас. вариант

	
	
	
	
	дюраль
	
	
	треб. зам. фюз.

	Истребители
	
	
	
	
	
	
	

	6.
	И17-Исп.
	-
	-
	-
	зав. 39
	01.08.1934
	Второй вар.

	
	
	
	
	
	
	01.07.1934 зав.
	под М-17

	7.
	ИП2-Исп.
	Од. пуш. истр.
	-
	Смеш.
	зав. 39
	01.09.1934
	

	8.
	ДИ6-РЦ
	Двухм. истр.
	-
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.05.1934
	-

	9.
	ДИ7-Исп.
	Двухм. истр.
	-
	Смеш.
	зав. 39
	01.08.1934
	

	
	
	
	
	
	
	01.07.1934 зав.
	

	10.
	МИ4-2РЦ или
	Многом. истр.
	-
	Сталь
	ЦАГИ
	-
	

	
	Испано
	
	
	Дюраль
	
	
	

	Разведчики
	
	
	
	
	
	
	

	11.
	СР-М34ФРН или
	СР
	-
	Сталь/дер.
	ХАИ
	01.05.1935
	-

	
	Испано
	
	
	
	
	
	

	12.
	ВР-РЦ
	Разв. поля боя
	-
	Смеш.
	зав. 39
	01.06.1935
	Диап. скор.

	
	
	трехм.
	
	
	
	
	от 110 до 300

	13.
	Р8-РЦ
	Разв. для
	Почтовый
	Сталь
	зав. 39
	01.11.1935
	-

	
	
	Туркестана
	
	дюраль
	
	
	

	Транспортные
	
	
	
	
	
	
	

	14.
	Т1-М34Р
	Транспорт
	Транспорт.
	Сталь
	КБ ВВА
	01.09.1934
	Пос. скор.

	
	
	
	
	дерево
	зав. 1
	
	60

	Учебные
	
	
	
	
	
	
	

	15.
	У3-М48
	Учебн. для боев.
	Учебн. для
	Дерево
	зав. 23
	01.06.1934
	-

	
	
	подг. и связи
	л/шк., Санит.
	
	
	
	

	
	
	
	авиац. для
	
	
	
	

	
	
	
	2-х ран.,
	
	
	
	

	
	
	
	Спорт., ис-
	
	
	
	

	
	
	
	полк. для 2-х
	
	
	
	

	16.
	П3-М49
	Учебн.
	Учебн. для
	Дерево
	НИАИ
	01.10.1934
	

	
	
	
	л/школ
	
	
	ГУГВФ
	

	3. МОДЕРНИЗАЦИЯ И МОДИФИКАЦИЯ
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	МГ (в воен.
	ТБ
	Пассаж.
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.08.1934
	-

	
	
	
	
	
	
	зав. 22
	

	2.
	ДБ4-М34Р
	ДБ
	-
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.05.1934
	-

	3.
	ЛБ-М22
	ЛБ
	-
	Дерево
	ХАИ
	01.03.1934
	Вокен. вар.

	Штурмовики
	
	
	
	
	
	
	

	4.
	ЛШ1-М22
	ЛШ
	-
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.06.1934
	-

	5.
	ЛШ2-РЦ
	ЛШ
	-
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.04.1934
	

	Истребители
	
	
	
	
	
	
	

	6.
	ИП-М22
	Одн. пуш. истр.
	-
	Дюраль
	зав. 39
	01.06.1934
	

	
	
	
	
	сталь
	
	
	

	7.
	МИ3-2М34Н
	Многом. истр.
	-
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.04.1934
	-

	Разведчики
	
	
	
	
	
	
	

	8.
	ЛР-М34Н
	ЛР
	-
	Сталь/дер.
	зав. 39
	10.03.1934
	

	С. ЭКСПЕРИМЕТАЛЬНЫЕ
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	ТБ6-6М34
	ТБ
	Пассаж.
	Сталь
	ЦАГИ
	01.12.1935
	

	2.
	К-7-7М34РН
	ТБ
	Пассаж.
	Сталь.
	ХАЗОС
	01.10.1934
	

	3.
	ПБ1-М34ФРН
	ПБ
	-
	Смеш.
	ВВА
	01.06.1935
	

	Крейсера
	
	
	
	
	
	
	

	4.
	ТК1-4 Исп.
	Тяж. крейс.
	
	Сталь
	зав. 39
	01.04.1935
	-

	
	
	
	
	
	дюраль
	
	

	Штурмовики
	
	
	
	
	
	
	

	5.
	Х1-2М34РН
	Хим. боевик
	Пас. для 12-14
	Сталь
	зав. 81
	01.11.1934
	ГУГВФ

	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребители
	
	
	
	
	
	
	

	6.
	ИП3-М34Н
	Одн. пуш. истр.
	-
	Сталь
	КБ1
	01.08.1934
	Пост. на

	
	
	
	
	
	УВИ
	
	Ленингр. зав.

	7.
	ДИП-2М34Н
	Двухм. п. истр.
	-
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.06.1934
	-

	Разведчики
	
	
	
	
	
	
	

	8.
	ФР-РЦ
	Скор. фоторазв.
	Эксп. курьер.
	Дерево
	ХАИ
	01.08.1934
	-

	9.
	ВС2-2М22
	Войск. самол.
	Пас. для 11
	Сталь
	ХАЗОС
	01.09.1934
	-

	Учебные
	
	
	
	
	
	
	

	10.
	УБП-2М11
	Сам. для боев.
	Пас. для 3
	Дерево
	ХАИ
	01.07.1934
	-

	
	
	
	подгот. в тяж.
	
	
	
	

	
	
	
	бриг.
	
	
	
	

	Особого назначения
	
	
	
	
	
	
	

	11.
	Самолет-
	-
	-
	Смеш.
	
	
	-

	
	танк на
	
	
	
	
	
	

	
	гус. М34
	
	
	
	
	
	

	12.
	ВСБ-1
	Выс. скор. бомб.
	-
	-
	ЦАГИ
	
	-

	С
	
	
	
	
	
	
	

	13.
	Стратосферный.
	Установление рекорда высоты. Изучение страт.
	
	
	зав. 39
	-
	

	14.
	Сам. с разр.
	Методич. изуч. разр. крыльев и разл. типов
	
	
	зав. 39
	
	

	
	крыльями
	управл. самол. на 2-х самол. с М11, снабж.
	
	
	
	
	

	
	
	разл. типами крыльев
	
	
	
	
	

	15.
	Самол. с
	Изуч. уменьш. посадочной скор. путем
	
	
	НИАИ
	
	

	
	
	раздвижн.
	увеличения площади крыла
	
	ГУГВФ
	
	

	
	
	крыльями
	
	
	
	
	

	16.
	Лет. крыло
	Переход к многомоторным лет. крыл.
	
	
	зав. 39
	-
	

	
	с 2М11
	
	
	
	
	
	

	17.
	Пикир. сам.
	Самолет с М11 для изучения торм. сам.
	
	
	ВВА
	-
	

	
	
	в отвесном пикирлвании
	
	
	
	
	

	18.
	Работы по
	
	
	
	РНИИ
	
	

	
	ускор. взл.
	
	
	
	
	
	

	
	ТБ3
	
	
	
	
	
	

	Д. Винтовые аппараты
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	Автожир И1-РЦ
	Эксп. одн.
	
	
	
	01.05.1935
	-

	
	
	истр. с 2-х
	
	
	
	
	

	
	
	лоп. ротором
	
	
	
	
	

	
	
	и упр. гол.
	
	
	
	
	

	
	
	ротора
	
	
	
	
	

	2.
	Геликоптер с
	Переход к более
	
	
	
	01.04.1935
	-

	
	Керт. Конк.
	мощн. и сов. гел.
	
	
	
	
	

	3.
	Летат. аппар.
	Созд. ЛА с вращ. крыл.
	
	
	ЦАГИ
	01.09.1934
	-

	2.  ГИДРОСАМОЛЕТЫ 
	
	
	
	
	
	
	

	Тяжелые гидросамолеты опытные
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	МК1-6М34НР
	МТБ и торп.
	Трансп.
	Дюрал.
	ЦАГИ
	01.08.1934
	Из стар. пл.

	
	
	низкий и выс.
	
	
	
	
	

	2.
	МДР34-3М34НР
	Морск. далн.
	Пассаж. для
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.05.1934
	Из. стар. пл.

	
	
	разв. и бомб.
	Арктики
	
	
	
	

	3.
	МК2-2М34ФРН
	Морск. далн.
	Пассаж.
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.06.1935
	Тип и сх.

	
	Амфибия
	разв. и крейс.
	
	нерж. ст.
	
	
	С55

	Тяжелые гидросамолеты - модификации и модернизации
	
	
	
	
	
	
	

	4.
	МДР4-3М34РН
	-
	-
	
	ЦАГИ
	01.01.1935
	Осущ. на 

	
	на лыжах
	
	
	
	
	
	сер. зав.

	5.
	Р6бис-2М17
	Торп. и бомб.
	-
	
	ЦАГИ
	01.06.1934
	Бол. серия

	
	на поплавках
	
	
	
	
	
	

	6.
	МДР4-3М34РН
	-
	-
	
	РНИИ
	01.03.1935
	Обл. взлета

	
	
	
	
	
	
	
	с волны

	Легкие гидросамолеты - опытные
	
	
	
	
	
	
	

	7.
	КОР1-РЦ, 3Ф
	Кат. разв. и
	Промысел
	Альтмаг
	зав. 39
	07.11.1934
	Вместо КР

	
	
	пикир. бомб.
	
	в Арктике
	сталь
	
	

	8.
	МБР5-РЦ, 3Ф
	Морск. ближ.
	Почт.-пас.
	Дюр.(к)
	зав. 39
	15.07.1934
	-

	
	Амфибия
	разв. и бомб.
	
	
	
	дерево (л)
	

	Легкие гидросамолеты - модификация и модернизация
	
	
	
	
	
	
	

	9.
	МБР2-М34Н
	-
	-
	
	зав. 39
	01.02.1935
	Замена М-17


(351).

ПЛАН ОПЫТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА ВВС РККА на 1934-1935 г.
	1. Сухопутные самолеты

	N п/п
	Литерное обозн.
	Военное назн.
	Гражд. назн.
	Скорость на всоте
	Потолок/время подъема на высоту
	Дальность нормальная (техническая)/Дальность с перегрузкой (техническая)
	Емкость бомбодержателей, пулеметы, пушки
	Материал
	Проект. орг.
	Срок пред. на гос. исп.
	Примечание

	А. ОПЫТНЫЕ САМОЛЕТЫ

	Бомбардировщики

	1.
	ТБ7-4М34ФРН или 4 Испано
	ТБ
	Пас. на 20-25
	280-300/500
	8000/-
	1500(2000)/2000(2000)
	4000, 4-5 лег. пул, 1 пушка, 1 кр. Кал. пул
	Сталь
	ЦАГИ
	01.05.1935
	С-т является дальнейшим разв. ТБ-3

	2.
	СБ2-2РЦ или 2 Испано
	СБ
	Пас. на 10-12
	340-350/4000
	7-8000/-
	500 (1000)/500(2000)
	1000, 4 легк. пул.
	Дюраль или сталь
	ЦАГИ
	01.09.1934
	Пас. вар. треб. спец. фюзеляж

	3.
	ЛБ2-М34ФРН или Испано
	ЛБ
	Почтовый
	300/5000
	7500/12/3000
	400(800)/400(1500)
	800, 2 лег. Пул.
	Смеш.
	зав. 39
	01.12.1934
	Констр. позв. дальн. 2500

	Крейсера

	4.
	ЛК-2 Исп.
	ЛК и Б
	-
	320-330/5000
	7600-8000/-
	0(1200)/0(2400-3000
	100, 3-4 лег. пул. 1 пушка
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.12.1934
	

	Штурмовики

	5.
	ТШ3-М34
	ТБШ
	Пассаж.
	250/0
	3800/11/3000
	470(0)/800(0)
	400, 11 лег. пул.
	Сталь, дюраль
	зав. 39
	01.06.1934
	Пас. вариант треб. зам. фюз.

	Истребители

	6.
	И17-Исп.
	-
	-
	425/5000
	10500/5,5/5000
	500(0)/500(0)
	2 легк. пул.
	-
	зав. 39
	01.08.1934
01.07.1934 выход на зав.
	Второй вар. под М-17

	7.
	ИП2-Исп.
	Од. пуш. истр.
	-
	350-370/5000
	9000/8/5000
	500(0)/600(0)
	2 пушки АПК
	Смеш.
	зав. 39
	01.09.1934
	

	8.
	ДИ6-РЦ
	Двухм. истр.
	-
	315/5000
	8500/8,5/6000
	720(0)/960(0)
	40, 3 лег. пул.
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.05.1934
	

	9.
	ДИ7-Исп.
	Двухм. истр.
	-
	375-400/5000
	8500/7-8/6000
	720(0)/960(0)
	40, 3 лег. пул.
	Смеш.
	зав. 39
	01.08.1934
01.07.1934 выход на зав.
	

	10.
	МИ4-2РЦ или Испано
	Многом. истр.
	-
	350-360/5000
	9000/10-12/5000
	1000(0)/1500(0)
	100, 2 пушки или кр. кал. пул., 2 лег. пул.
	Сталь Дюраль
	ЦАГИ
	-
	

	Разведчики

	11.
	СР-М34ФРН или Испано
	СР
	-
	340-350/5000
	8000/8-9/5000
	800(0)/800(0)
	2 лег. пул.
	Сталь/дер.
	ХАИ
	01.05.1935
	-

	12.
	ВР-РЦ
	Разв. поля боя трехм.
	-
	300/2000
	-
	400(0)/400(0)
	3 лег. пул.
	Смеш.
	зав. 39
	01.06.1935
	Диап. скор. от 110 до 300

	13.
	Р8-РЦ
	Разв. для Туркестана
	Почтовый
	280/5000
	7500/-/-
	800(0)/1200(200)
	500, 3 лег. пул.
	Сталь дюраль
	зав. 39
	01.11.1935
	-

	Транспортные

	14.
	Т1-М34Р
	Транспорт
	Транспорт.
	180/0
	3500/-/-
	1000(2500)/-
	1-3 пул.
	Сталь дерево
	ОКБ ВВА зав. 1
	01.09.1934
	Пос. скор. 60

	Учебные

	15.
	У3-М48
	Учебн. для боев. подг. и связи
	Учебн. для л/шк., Санит. авиац. для2-х ран., Спорт., ис полк. для 2-х
	200/0
	5000/-
	600(0)/800(0)
	45, 2 лег. пул.
	Дерево
	зав. 23
	01.06.1934
	-

	16.
	П3-М49
	Переходный
	Учебн. для л/школ
	230/0
	3000/12/3000
	600(0)/750(0)
	120-150, 2 лег. пул
	Дерево
	НИАИ ГУГВФ
	01.10.1934
	

	3. МОДЕРНИЗАЦИЯ И МОДИФИКАЦИЯ

	1.
	МГ (в воен.
	ТБ
	Пассаж.
	240/4000
	6000/-
	1500(4000)/2000(4000)
	10000, 11 легк. пул., 2 пушки
	Дюраль
	ЦАГИ зав. 22
	01.08.1934
	-

	2.
	ДБ4-М34Р
	ДБ
	-
	200/3000
	3500 при высоте у цели 4500
	4300(1000)/-
	1000, 2 лег. пул.
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.05.1934
	-

	3.
	ЛБ-М22
	ЛБ
	-
	280/0
	6800/25/3000
	820(200)/1410(200)
	400, 2 лег. пул.
	Дерево
	ХАИ
	01.03.1934
	Воен. вар. ХАИ

	Штурмовики

	4.
	ЛШ1-М22
	ЛШ
	-
	330/0
	-
	500(0)/600(0)
	4 лег. пул
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.05.1934
	Вариант И-16

	5.
	ЛШ2-РЦ
	ЛШ
	-
	290/0
	-
	720(0)/960(0)
	80, 5 лег. пул
	Сталь/дер.
	зав. 39
	01.09.1934
	Вариант ДИ6

	Истребители

	6.
	ИП-М22
	Одн. пуш. истр.
	-
	300/0
	7000/-
	500(0)/-
	2 пушки АПК
	Дюраль сталь
	зав. 39
	01.06.1934
	

	7.
	МИ3-2М34Н
	Многом. истр.
	-
	300/6000
	7000/18/6000
	1000(0)/-
	лег. и тяж. Пул.
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.04.1934
	-

	Разведчики

	8.
	ЛР-М34Н
	ЛР
	-
	300/1000
	8000/10/6000
	800(0)/1200(0)
	2 лег. пул.
	Сталь/дер.
	зав. 39
	10.03.1934
	

	С. ЭКСПЕРИМЕТАЛЬНЫЕ

	Бомбардировщики

	1.
	ТБ6-6М34
	ТБ
	Пассаж.
	250/5000
	7000/-
	3300(15000)/4800(15000)
	22000, 4 пушк., 3 тяж. пул., 4-6 лег. пул.
	Сталь
	ЦАГИ
	01.12.1935
	

	2.
	К-7-7М34РН
	ТБ
	Пассаж.
	215/3000
	4000/-
	2000(8500)/2500(8500)
	13000, 3 пушк., 13 лег. пул.
	Сталь.
	ХАЗОС
	01.10.1934
	

	3.
	ПБ1-М34ФРН
	ПБ
	-
	300/6000
	6000/-
	800(500)/1200(500)
	500, 3 пул.
	Смеш.
	ВВА
	01.06.1935
	

	Крейсера

	4.
	ТК1-4 Исп.
	Тяж. крейс.
	
	300-330/5000
	7000/-
	2000(0)/3000-3500(0)
	6 пушк. АПК кал 65-76, 2 пуш. 20-25 мм
	Сталь дюраль
	зав. 39
	01.04.1935
	-

	Штурмовики

	5.
	Х1-2М34РН
	Хим. боевик
	Пас. для 12-14
	250/3000
	7000/-
	1100(1600)/1100(3000-3500
	Химгруз 2500 гк, 3 лег. пул.
	Сталь
	зав. 81 ГУ ГВФ
	01.11.1934
	-

	Истребители

	6.
	ИП3-М34Н
	Одн. пуш. истр.
	-
	400/4000
	9000/10/5000
	600(0)/1200(0)
	2 ракетн. Пушк., 1 лег. пул.
	Сталь
	КБ11 УВИ
	01.08.1934
	Постр. на Ленингр. зав.

	7.
	ДИП-2М34Н
	Двухм. п. истр.
	-
	323/5000
	8000/15-18/5000
	800(0)/-
	1 лег. пул. 1 пушк. АПК
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.06.1934
	-

	Разведчики

	8.
	ФР-РЦ
	Скор. фоторазв.
	Эксп. курьер.
	450/4000
	10000/-
	1000(0)/-
	нет
	Дерево
	ХАИ
	01.08.1934
	-

	9.
	ВС2-2М22
	Войск. самол.
	Пас. для 11
	290/3000
	8000/-
	840(0)/1200(0)
	500, 4 лкн. Пул.
	Сталь
	ХАЗОС
	01.09.1934
	-

	Учебные

	10.
	УБП-2М11
	Сам. для боев. подгот. в тяж. бриг.
	Пас. для 3 пассаж.
	210-230/0
	5000/-
	500(0)/-
	100, 1-2 лег. пул.
	Дерево
	КАИ
	01.07.1934
	-

	Особого назначения

	11.
	Самолет- танк на гус. М34
	-
	-
	250-260/0
	4000/15-16/3000
	200(200)/250(200)
	5-7 пул.
	Смеш.
	-
	-
	-

	12.
	ВСБ-1
	Выс. скор. бомб.
	-
	
	15000/-
	
	
	-
	ЦАГИ
	
	-

	Специальные

	13.
	Стратосферный.
	Установление рекорда высоты. Изучение страт.
	зав. 39
	-
	

	14.
	Сам. с разр. крыльями
	Методич. изуч. разр. крыльев и разл. Типов управл. самол. на 2-х самол. с М11, снабж. разл. типами крыльев
	зав. 39
	
	

	15.
	Самол. с раздвижн. крыльями
	Изуч. уменьш. посадочной скор. путем увеличения площади крыла
	НИАИ ГУГВФ
	
	

	16.
	Лет. крыло с 2М11
	Переход к многомоторным лет. крыл.
	зав. 39
	-
	

	17.
	Пикир. сам.
	Самолет с М11 для изучения торм. сам. в отвесном пикирлвании
	ВВА
	-
	

	18.
	Работы по ускор. взл. ТБ3
	
	
	
	
	
	
	
	РНИИ
	
	

	Д. Винтовые аппараты

	1.
	Автожир И1-РЦ
	Эксп. одн. истр. с 2-х лоп. ротором и упр. гол. ротора
	350/3000
	8000/-
	
	
	2 пул
	
	01.05.1935
	-

	2.
	Геликоптер с Керт. Конк.
	Переход к более мощн. и сов. гел.
	
	
	
	
	
	
	01.04.1935
	-

	3.
	Летат. аппар.
	Созд. ЛА с вращ. крыл.
	
	
	
	
	
	ЦАГИ
	01.09.1934
	-

	ГИДРОСАМОЛЕТЫ

	Тяжелые гидросамолеты опытные

	1.
	МК1-6М34НР
	МТБ и торп. Низкий и выс.
	Трансп.
	215-230/4000
	5000/23/5000
	1500(0)/1500(3100) или 2400(0)
	Б: 12х500 или 6х1000
Т: 4х1200 или 2х2400, 2 пушк., 4 сп. ШКАСа
	Дюрал.
	ЦАГИ
	01.08.1934
	Из стар. пл.

	2.
	МДР34-3М34НР
	Морск. далн. Разв. и бомб.
	Пассаж. для Арктики
	215-225/3300
	5500-6000/20/3000
	1500(0)/1500(1900) или 2500(0)
	Б: 2х100+100 1 пушк. Или 1 ШВАК и 2 ШКАС
	Дюраль
	ЦАГИ
	01.05.1934
	Из. Стар. пл. Макс. емкость бензин. баков на 2500 км

	3.
	МК2-2М34ФРН Амфибия
	Морск. далн. разв. и крейс.
	Пассаж.
	280/3500
	7000/20/3500
	3500(0)/4500(0)
	2х250 или 6х100, 2 пушк. И пул.
	Дюраль нерж. ст.
	ЦАГИ
	01.06.1935
	Тип и сх. С55. Все бомбы в кассетах

	Тяжелые гидросамолеты - модификации и модернизации

	4.
	МДР4-3М34РН на лыжах
	-
	-
	
	
	
	
	
	ЦАГИ
	01.01.1935
	Осущ. на одном из сер. зав.

	5.
	Р6бис-2М17 на поплавках
	Торп. и бомб.
	-
	
	
	
	
	
	ЦАГИ
	01.06.1934
	Одновременно появляется большая серия. Головной предъявляется на госиспытания в Севастополе

	6.
	МДР4-3М34РН
	-
	-
	
	
	
	
	
	РНИИ
	01.03.1935
	Для обл. взлета с тыжелой волны и при перегруженности

	Легкие гидросамолеты - опытные

	7.
	КОР1-РЦ, 3Ф
	Катап. разв. и пикир. бомб.
	Промысел в Арктике
	300/3000
	8000/6,5/3000
	350(0)/750(0)
	2х100, 3 пул.
	Альтмаг сталь
	зав. 39
	07.11.1934
	Вместо КР

	8.
	МБР5-РЦ, 3Ф Амфибия
	Морск. ближ. разв. и бомб.
	Почт.-пас.
	300/3000
	6000/15/3000
	1000(0)/1600(0)
	6х100+50, 2 пул.
	Крылья мет., лодка дер.
	зав. 39
	15.07.1934
	-

	Легкие гидросамолеты - модификация и модернизация

	9.
	МБР2-М34Н
	-
	-
	235/3000
	-/12/3000
	800(0)/1000(0)
	-
	-
	зав. 39
	01.02.1935
	Замена М-17


(351).

14 февраля 1934 г. в ЦАГИ поступил уточненный план опытного строительства на 1934-35 гг., где уже совершенно конкретно значатся два АНТ-40 (12027).

Другие оборонные отрасли:

14 февраля 1934 г. ЦРЛ направил в ГАУ отчет «Пеленгация самолетов на ДЦВ», в котором Ю. К. Коровин так формулировал первые итоги своей работы:
1. Пеленгация самолетов на дециметровых волнах возможна при высокочастотных мощностях порядка десятков ватт и волне 10–20 см на расстоянии 8–10 км. Вывод основан на результатах, полученных с мощностью 0,2 Вт на волне 50 см.
2. При мощности в антенне 0,2 Вт и длине волны 50 см расстояния до обнаруживаемого самолета составляли 600–700 м.
3. Пеленгация элементарных поверхностей (диска диаметром 25 см) получена при той же мощности и той же волне на расстоянии 100 м. Опыты с элементарными поверхностями позволяют ориентировочно подсчитать эффект отражения, даваемого сложными зеркалами (самолетами) (11026).

14 февраля 1934 года отчет лаборатории «Пеленгация самолетов на ДЦВ» был направлен в Главное артиллерийское управление – то есть ровно за год до того момента, как Уотсон-Уатт подал свой с е к р е т н ы й м е м о р а н д у м о возможности обнаружения самолетов с помощью радиоволн, Юрий Коровин делал следующие выводы:
«1. Пеленгация самолетов на дециметровых волнах возможна при высокочастотных мощностях порядка десятков ватт и волне 10-20 см на расстоянии 8-10 км. Вывод основан на результатах, полученных с мощностью 0,2 Вт на волне 50 см.
2. При мощности в антенне 0,2 Вт и длине волны 50 см расстояния до обнаруживаемого самолета составляли 600-700 м.
3. Пеленгация элементарных поверхностей (диска диаметром 25 см) получена при той же мощности и той же волне на расстоянии 100 м. Опыты с элементарными поверхностями позволяют ориентировочно подсчитать эффект отражения, даваемого сложными зеркалами (самолетами)» (22709).

14 февраля 1934 года ГАУ подписал новый договор с Центральной радиолабораторией на более обширный объем работ по теме радиообнаружения, включая создание станции, которая могла бы определять три координаты воздушной цели (азимут, угол места и высоту) и обеспечивать прицельную стрельбу по невидимым самолетам без применения прожекторов и оптических дальномеров (22709).

14 февраля 1934 г. после того как опытом ЦРЛ задание первого договора было выполнено, ГАУ заключило с ЦРЛ второй договор, предусматривавший комплекс исследований, расчетов и экспериментов, необходимых для создания опытного образца установки радиообнаружения самолетов и проверки его в полевых условиях. На 1934 г. ЦРЛ ставилась задача разработать проект станции для наведения на самолет луча прожектора. Разработку этой станции, определявшей только две угловые координаты самолета (азимут и угол места), ГАУ рассматривало как первую ступень в использовании новых средств обнаружения для ЗА. Следующим этапом работ в ЦРЛ намечалось создание более сложной станции, которая могла бы определять три координаты цели (азимут, угол места и высоту) и обеспечивать прицельную стрельбу по неосвещаемым и невидимым самолетам без применения прожекторов и оптических дальномеров (ЦГАСА, ф. 20, оп. 41, ед. хр. 70, л. 72–146) (11026).

14 февраля 1934 года По приказу треста "Союзстальмост" № 34 на заводе "Красный Металлист" создано специальное эскалаторное бюро. Главный конструктор М.М.Андрианов. По приказу треста "Союзстальмост" от 14 февраля № 34 вся работа по проектированию эскалаторов была сосредоточена на заводе "Красный Металлист". Работа должна была вестись независимо от окончания проекта в целом, по мере выхода отдельных деталей из проектирования. По приказу треста "Союзстальмост" 17 февраля 1934 года № 39 персональная ответственность за рабочее проектирование была возложена на технического директора завода "Красный Металлист" т.Беззубова И.И. По приказу Парткома тяжелой промышленности СССР т.Орджоникидзе Г.К. от 27 февраля 1934 года № 270, более 60 заводов и организаций должны были безоговорочно выполнять отдельные работы по изготовлению эскалаторов по чертежам и другим документам завода "Красный Металлист". В Ленинграде отдельные части эскалаторов изготовляли заводы "Кировский", "Большевик", им.Свердлова, им.Сталина (Металлический завод), "Электросила", "Русский Дизель", "Пневматика" им.К.Маркса, "Северная верфь", "Промтехника", деревоотделочная фабрика им.Халтурина и др. В Москве - завод Стальмоста в Перове, деревообделочная Красносельская фабрика, завод им. Буденного, "Красный блок". Информационное сообщение о состоянии выполнения выполнения заказов на эскалаторы Зам.нач. строительства Метростроя т.Айнгорна от 20 апреля 1934 года. 1934 год "Проектирование, как самого эскалатора с полным оборудованием, так приспособлений и инструмента, в основном закончено". "Начато проектирование эскалаторов в ноябре 1933 года..." Многотиражная газета "Красный Металлист" № 37 (140) от 01 ноября 1933 года. ГКП, Ленинград, шифр - Л- 88. 1935 год В Москве на станции "Кировская" - "31 января 1935 года состоялся пуск первого эскалатора, который пошел и при испытании показал хорошее качество монтажа, а также безукориздненность хода". Многотиражная газета "Красный Металлист" № 6 (209) от 07 февраля 1935 года "Победный рапорт" ГПБ, Ленинград, шифр Л-88. 1935 год Управление треста "Союзстальмост" и изготовители эскалаторов рапортовали правительству 6-го февраля 1935 года об окончании монтажа и пуске эскалаторов, что общая схема экономии составила 4 миллиона рублей золотом и что новое для страны производство эскалаторостроения освоено (12260).

14 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑18сс «Об утверждении цен на корабли, строящиеся по военно-морской программе 1933/34 гг.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 54‑55) (15460).

14 февраля 1934 г., получив принципиальное "добро" от руководителей страны, Ворошилов уже на следующий день, пишет Сталину записку, в которой просит его дать распоряжения наркому иностранных дел Литвинову, об обращении к Французскому Правительству со специальным письмом по этому поводу (18260).

Жизнь и внутренняя политика:

14 февраля 1934 была установлена связь по радио между лагерем челюскинцев в Арктике и находившейся в Москве правительственной комиссией по спасению людей с погибшего корабля. 20 июня того же года с Красной площади по радио передавался репортаж о торжественной встрече челюскинцев, спасенных российскими летчиками (11223).

14 февраля в 1934 году по радио сообщили, что погиб затертый льдами пароход «Челюскин». Его пассажиры — участники арктической экспедиции во главе с академиком О.Ю.Шмидтом высадились на льдину. С этого дня вся страна следила за судьбой челюскинцев. «Последние известия» передавали сообщения из лагеря Шмидта вне всякой очереди. Прерывая концерт или иную передачу, диктор объявлял: «Внимание! Внимание! Нами только что получено сообщение от челюскинцев...» Когда советские летчики начали снимать их с льдины, «Последние известия» давали экстренные выпуски (15040).

14 февраля 1934 экспедиция под командой Хворостанского вышла в путь взяв в Уэллене 21 нарту и по пути предполагая собрать остальные.
Уже на следующий день после гибели «Челюскина» в районе создали чрезвычайную тройку, в неё вошли председатель РИКа Трудолюбов, метеоролог Уэлленской станции Хворостанский и начальник пограничного пункта в Дежневе Погорелов. Тройка решила мобилизовать 60 нарт и направить их на мыс Онман, а оттуда прямо по льду к лагерю Шмидта. Путь по льду составлял 140-150 км, да еще от Уэл- лена от мыса Онман 500 км. По прямой от Уэллена до лагеря Шмидта — 265 км, от мыса Северного — 287 км. Направление нартам должен был указывать самолёт. С него собирались по пути сбрасывать корм собакам, продовольствие людям и передавать все распоряжения (15822).

14 февраля 1934 г. в Москве приняли срочную радиограмму: «Чукотское море... 13 февраля 1334 года в 15 часов 30 минут в 155 милях от мыса Северного и в 144 милях от мыса Уэлен «Челюскин» затонул. Руководители экипажа и экспедиции сошли с парохода последними за несколько секунд до полного погружения. Начальник экспедиции Шмидт».
Почти чстырёхмесячпый дрейф парохода «Челюскин» закончился гибелью в координатах 68 градусов 18 минут северной широты и 172 градуса 51 минута западной долготы.
4 октября 1933 г., когда судно находилось недалеко от берега, его покинула группа из 8 человек, которым необходимо было вернуться на Большую землю (в числе этой группы, которую подобрало и доставило во Владивосток судно «Свердловск», были поэт И. Сельвинский, секретарь О.1О. Шмидта Л.Л. Муханов и ставший вскоре известным кинооператор М. Трояновский). А 31 августа в Карском море у супругов Васильевых родилась девочка, названная Кариной! Таким образом, к моменту гибели парохода на нём находились 105 человек. Когда раздавленный льдами «Челюскин», высоко задрав корму, уходил в пучину, он забрал с собой завхоза Б.Г. Могилевича, не успевшего спрыгнуть па лёд. Остальные эвакуировавшиеся с судна 104 человека п среди них 10 женщин. 2 маленьких детей, больные и пожилые люди остались во льдах Чукотского моря в ожидании помощи с Большой земли. 11а всех был лишь один небольшой самолёт-амфибия М.С. Бабушкина Ш-2 (25635).

14 февраля 1934 года в СССР экстренно была создана правительственная комиссия во главе с В.В. Куйбышевым. В постановлении СПК СССР говорилось: «Для организации помощи участникам экспедиции т. Шмидта О.Ю. и команде погибшего судна «Челюскин» образовать правительственную комиссию в следующем составе: зам. председателя СНК СССР т. Куйбышев В.В. (председатель), т. Янсон Н.М. (наркомвод), т. Каменев С.С. (замнарком военмора). т. Уншлихт П.С. (иач. Главвоздухофлота). т. Иоффе С.С. (зам. иач. ГУСМП).
Председатель Совета народных комиссаров Союза ССР В. Молотов ( Скрябин).
Управляющий делами Совета народных комиссаров Союза ССР И. Мирошников» (25653).
Как вспоминал Г.Ф. Байдуков, уже 14 февраля В.В. Куйбышев позвонил наркому ВВС Я.И. Алкснису: «Говорит Куйбышев!.. По-моему, никто не спасёт челюскинцев кроме твоей авиации. Срочно прошу в мой кабинет!..
Вокруг земного шара из Ленинграда на Чукотку срочно направили ледокол «Красин», из Москвы но Владивостока потом па пароходе «Совет» к полуострову отправили отряд известного стратонавта Бирнбаума с двумя дирижаблями и аэросанями, а на самой Чукотке для спасения челюскинцев мобилизовали все собачьи упряжки (25635).

14 февраля 1934. Газета "Вечерняя Москва" сообщала; "Фабрика "Электрофон" приступает к выпуску электрофонов "Москва"... Что же представляет собой электрический граммофон" Пружины в нем нет. Ее заменяет небольшой мотор, который приводится в действие от обыкновенного штепселя" (18721).

Внешняя политика:

14 февраля 1934 г. Справка Амторга в Наркомвнешторг СССР об организации советско-американской торговли 
Организация Амторга. Американское акционерное общество Ам- торг образовалось путем слияния "Продэкско" и "Аркос-Америкэн Инк." и было основано в мае 1924 г. с утвержденным основным капиталом 1 млн долл., впоследствии увеличенным до 3 млн долл., из коих уплачено 2 млн 639 тыс. долл. Весь этот основной капитал числится на имя Петра А. Богданова в доверие от банка для внешней торговли в СССР, для чего м-ром Богдановым было выдано доверительное свидетельство. 
В результате указанного слияния Амторг получил широкие полномочия, обусловленные в обоих свидетельствах о регистрации "Продэкско" и "Аркос-Америкэн Инк.". Этими полномочиями предоставля-лось также право покупки и продажи товаров как за свой собственный счет, так и на правах брокера или агента на комиссионных началах. 
Амторг был зарегистрирован 26 июня 1924 г. в СССР, и на основании постановления Главконцесскома при Совнаркоме ему предоставлялось право ведения торговых операций. 28 ноября 1924 г. между Ам- торгом и Наркомвнешторгом состоялось соглашение, в силу которого Амторгу должны были выдаваться лицензии на экспорт и импорт из и в СССР товаров. Амторг же за эти привилегии обязался выплачивать НКВТ 50% со своей части прибыли в том случае, если таковая не превышает 100 тыс. долл. за фискальный год, и 60% с чистой прибыли, превышающей 100 тыс. долл. 
Со времени своего основания Амторг выплачивал со своего частного* дохода федеративные налоги, а также штатный франчизный налог (state Franchise Tax). Размер этих налогов колебался в соответствии с изменениями в законодательстве. В среднем федеративный налог достигал 12%, а штатный франчизный - 4% (в настоящем году федеративный налог равнялся 13%). 
Дополнительно уплачивались также небольшие налоги по штатам Иллинойс и Калифорния за предоставление права ведения в этих штатах торговых операций. При уплате вышеуказанных налогов производился вычет сумм, следуемых к уплате НКВТ, и в соответствии с этим исчислялся размер налога. 
За период времени между 1924 и 1 января 1932 [г.] Амторг являлся агентом по запродаже экспортируемых из СССР советскими организациями товаров, причем прибыль от продажи за вычетом комиссии и расходов возвращалась организациям, поставляющим товары. В 1927 г. правительство САСШ пыталось взимать с Амторга налоги с прибыли, получаемой советскими организациями от продажи их товаров в САСШ. Амторгу удалось установить, что он не является ответственным за доходы (если таковые имелись), извлекаемые поставщиками. Вследствие этого советские организации подверглись значительному обложению, достигшему вначале 2 млн 692 тыс. долл., что распространилось также и на советские организации в Германии, Англии и прочих странах. Это обложение, хотя и в значительно уменьшенном размере, все еще продолжает числиться в книгах Internal Revenue Bureau (Бюро внутренних доходов) и теоретически подлежит оплате советскими организациями. Временами делались неофициальные попытки прийти в этом вопросе к какому-либо соглашению, но с октября 1933 г. переговоры прекратились. 
В связи с господствующей в 1930-1931 гг. конъюнктурой рынка и отказа советских организаций производить отгрузку товаров в САСШ на консигнационных""" началах Амторг с 1 января 1933 г. начал через Мосамторг непосредственную закупку советской продукции у советских экспортирующих организаций. Заключались генеральные договоры между Амторгом и советскими экспортными организациями, причем от времени до времени совершались покупки при согласовании цен с Мосамторгом в Москве путем телеграфной переписки или письмами. 
В связи с признанием Советского Союза и вероятным открытием торгпредства возникает вопрос о способах организации советско-американской торговли. Ниже излагаются три различных метода таковой: 1. 
Открытие торгпредства СССР в Соединенных Штатах для руководства и ведения всех операций по закупке и продаже товаров. Такое торгпредство, являющееся частью посольства, будет пользоваться дипломатическими привилегиями в силу особого соглашения. Не подлежит, однако, сомнению, что льготы, которыми пользуются суверенные правительства, не будут распространяться на коммерческие сделки торгпредства. Американские суды проявляют тенденцию к разграничению прав правительств в политическом отношении от их действий в области коммерческой. В то время как, согласно законам о взимании федеративного налога, правительство не подлежит обложению, маловероятно, чтобы в предполагаемом торговом соглашении между САСШ и СССР последнему было предоставлено право изъятия от обложения товаров налогами, что могло бы иметь место лишь при каких- либо взаимокомпенсирующих условиях. 
В пользу освобождения от обложения советского импорта из САСШ можно было бы привести тот довод, что советские закупки в САСШ будут превышать его экспорт туда. Американские фабриканты не облагаются советским правительством налогами по их продажам советским организациям ввиду того, что все сделки, совершаемые в САСШ, исчерпываются доставкой в американские порты. В случае, однако, если советское правительство будет настаивать на доставке товара в СССР, закупленные на таких условиях товары могут подлежать обложению подоходными налогами или иными сборами в Советском Союзе. 
Следует помнить, что, если торгпредство примет на себя ведение всех операций по закупкам и продажам товаров, которые до настоящего времени производились Амторгом, это будет связано с необходимостью создания нового аппарата и надобность в существовании Амторга фактически отпадет. 2. Ведение всех операций по закупкам и продажам Амторгом без вмешательства торгпредства, являющимся лишь руководящим органом: подобные операции могут вестись самостоятельно в качестве твердого поставщика или в качестве агента. В первом случае Амторг будет продолжать вести закупки и продажи за свой собственный счет и будет нести ответственность за уплату подоходного налога, взимаемого с его прибыли. Размер этого налога будет соразмеряться с прибылью и зависеть от успешного или неуспешного ведения дел. Во втором случае Амторг будет уплачивать налоги с комиссий, получаемых за свои услуги, советские организации будут считаться ответственными за прибыль, получаемую за продаваемые в САСШ товары. В этом случае советские организации должны будут представлять отчеты о стоимости своей продукции, накладных и прочих расходах для установления того, получили ли они прибыль или потерпели убыток от своих операций. 
3. Третьим методом организации советско-американской торговли является открытие торгпредства в САСШ, на которое возлагалось бы общее руководство и которое в качестве поставщика и за свой собственный счет вело бы операции по закупке и продаже товаров в САСШ, причем Амторгу была бы передана в качестве полномочного представителя на комиссионных началах фактическая закупка и продажа товаров. Преимуществами последнего способа организации являлись бы: а) сохранение этого аппарата Амторга и созданных его трудами хороших отношений с САСШ; б) избежание непосредственного появления на американском рынке советских организаций, в результате чего неизбежно связанный с этим вопрос о предоставлении подробных отчетов и данных о стоимости советской продукции принял бы иные формы и разрешался бы в иной плоскости.
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 40-43об. Копия (12152). 

Авиапромышленность:

15 февраля 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Предварительные данные испытания самолета И14 (дублер) с мотором Райт-Циклон Ф2.
Цель испытания:
Получение основных характеристик на лыжах с полетным весом 1530 кг (пушечный вариант).
Испытание самолета производилось совместно НИИ ВВС и ЦАГИ.
Начало летных испытаний - 9.02.34 г.
Число полетов - 10.
Число налетанных часов - 5 час. 30 мин. (3100,1-5).

15 февраля 1934 на аэродром был выведен И-14 РЦ А.Н.Т. и начались его заводские испытания (2337,206).

15 февраля 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо в секретариат СТО Базилевичу
Справка о развертывании производства новых истребителей
Самолет И-15. Прошел предварительные госиспытания с 21 декабря 1933 года по 1 января 1934 года. Утвержден начальником ВВС для серийного производства.
Сейчас самолет проходит дополнительные испытания. Выявлены некоторые дефекты: рыскание самолета на горизонтальном полете и тенденции к плоскому штопору.
Дефекты исследуются и устраняются заводом № 39 совместно с НИИ. Серийное производство разворачивается в основном на заводе № 1, который выполняет в 1934 году 140 самолетов. Начало выпуска по этому заводу запланировано с мая.
Одновременно на заводе № 39 выпускается к 1 мая серия этих самолетов в 10 штук.
Производство на обоих заводах запущено по всем деталям и технологически в настоящий момент освоено во всех своих частях, кроме кабана центроплана – сложной детали из хромомолибденовых труб, закаливаемой в готовом (свареном) виде.
По заводу № 1 развертывание И-15 тормозится недостатком механического оборудования, для укомплектования которым, ГУАПом принимаются меры.
Самолет И-16 М-22. Опытный образец на госиспытания не передан, так как статические испытания показали необходимость усиления расчалок крыла. В связи с этими изменениями крыла, а также доводкою убирающегося шасси, самолет задержался предъявлением на госиспытания и будет предъявлен только 17 февраля, против утвержденного постановлением 28 ноября срока 15 января 1934 года. Производство И-16 на 1934 год организовывается только с мотором М-22. Основную часть задания – 80 самолетов, выполняет завод № 21, начиная выпуск с июня. 50 машин И16 с М22 выполняет завод № 39, начиная выпуск с апреля.
По заводу № 39 производство развернуто почти по всем деталям.
Завод № 21 к 10 февраля закончил получение чертежей от завода № 39. Запущено в производство оперение: идет изготовление приспособлений и инструментов. Технологических трудностей в освоении производства И-16 нет.
Самолет И-16 Райт-Циклон. Был в полете 27 января 1934 года, показав высокие качества. Передача на госиспытания задерживается необходимостью тех же доделов, как и у И-16 М-22. Самолет будет передан на госиспытания 17 февраля 1934 года, против утвержденного срока 15 февраля 1934 года. Серийное производство И-16 под Райт-Циклон в 1934 году не организовывается.
Опытный образец в установленный постановлением 28 ноября срок 5 февраля 1934 года на госиспытания передан не был.
Самолет И-14 Райт-Циклон. Задержка в передаче на госиспытания произошла из-за обнаруженной во время пробы мотора трещины в картере.
В настоящий момент мотор перебран, крышка заменена, самолет был в воздухе. После заводских испытаний будет передан на госиспытания к 1 марта 1934 года. Серийное производство в основном в 1934 году развертывается на заводе № 21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа. Дополнительно самолет И-14 внедряется и на заводе № 125, который выпускает начиная с октября 8 самолетов в 1934 году.
Разработка рабочих чертежей, чертежей приспособлений, инструмента и проч. технической документации, развернута полностью силами завода № 125 в Москве.
Производство пока не начато. Начнется на заводе № 21 с апреля и на заводе № 125 с мая 1934 года.
Первые серии новых истребителей обеспечены материалом полностью, исключая хромомолибденовые трубы. Приказом НКТП от 14 февраля, производство истребителей обеспечивается тонкостенными хромомолибденовыми трубами в нужном количестве в соответствующие сроки.
Все истребители под Райт-Циклон в первую очередь И-15 обеспечиваются моторами импортными. Пока оформлены заказы на 16 (из них 4 редукторных не идущих на истребители) и на 15 моторов дюймовых. Сроки отправки 1 –го заказа: 1 мотор в декабре, 5 моторов в январе, 6 моторов в феврале.
Получить эти моторы Глававиапром рассчитывает в период февраль-март. 15 моторов второго заказа Глававиапром рассчитывает получить в апреле.
В связи с затяжкой со стороны фирмы сроков поставки метрических моторов, является необходимым ввоз дополнительно еще 114 дюймовых моторов, с тем, чтобы общее количество дюймовых моторов Было 145.
Новые истребители под мотор Испано-Сюиза 12У
В настоящий момент находится в проектировании на заводе № 39 под мотор Испано 2 самолета: И-17 одноместный истребитель и ДИ-7 двухместный истребитель, оба со сроком выхода на заводские испытания к 1 июля 1934 года (7515, 28-29).

15 февраля 1934 года начальник Глававиапрома Г.Н. Королев направил письмо секретарю Комиссии обороны при СНК СССР Г.Д. Базилевичу, в котором, в частности, говорилось: «Самолет И-16 М-22. Опытный образец на госиспытания не передан, так как статические испытания показали необходимость усиления расчалок крыла. В связи с этими изменениями крыла, а также доводкой убирающегося шасси, самолет задержался предъявлением на госиспытания и будет предъявлен только 17 февраля, против утвержденного постановлением 28 ноября срока 15 января 1934 года. Производство И-16 на 1934 год организовывается только с мотором М-22…Самолет И-16 Райт-Циклон. Был в полете 27 января 1934 года, показав высокие качества. Передача на госиспытания задерживается необходимостью тех же доделок, как и у И-16 М-22. Самолет будет передан на госиспытания 17 февраля 1934 года, против утвержденного срока 15 февраля 1934 года. Серийное производство И-16 под Райт-Циклон в 1934 году не организовывается. Опытный образец в установленный постановлением 28 ноября срок 5 февраля 1934 года на госиспытания передан не был» (25519).

[bookmark: _Hlk208045335]15 февраля 1934 года начальник Глававиапрома Г.Н. Королев докладывал секретарю Комиссии Обороны при СНК СССР Г.Д. Базилевичу: «Производство И-16 на 1934 год организовывается только с мотором М-22. Основную часть задания – 80 самолетов, выполняет завод № 21, начиная выпуск с июня. 50 машин И-16 с М-22 выполняет завод № 39, начиная выпуск с апреля… Завод № 21 к 10 февраля закончил получение чертежей от завода № 39. Запущено в производство оперение: идет изготовление приспособлений и инструментов. Технологических трудностей в освоении производства И-16 нет…. Серийное производство в основном в 1934 году развертывается на заводе № 21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа» (25614).

15 февраля 1934 года, начальник Глававиапрома Г.Н. Королев докладывал секретарю Комиссии Обороны при СНК СССР Г.Д. Базилевичу: «Производство И-16 на 1934 год организовывается только с мотором М-22. Основную часть задания – 80 самолетов, выполняет завод № 21, начиная выпуск с июня. 50 машин И- 16 с М22 выполняет завод № 39, начиная выпуск с апреля».
После завершения испытаний ЦКБ-12 и аварии ЦКБ-12бис в Каче произошла серьезная заминка. Стало ясно, что без усиления конструкции стоек шасси и кардинальной переделки системы уборки-выпуска про новый истребитель можно будет забыть. Беда заключалась в том, что конструкторы бригады № 2 Н.Н. Поликарпова не находили приемлемого решения. В «верхах», правда, старались этого не замечать (25593).

15 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 066 от
Для проведения в Ленинграде заводского испытания самолета «Летающее крыло» конструкции особого конструкторского отдела, назначаю комиссию ………
15 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 067:
1. Предъявленный заводом № 1 на гос. испытания самолет Р5Т-М17 (торпедоносец) производства № 1 – принять на гос. испытания.
2. Гос. испытания начать 15 февраля 1934 года в Щелкове и закончить в течении пяти летных дней.
3. Инженером, ведущим испытания назначаю ст. инженера 7 сектора Мируца (6790).

15 февраля 1934 г. вышла справка Особого отдела ОГПУ, согласно которой в первом полугодии 1933 г. было изготовлено всего 75 пулеметов ШКАС, причем, только 13 из них измененной конструкции и удовлетворительного качества. Причиной плохого качества пулеметов была названа недоброкачественная сталь. За 1933 г. из опытной партии в 500 пулеметов ШКАС ТОЗом было сдано военной приемке 374 шт., а из валового заказа в 1 тыс. пулеметов военной приемкой принято 165 шт. По сведениям, изложенным в докладной записке членов Комиссии партийного контроля в Комиссию обороны от 10 ноября 1935 г., бывшими работниками конструкторского бюро Шпитального квалифицированным рабочим Савиным и чертежником-конструктором Норовым была разработана новая модификация пулемета. Новая конструкция пулемета давала темп свыше 3 тыс. выстрелов в минуту. Была также значительно упрощена общая конструкция. ШКАС имел 138 деталей, новый пулемет Савина и Норова — 76. Это позволило освоить его с исключительной быстротой: на производство первых трех образцов нового пулемета на Тульском заводе потребовалось всего полтора месяца (28 сентября-15 ноября 1935 г.). Комиссией партийного контроля пулемет Савина, Норова был рекомендован к освоению в серийном производстве, и к окончательному испытанию в 1‑м полугодии 1936 г.». Впоследствии работы по усовершенствованию пулемета ШКАС продолжались, и на протяжении 1933‑1937 гг. были разработаны механическая спарка пулеметов ШКАС, модификация ультра ШКАС, турельный и крыльевой варианты пулемета. К 1936 г. пулеметы системы ШКАС заняли главенствующее положение в системе вооружения советской авиации. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 9. Д. 29. Л. 61‑64; АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 336. Л. 126‑129) (15276).

15 февраля 1934 г. временный начальник штаба ВВС РККА В. К.Лавров утвердил составленную ВРИО главного инженера вооружения ВВС РККА Г.М.Шевченко и начальником 11 сектора НТО УБАА АУ РККА М.М.Зандером упомянутую в письме Алксниса Бажанову программу полигонных испытаний оперенных реактивных снарядов калибров 82 и 132 мм «отстрелом с земных и самолетных установок на самолетах И-5 м Р-6» (11402).
Программа предусматривала отстрел снарядов с наземного стенда, Проверку состояния и обмер смонтированных на самолете агрегатов орудий, отстрел снарядов «на меткость» из-под крыла самолета на земле при неработающем и работающем моторах, а также стрельбу рр в воздухе при различных режимах полета и положениях самолета. В последующем, вплоть до начала 50-х годов, все новые авиационные реактивные системы проходили начальный этап испытаний по этому алгоритму.
«Меткость РС-82 и РС-132» планировалось определять стрельбой по площадкам на предельной дистанции полета снарядов, стрельбой на рассеивание на дистанции 1500 м из наземных стендов, и самолетных установок, смонтированных на самолетах И-5 и Р-6. При всех стрельбах на определение рассеивания разрывов требовалось проверять безотказность действия дистанционных трубок. Места испытаний определили на АНИИ, аэродроме в Щелково и на Центральном полигоне НИИ ВВС Перечень личного состава, допущенного к испытаниям, а также состав комиссии должны были утвердить совместным приказом начальник АУ РККА и начальник ВВС РККА. Председателем ее рекомендовали временного главного инженера вооружения ВВС РККА майора Г.М.Шевченко, от РНИИ - военинженеров 1 ранга И.Т.Клейменова и Г.Э.Лангемака, от АУ РККА— интенданта 1 ранга М.М.Зандера и инженера Сергиенко, от НИИ ВВС РККА - Г.И.Мельникова и А.И.Калинина, от АНИИ — по назначению начальника (11402).

15 февраля 1934 г. Л,В. Ляпидевский, пережидавший со своими товарищами непогоду в заливе Святого Лаврентия, получил радиограмму от В.В. Куйбышева: «...Все прежние поручения экипажу отменяются. Принять все меры к спасению экспедиции и экипажа «Челюскина».
Как только погода поутихла, его АНТ-4 немедленно вылетел в Уэлен и стал готовиться к вылету в лагерь О.Ю. Шмидта (25653).

Другие оборонные отрасли:

15 февраля 1934 был закончен глиссер Г-5 2АССО по 1000 нр и показал скорость 61 миля (2287,131).

15 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑19сс «Об изменении сроков постройки и сдачи 100 торпедных катеров». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 60) (15460).

Армия:

С 15 февраля 1934 в 1-й авиабригаде формировали «особую группу», куда отбирали лучших летчиков. Монтаж всего необходимого на самолетах вели прямо в Кречевицах под руководством инженера В.В. Морозова. Но переделка машин задержалась, и срок испытаний сдвинули на 15 августа, а затем на 15 сентября. Фактически же летать в Кречевицах начали с августа. Переходить на новую технику помогали инструкторы из НИИ ВВС.
Строевые летчики быстро освоили «Звено-la». Однако в бригаде постоянно жаловались на необходимость постройки громоздких накатов и потребность в большом количестве людей для установки истребителей на крыло. Тем не немее, И августа совершили даже групповой полет трех «звеньев».
Комплекты «Звено-la» эксплуатировались в 1-й авиабригаде до марта 1935 г., когда официально закончились войсковые испытания (17741).

Жизнь и внутренняя политика:

15 февраля в 1934 году в Москве состоялся (15—19 февраля) 1-й съезд колхозников-ударников. Присутствовало 1513 делегатов — представителей от 1,5 тысяч (из 200 тысяч) колхозов. Повестка дня: укрепление колхозов и задачи весеннего сева. Съезд подвёл итоги достижений колхозного движения; обсудил вопросы улучшения работы колхозов, принял "Обращение Первого съезда колхозников-ударников ко всем крестьянам-колхозникам Союза ССР" (15041).

15 февраля 1933-го Постановлением Президиума ЦИК СССР ОГПУ получило право внесудебного рассмотрения (вплоть до применения ВМН) следственных дел о должностных преступлениях начальствующего состава органов милиции (7557).

15 февраля 1934. Всех продавцов продуктовых магазинов Москвы одели в спецодежду белого цвета из хлопчатобумажной ткани (18721).

Внешняя политика:

15 февраля 1934 ПА. Богданов информировал наркома А.П. Розенгольца о поспешном учреждении правительством США специального банка для торговли с СССР. В организации его принимал самое непосредственное участие посол Буллит и Американо-советская торговая палата. В Вашингтоне были заинтересованы в немедленном использовании банка для развертывания торговли. Поэтому важно было знать, какие могут быть заказы на машинное оборудование и прокатные станы30. В марте нарком внешней торговли Розенгольц запросил Богданова о целях создания Экспортно-импортного банка, сроках и условиях кредитов. Розенгольц сообщил, что с советской стороны кредит предоставляется Амторгу на все сто процентов закупаемых товаров, срок его оплаты устанавливается на 5 лет (18280).
В середине февраля 1934 года последовало новое соглашение о невостребовании кредитов [500]. Наконец, 14 июня 1934 года Имперский банк Германии объявил о полном прекращении выплаты иностранных долгов и процентов по ним, кроме платежей по займам Дауэса и Юнга. Вместо этого кредиторы получали сертификаты, которые они могли превратить в облигации трёхпроцентного займа сроком на 10 лет [501] (18279).

15-23 февраля 1934 г. Обращения Объединенного товарищества производителей инструментов (США) к американским предпринимателям о развитии отношений с СССР и проведении выставки.
Вниманию всех заинтересованных лиц: в то время, когда Американо-русская промышленная выставка представила проект программы организации постоянной экспозиции товаров США в Советской России, наша почетная обязанность состояла в ознакомлении с ним всех членов объединения и широкой общественности. 
Оставляя, разумеется, за каждым членом объединения производителей ремонтных инструментов право принятия самостоятельного решения, выскажем убеждение в том, что у этого проекта много достоинств и что он получит более чем благоприятный отклик среди американских промышленников, которые стремятся воспользоваться именно такой возможностью для установления контактов с товаропроизводителями в Советском Союзе. 
Автор данного письма искренне надеется, что Американо-русская промышленная выставка будет иметь успех в привлечении внимания к организации указанной экспозиции. 
С почтением, председатель13 РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 23. Подлинник. Перевод с англ. (12152).

За рубежом:

15 февраля 1934 в США был принят Закон о срочном финансировании общественных работ (3907,185).

Авиапромышленность:

С середины февраля 1934 начались заводские испытания И-14бис (80,148).

В середине февраля 1934 Врид. Нач. ГУАП Макаровский подготовил для Секретариата СТО (Базилевич) Справку о развертывании производства новых истребителей:
"Самолет И-15. Прошел предварительные гос. испытания с 21.XII. по.... 34 г. Утвержден начальником ВВС для серийного производства. Сейчас самолет проходит дополнительные испытания. Выявлены некоторые дефекты: рыскание самолета на горизонтальном полете и тенденции к плоскому штопору.
Дефекты исследуются и устраняются заводом N 39 совместно с НИИ. Серийное производство разворачивается в основном на заводе N 1, который выполняет в 34 г. 140 самолетов. Начало выпуска по этому заводу запланировано с мая.
Одновременно на заводе N 39 выпускается к 1-му мая серия этих самолетов в 10 штук.
Производство на обоих заводах запущено по всем деталям и технологически в настоящий момент освоено во всех своих частях, кроме кабана центроплана, - сложной детали из хромомолибденовых труб, закаливаемой.... (сваренном) виде.
По заводу N 1 развертывание И-15 тормозится недостатком механического оборудования, для укомплектования которым, ГУАП'ом принимаются меры.
Самолет И-16, И-22. Опытный образец на гос. испытания не передан, статистические испытания показали необходимость усиления расчалок..... В связи с этими изменениями крыла, а также доводкою убирающегося шасси, самолет задержался предъявлением на гос. испытания и будет предъявлен только 17.II, против утвержденного постановления 28.XI срока октября 34 г. Производство И-16 на 34 г. организовывается только с мотором октября Основную часть задания - 80 самолетов, выполняет завод N 21...
Завод N 21 к 10-му февраля закончил получение чертежей от завода N 39. Запущено в производство оперение: идет изготовление приспособлений и инструментов. Технологических трудностей в освоении производства И-16 нет.
Самолет И-16 Райт-Циклон. Был в полете 27.1., показав высокие качества. Передача на гос. испытания задерживается необходимостью тех же доделок, как и у И-16 М-22. Самолет будет передан на гос. испытания 17.II, против утвержденного срока 15.II.с.г. серийное производство И-16 под Райт-Циклон в 34 году не организовывается.
Опытный образец в установленный постановлением 28.1/ срок октября 34 г./ на гос. испытания передан не был.
Самолет И14. И14 ЦАГИ выпустило на аэродром для совместных государственных и заводских испытаний в срок установленный Правительством 5.II.34 г. вооружив его не только пулеметами, как было установлено Правительством, но и пушками 37 мм.
Машина прошла первый этап гос. испытаний, материалы сданы в УВВС. Испытания и доводки продолжаются.
Серийное производство в основном в 34 году развертывается на заводе N 21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа. Дополнительно самолет И-14 внедряется на заводе N 125, который выпускает начиная с октября 8 самолетов в 34 году.
Разработка рабочих чертежей, чертежей приспособлений, инструмента и проч. технической документации, развернута полностью..... завода N 125 в Москве.
Производство пока не начато. Начнется на заводе N 21 с апреля и на заводе N 125 с мая 1934 года.
Первые серии новых истребителей обеспечены материалом полностью, исключая хромомолибденовые трубы. Приказом НКТП от 14.II производство истребителей обеспечивается тонкостенными хромомолибденовыми трубами...
Все истребители под Райт-Циклон в первую очередь И-15 обеспечиваются моторами импортными. Пока оформлены заказы на 16 (из них 4 редукторных не идущих на истребители) и на 15 моторов дюймовых. Сроки отправки 1-го заказа: 1 мотор в декабре, 5 моторов в январе, 6 моторов в феврале.
Получить эти моторы Глававиапром рассчитывает в период февраль-март. 15 моторов 2-го заказа Глававиапром рассчитывает получить в апреле.
В связи с затяжкой со стороны фирмы сроков поставки метрических моторов, является необходимость ввоза дополнительно еще 114 дюймовых моторов с тем, чтобы общее количество дюймовых моторов было 145.
Новые истребители под мотор Испано-Сюиза 12У.
В настоящий момент находится в проектировании на заводе N 39 под мотор Испано 2 самолета: И-17 одноместный истребитель, и ДИ-7 двухместный истребитель, оба со сроком выхода на заводские испытания к октября июля 1934 года.

В середине февраля 1934 В справке в Секретариат СТО «О развёртывании производства новых истребителей», направленной начальником ГУАП, отмечалось: «...Серийное производство (истребителей И-14), в основном, в 34 году развертывается на заводе № 21, который выполняет 20 самолётов и выпуск самолётов начинается с августа. Дополнительно самолёет И-14 внедряется и на заводе № 125, который выпускает, начиная с октября, 8 самолётов в 34 году.
Разработка рабочих чертежей, чертежей приспособлений, инструмента и прочей технической документации, развернута полностью силами завода № 125 в Москве.
Производство пока не начато. Начинается на заводе № 21 с апреля месяца и на заводе № 125 с мая месяца 1934 г...»
Испытания пушек АПК-11 (ДРП 37 мм), проведённые НИИ ВВС, выявили недостатки в системе механизма перезарядки и подачи патронов, что требовало длительных доработок и доводок системы, в связи с чем начало серийного производства АПК смещалось на начало 1935 г. А поскольку И-14 РЦ проектировался как пушечный истребитель, то для сохранения его тактических свойств требовалось взамен, хотя бы временное, оснащение его другим видом вооружения. НИИ ВВС предложил Главному артиллерийскому управлению (ГАУ) РККА использовать для этих целей реактивные орудия (РО) калибра 82 мм. Научно-техническое управление ГАУ одобрило это предложение:
«...Вооружение самолётов И-14 82 мм РО НТУ ГАУ считает возможным, но для окончательного решения необходимо Ваше заключение в отношении аэродинамики.
В случае невозможности установки на самолёте 82 мм РО по аэродинамическим условиям, НТУ ГАУ считает наиболее целесообразным самолёт И-14 вооружить временно пулемётами LUKAC, с последующей заменой их пушками АПК-11 по устранению в системе обнаруженных дефектов и проведении всех испытаний» (15823).

В середине февраля 1934 Нач. ГУАП Королев подготовил для Секретариата АТ СТО (Базилевича) Справку По вопросу развертывания гидросамолетостроения:
По заводу 31
Самолет МБР-2 М-17 прошел гос. испытания в январе в Севастополе (опытный экз. завода 39). В настоящее время направлен в Москву для испытания на лыжах.
Заводом 31 запущено производство по всем агрегатам самолета МБР-2 по конструктивным чертежам завода 39.
Выпуск самолетов завод 31 начинает с апреля месяца по плану, обеспечивающему в 1934 выпуск 250 самолетов МБР-2
Самолет МДР-4 3М-34. Опытный самолет производством закончен. Производится устранение конструктивных недоделок. Самолет в марте отправляется на заводские испытания в Севастополь.
ЦАГИ передал заводу 31 70% чертежей. К 20 февраля передача чертежей будет в основном закончена.
Заводом 31 развернута подготовка производства по всем агрегатам и по некоторым начато производство.
Согласно плана работа на заводе 31 ведется с расчетом выпуска в 1934 3-х самолетов, начиная с ноября.
Параллельно с освоением в производстве, заводом 31 ведется разработка тех. материалов для завода 125.
По заводу 22
Опытный самолет МК 6М-34 находится в стадии монтажа внутреннего оборудования.
ЦАГИ передал заводу 22 на настоящий момент 95% чертежей.
К 20 февраля передача чертежей в основном будет закончена.
Заводом 22 ведется подготовка к производству из расчета выпуска самолетов с ноября 1934, всего в количестве 3-х в 1934.
Поплавки для Р-6 и ТБ-1 восстановлены производством на заводе 31 с расчетом обеспечения выпуска Р-6а на поплавках на заводе 22 с апреля 1934.
Наркомвоенмор отвел ГУАП место под застройку мастерских и испытательной базы в Круглой бухте Севастополя.
По организации Морской авиабазы в 1933 выполнено работ на 650 тыс. руб., на 1934 ассигновано 1.407 тыс.
На февраль с.г. выполнено: гидроспуск и забетонирована дорожка на одну машину, восстановлено два дома, ряд дач, устроена временная мастерская, установлена временная электростанция, понизительная подстанция будет готова в марте.
В 1933 4 млн. руб. дополнительно ассигновано заводу 22 на строительство и 1 млн. для гидробазы в Севастополе.
По заводу 125
Доп. КВ на 2-е полугодие 1933 заводу 125 спущены согласно тит. списка, утв. постановлением СТО от 13 августа 1933.
Основная и доп. программа по строительству 125 завода выполнена в 1933 на 100%. Основные цеха в строительстве готовы. Приступлено к монтажу оборудования. Развернуты работы по подготовке к производству.
Разработка чертежей по МДР-4 ведется работниками завода в Москве и в основном на заводе 31.
По заводу 126
Титульный список по заводу 126 составлен с расчетом на окончание строительства в 1934.
КВ на 1934 определены в сумме 23 млн.
По п. 6
Соображения по организации в средней части РСФСР завода гидросамолетостроения представлены СТО 26 ноября 1933 N 15/оп
Намечена организация гидросамолетостроительного завода в Казани, рядом с заводом 124. В настоящее время разрабатывается эскизный проект организации гидродрома, путем запруды реки Казанки.
По п. 7
Соображения по развертыванию строительства ЦАГИ в Раменском представлены СТО 21 декабря 1933 N 17/оп
В настоящее время разрабатывается техпроект, который будет готов в 3 кв. 1934
По титулу 1934 на строительство ЦАГИ в Раменском выделяется 2.3 млн.
Наркомвод с 1934 приступает к строительству плотины на р. Москва у села Михайловское.
Для освоения заграничного опыта гидросамолетостроения командировано за границу к настоящему моменту 8 специалистов." (2266,289).

В середине февраля 1934 в справке «О развертывании производства новых истребителей», направленной начальником ГУАП в Секретариат СТО было отмечено, что:
«…Серийное производство (истребителей И-14 – прим. автора), в основном, в 34 году развертывается на заводе №21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа. Дополнительно самолет И-14 внедряется и на заводе №125, который выпускает, начиная с октября 8 самолетов в 34 году.
Разработка рабочих чертежей, чертежей приспособлений, инструмента и прочей технической документации, развернута полностью силами завода №125 в Москве.
Производство пока не начато. Начинается на заводе №21 с апреля месяца и на заводе №125 с мая месяца 1934 года. …» (19177).

За рубежом:

В середине февраля 1934 года последовало новое соглашение о невостребовании кредитов. Наконец, 14 июня 1934 года Имперский банк Германии объявил о полном прекращении выплаты иностранных долгов и процентов по ним, кроме платежей по займам Дауэса и Юнга. Вместо этого кредиторы получали сертификаты, которые они могли превратить в облигации трёхпроцентного займа сроком на 10 лет (11208).

Авиапромышленность:

16 февраля 1934 был отпечатан План опытного строительства ЦАГИ на 1934 по новым опытным машинам:
С 16 по 27 (26 - 790) февраля 1934 проходили гос. испытания обоих И-16 (с М-22, на котором летал В.К.Коккинаки и с РЦФ-2, на котором с января 1934 летал В.А.Степанченок - 129,3). Летали на лыжах и машина оказалась лучше И-14. Военные предложили принять как скоростной для борьбы с бомбардировочными и разведчиками, а бой с истребителями пока не рассматривался как важная тактическая задача (80,155). В производство не запускали 1.5 года пока не вышел приказ об увеличении аэродромов (437,161).

16 февраля 1934 начался первый этап гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором М22 и закончился 22 февраля 1934 (3926).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке самолета.
Заключение:
1. Принимая во внимание:
а) высокие скорости самолета И16-М22, большие скоростей И5-М22 на 70-80 км/час и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами;
б) обеспеченность самолета серийным советским мотором,
НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводами

	19 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Не выполнено. Не позволила облачность на высоте 4200 м.

	20 февраля 1934 года
	Управляемость и устойчивость на 1000 м.

	21 февраля 1934 года
	Полет на определение расхода горючего не выполнен – высота облачности по маршруту 600-800 м. Проведен облет летчиками Юмашевым и Черновским.

	22 февраля 1934 года
	Полет на потолок и скорость на высоте 6000 м (3926)


28 февраля 1934 Зам. дир. завода 39 и Нач. ЦКБ С.В.И. писал Нач. НИИ ВВС (копия ГУАП) письмо N 152с:

16 февраля 1934 был отпечатан План опытного строительства ЦАГИ на 1934 по новым опытным машинам:
	NN Наименование
	Моторы
	Срок
	Срок
	Примечание

	
	
	мотора
	выхода
	

	МГ агит.
	8М-34Р
	15.03.34
	15.08.34
	заводские испытания

	МДР-4
	3М-34Р
	15.03.34
	01.07.34
	гос. испытания

	МК-1
	6М-34Р
	01.04.34
	01.09.34
	заводские испытания

	СК-1 1-й
	2Испано
	01.04.34
	01.12.34
	гос. испытания

	СК-1 2-й
	2Испано
	01.06.34
	01.04.35
	гос. испытания

	СБ 1-й
	2РЦ
	01.05.34
	01.01.35
	заводские испытания

	СБ 2-й
	2Испано
	01.08.34
	01.04.35
	заводские испытания

	СБ 3-й
	б. уточн.
	01.08.34
	01.04.35
	заводские испытания

	ДИП
	2Испано
	15.03.34
	01.03.35
	заводские испытания

	ТБ-6
	12М-34Ф
	01.08.35
	01.12.36
	заводские испытания

	Глиссер Г-6
	8ГМ-34
	01.11.34
	01.12.35
	заводские испытания (2268,37)



16 февраля 1934 начался первый этап гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором М22 и закончился 22 февраля 1934 (3926).

С 16 по 27 февраля 1934 года в НИИ ВВС проходил первый этап гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором Райт-Циклон F 2
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Летчик Степанченок
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке.
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И16 Райт Циклон F 2 при замене мотора на Райт Циклон F 3 будет в летных условиях удовлетворять требованиям к современному скоростному одноместному истребителю с мотором воздушного охлаждения.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводом.

	17 февраля 1934 года
	Самолет принят на гос. испытания с недоведенным вооружением, без радиоустановки.
Проведен километраж у земли и тарировка Сафа.

	19 февраля 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и управляемость на 1500 м. Высота только 4200 м. Повторение скороподъемности на 5000 м.

	20 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м с увеличенным углом установки трехлопастного винта.

	21 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	22 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	25 февраля 1934 года
	Облет.

	27 февраля 1934 года
	Самолет сдан заводу N 39 для доводки вооружения.


(3964).

16 февраля 1934 на самолете ЦКБ-12 с двигателем М-22 начал летать летчик-испытатель В.К.Коккинаки, а машину с "Райт-Циклоном" в тот же день опробовал другой испытатель НИИ ВВС - В.А.Степанчонок. Летали на лыжах. Погода в том феврале не баловала испытателей - из-за постоянной низкой облачности полеты часто откладывались. И все-таки основные выводы сделать удалось. 25-27 февраля машины сдали на 39-й завод для устранения недостатков и подготовки к более тщательным испытаниям на колесном шасси.
Что же выяснилось в отношении этих двух опытных образцов, налетавших по несколько часов? Оба ЦКБ-12 - с М-22 и с "Райт-Циклоном” - оказались весьма схожими в пилотировании, энергично реагировали на действия рулей, легко переходили с фигуры на фигуру, однако не допускали резких движений ручкой управления. Особую осторожность приходилось проявлять во время посадки. Самолет не допускал высокого выравнивания, стремился свалиться на крыло. В то же время пилоты отметили, что И -16 на взлете и посадке более устойчив, чем истребитель И-14 разработанный в ЦАГИ. И на виражах он оказался не столь строгим по сравнению со своим конкурентом. Из двух опытных ЦКБ-12. машина с двигателем М-22 внушала большее доверие ("Райт- Циклон" вызывал на втором экземпляре нежелательные вибрации), поэтому на ней "поллстнули" в эти первые дни испытаний пилоты Юмашев и Чернавский. По единодушному мнению летчиков самолет таил в себе еше много загадок, считался довольно опасным, поэтому выполнение фигур, вплоть до крутых виражей, на нем запрещалось на неопределенное время. Тем не менее. решение о серийном производстве оставалось в силе, поэтому в акте утверждения испытаний, начальник ВВСАлкснис приказа-! начать подбор особо подготовленных летчиков для освоения новою истребителя. Ибо летные характеристики, среди которых определяющей являлась полетная скорость, во время десятидневных испытаний зафиксировали весьма неплохие:
	
	ЦКБ-12 М-22
	ЦКБ-12 РЦ

	Макс. V (на Н=1000 м). км/ч
	303
	361

	Макс. V (на Н=5000 м). км/ч
	283
	314

	Т подъема (на Н=5000 м). Мин
	10.9
	7.9

	Т виража, сек
	16.5
	16.5


Среди недостатков, присущих опытным экземплярам, отметили несовершенную систему бензопитания, хлипкий фонарь, слабое крепление прицела, неудобные плечевые привязные ремни. Для более комфортной посадки в кабину пилоты рекомендовали оборудовать на борту фюзеляжа специальную подножку или стремянку. Однако стремление обеспечить чистоту аэродинамических форм привело к тому, что такое приспособление на самолете не монтирова- лосьникогда. При посадке летчики становились на обрез крыльевого зализа, а затем подтягивались в кабину.
Еще одним моментом, отнесенным к недостаткам И-16. стало сомнение в благополучном выходе его из штопора. В частности, аэродинамик ЦАГИ Журавченко, опираясь на результаты аэродинамических продувок. считал, что этот короткохвостый самолет предрасположен к плоскому штопору и даже предлагал переместить вверх стабилизатор, подобно тому, как это было сделано на И-14 (12015).

16 февраля 1934, до официальной приемки самолета на госиспытания (17 февраля) начался первый этап госиспытаний И-16 М-22. Ведущим инженером был назначен Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - В.К. Коккинаки. Лыжное шасси не убиралось. Испытания продолжались по 26 февраля 1934 г. Кроме Коккинаки машину облетали Юмашев и Чернавский. В выводах, сделанных по результатам первого этапа, говорилось:
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси можно считать, что в летных условиях с убранным шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч, выдерживает.
Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси, самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, состоящие на вооружении в иностранных ВВС, и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн-Мартин.
Испытания показали, что по сравнению с самолетом И-14 РЦФ-2 на самолете И-16 М-22 производство виража менее строго, трудность расчета посадки такая же, разбег и пробег устойчивее, пилотирование более спокойное и уверенное.
Испытания на штопор показали, что самолет легко входит в штопор и выходит из него без запаздывания после 4-х витков.
Ввиду того, что, согласно продувок, самолет И-16 М-22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания».
Заключение по результатам первого этапа гласило:
«1. Принимая во внимание:
высокие скорости самолета И-16 М-22, больше скорости И-5 М-22 на 70-80 км/ч и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами,
обеспеченность самолета серийным советским мотором, - НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
2. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
3. Ввиду строгости управления самолетом, считать необходимым:
запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м,
проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков.
4. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета НИИ ВВС считает необходимым продолжить его испытания по снятию с убранным шасси, испытаний механизмов последних, эксплоатационных испытаний самолета и испытаний вооружения» (23455).

16 февраля 1934 г, начался первый этап госиспытаний И-16 М-22. Ведущим инженером был назначен Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - В.К. Коккинаки. Испытания продолжались по 

С 16 по 27 февраля 1934 года в НИИ ВВС, в соответствии с программой испытаний, полеты на опытных машинах ЦКБ-12 с М-22 и ЦКБ-12бис с РЦ проводили летчики‑испытатели В.К.Коккинаки (ЦКБ‑12) и В.А.Степанчонок (ЦКБ‑12бис).
Из‑за зимнего периода, испытательную программу пришлось проводить с лыжами, установленными на основных стойках шасси вместо колес. Но даже с дополнительным аэродинамическим сопротивлением от лыж, характеристики нового истребителя выглядели внушительно. ЦКБ‑12 достиг скорости 306 км/час на уровне моря, а ЦКБ‑12бис показал еще более высокий результат – 351 км/час. Оба легчика‑испытателя отмечали высокую четкость управления самолетом и его высокую маневренность ‑ЦКБ‑12 совершал полный разворот (на 360 0) всего за 15,5 секунд. С другой стороны, самолет был очень неустойчив на высоких скоростях, что делало его управление очень трудным. Оба летчика‑испытателя указали, что новым истребителем могут управлять только пилоты высокой квалификации.
Тем временем, ВВС РККА, несмотря на выявленные недостатки, проявили большую заинтересованность в ЦКБ‑12.
После окончания испытаний, оба опытных образца были возвращены на завод, для устранения замечаний. Их список был обширен, и включал перегрев двигателя, плохую управляемость на высоких скоростях, ненадежное крепление вооружения в крыле и т.д. ОКБ Поликарпова приступило к работе по решению этих проблем, в результате конструкция самолета была усовершенствована (25070).

16 февраля 1934 г. на самолете ЦКБ-12 с двигателем М-22 начал летать летчик-испытатель В.К. Коккинаки, а машину с «Райт-Циклоном» в тот же день опробовал другой испытатель НИИ ВВС - В.А. Степанчонок. Летали на лыжах. Погода в том феврале не баловала испытателей - из-за постоянной низкой облачности полеты часто откладывались. И все-таки основные выводы сделать удалось.
Оба ЦКБ-12 — с М-22 и с «Райт-Циклоном» — оказались весьма схожими в пилотировании, энергично реагировали на действия рулей, легко переходили с фигуры на фигуру, однако не допускали резких движений ручкой управления. Особую осторожность приходилось проявлять во время посадки. Самолет не допускал высокого выравнивания, стремился свалиться на крыло. В то же время пилоты отметили, что И-16 на взлете и посадке более устойчив, чем истребитель И-14, разработанный в ЦАГИ. И на виражах он оказался не столь строгим по сравнению со своим конкурентом. Из двух опытных ЦКБ-12, машина с двигателем М-22 внушала большее доверие («Райт-Циклон» вызывал на втором экземпляре нежелательные вибрации), поэтому на ней «подлетнули» в эти первые дни испытаний пилоты Юмашев и Чернавский. По единодушному мнению летчиков, самолет таил в себе еще много загадок, считался довольно опасным, поэтому выполнение фигур, вплоть до крутых виражей, на нем запрещалось на неопределенное время. Тем не менее решение о серийном производстве оставалось в силе, поэтому в акте утверждения испытаний, начальник ВВС Алкснис приказал начать подбор особо подготовленных летчиков для освоения нового истребителя. Ибо летные характеристики, среди которых определяющей являлась полетная скорость, во время десятидневных испытаний зафиксировали весьма неплохие.
Среди недостатков, присущих опытным экземплярам, отметили несовершенную систему бензопитания, недостаточно жесткий сдвижной фонарь, слабое крепление прицела, неудобные плечевые привязные ремни. Для более комфортной посадки в кабину пилоты рекомендовали оборудовать на борту фюзеляжа специальную подножку или стремянку. Однако стремление обеспечить чистоту аэродинамических форм привело к тому, что такое приспособление на самолете не монтировалось никогда. При посадке летчики становились на обрез крыльевого зализа, а затем подтягивались в кабину.
Еще одним моментом, отнесенным к недостаткам И-16, стало сомнение в благополучном выходе его из штопора. В частности, аэродинамик ЦАГИ Журавченко, опираясь на результаты аэродинамических продувок, считал, что этот короткохвостый самолет предрасположен к плоскому штопору и даже предлагал переместить вверх стабилизатор, подобно тому, как это было сделано на И-14 (25415).

16 февраля 1934 т. по стечению ряда обстоятельств сложилось, так сказать, «синхронное плавание», хотя термин «параллельный слалом», наверное, был бы еще точнее в качестве определения для начавшихся госиспытаний обоих вариантов И-16. В НИИ ВВС даже ведущего инженера назначили одного на обе машины – А.С. Воеводина. Летчики, правда, были разные Самолет с М-22 испытывал В.К. Коккинаки, а с «Райт-Циклоном» – В.А. Сте-
панчонок. 16 февраля состоялся облет обеих машин ведущими летчиками-испытателями НИИ ВВС «совместно с заводом». На следующий день оба истребителя были «приняты на первый этап госиспытаний с недоведенным вооружением, без радиоустановки».
Программы испытаний, подготовленные НИИ ВВС для каждого варианта в двух редакциях – для хорошей и плохой погоды – серьезных отличий не имели. Пожалуй, вся разница заключалась почему-то в количество полетов на облет – два для ЦКБ-12М-22 общей продолжительностью всего 35 минут и четыре – для второго прототипа с общим налетом аж в два часа.
Несмотря на не вполне благоприятную погоду, первый этап испытаний удалось завершить всего за девять дней. Использовали любое временное улучшение. Не летали только 18 февраля, когда нижняя кромка облачности опустилась до 150 метров. Основную часть заданий – километраж, устойчивость и управляемость, скороподъемность и скорость по высотам – на обеих машинах выполняли в один и тот же день. Затем ЦКБ- 12М-22 отдали в руки вооруженцам, и они три дня проводили отстрел пулеметных установок в тире, а на ЦКБ-12РЦ заменили винт двухлопастным диаметром три метра и повторно выполнили часть летной программы. 26 февраля ЦКБ-12М-22 передали заводчанам, на следующий день вернули машину с «Райт-Циклоном», и уже 28 февраля начальник НИИ ВВС Иосиф Исаевич Зильберт утвердил отчеты на оба И-16 (25519).

16 февраля 1934 года врид начальника Глававиапрома Макаровский писал письмо в Секретариат СТО Базилевичу
Справка о развертывании производства новых истребителей
Самолет И-15. Прошел предварительные испытания с 21 декабря 1933 года по 1 января 1934 года. Утвержден начальником ВВС для серийного производства.
Сейчас самолет проходит дополнительные испытания. Выявлены некоторые дефекты: рыскание самолета на горизонтальном полете и тенденции к плоскому штопору.
Дефекты исследуются и устраняются заводом № 39 совместно с НИИ. Серийное производство разворачивается в основном на заводе № 1, который выполняет в 1934 году 140 самолетов. Начало выпуска по этому заводу запланировано с мая.
Одновременно на заводе № 39 выпускается к 1 мая серия этих самолетов в 10 штук.
Производство на обоих заводах запущено по всем деталям и технологически в настоящий момент освоено во всех своих частях, кроме кабана центроплана – сложной детали из хромомолибденовых труб, закаливаемой в готовом (сваренном) виде.
По заводу № 1 развертывание И-15 тормозится недостатком механического оборудования, для укомплектования которым, ГУАПом принимаются меры.
Самолет И-16 М-22. Опытный образец на госиспытания не передан, так как статические испытания показали необходимость усиления расчалок крыла. В связи с этими изменениями крыла, а также доводкою убирающегося шасси, самолет задержался предъявлением на госиспытания и будет предъявлен только 17 февраля, против утвержденного постановлением 28 ноября срока 15 января 1934 года. Производство И-16 на 1934 год организовывается только с мотором М22. Основную часть задания – 80 самолетов, выполняет завод № 21, начиная выпуск с июня …………………. выполняет завод 39, начиная выпуск с апреля.
Завод № 21 к 10 февраля закончил получение чертежей от завода № 39. Запущено в производство оперение: идет изготовление приспособлений и инструментов. Технологических трудностей в освоении производства И-16 нет.
Самолет И-16 Райт Циклон. Был в полете 27 января 1934 года, показав высокие качества. Передача на госиспытания задерживается необходимостью тех же доделов, как и у И-16 М-22. Самолет будет передан на госиспытания 17 февраля 1934 года. Против утвержденного срока 15 февраля 1934 года. Серийное производство И-16 под Райт Циклон в 1934 году не организовывается.
Опытный образец в установленный постановлением 28 ноября (срок 5 февраля 1934 года) на госиспытания передан не был.
Самолет И-14. И-14 ЦАГИ выпустило на аэродром для совместных государственных и заводских испытаний в срок установленный Правительством 5 февраля 1934 года, вооружив его не только пулеметами, как было установлено Правительством, но и пушками 37 мм.
Машина прошла первый этап госиспытаний, материалы сданы начальнику УВВС. Испытания и доводки продолжаются.
Серийное производство в основном в 1934 году развертывается на заводе № 21, который выполняет 20 самолетов и выпуск самолетов начинается с августа. Дополнительно самолет И-14 внедряется и на заводе № 125, который выпускает начиная с октября 8 самолетов в 1934 году.
Разработка рабочих чертежей, чертежей приспособлений, инструмента и проч. технической документации, развернута полностью силами завода № 125 в Москве.
Производство пока не начато. Начнется на заводе № 21 с апреля и на заводе № 125 с мая 1934 года.
Первые серии новых истребителей обеспечены материалом полностью, исключая хромомолибденовых труб. Приказом НКТП от 14 февраля производство истребителей обеспечивается тонкостенными хромомолибденовыми трубами в нужном количестве в соответствующие сроки.
Все истребители под Райт Циклон в первую очередь И-15 обеспечиваются моторами импортными. Пока оформлены заказы на 16 (их них 4 редукторных не идущих на истребители) и на 15 моторов дюймовых. Сроки отправки первого заказа: 1 мотор в декабре, 5 моторов в январе, 6 моторов в феврале.
Получить эти моторы Глававиапром рассчитывает в период февраль-март 15 моторов второго заказа Глававиапром рассчитывает получить в апреле.
В связи с затяжкой со стороны фирмы сроков поставки метрических моторов, является необходимость ввоза дополнительно еще 114 дюймовых моторов с тем. чтобы общее количество дюймовых моторов было 145.
Новые истребители под мотор Испано-Сюиза 12У.
В настоящий момент находится в проектировании на заводе № 39 под мотор Испано 2 самолета: И-17 одноместный истребитель и ДИ-7 двухместный истребитель, оба со сроком выхода на заводские испытания к 1 июля 1934 года (4170, 39-41).

16 февраля 1934 года Алкснис писал письмо в СТО Базилевичу
При сем препровождаю проект постановлений по вопросам, стоящих в повестке дня КО 17 февраля 1934 года, а именно:
1. О развертывании производства новых истребителей.
2. О закупке моторов Гном и Рон 14 К.
3. О развитии гидроавиации.
4. О конструировании и постройке двухмоторного бомбардировщика.
Приложение: упомянутое (4170, 46)
В феврале 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О развертывании производства новых истребителей
1. Отметить, что несмотря на окончание испытаний самолета И-15 к 1 января 1934 года заводом № 39 до сих пор не устранены отмеченные при испытаниях конструктивные недочеты: рыскание самолета на горизонтальном полете и тенденцию к плоскому штопору.
Обязать ГУАП устранить оба эти недочета не позже 1 марта 1934 года и об исполнении доложить СТО.
2. Отметить предъявление на испытания первой опытной серии И-16 под мотор М-22 с опозданием на месяц (самолет предъявлен 16 февраля 1934 года вместо 15 января 1934 года).
3. Предложить ГУАПу под ответственность Королева, форсировать развертывание серийного производства этих истребителей на заводах №№ 39 и 21 в темпах, обеспечивающих выполнение постановления от 28 ноября 1933 года.
4. Принять к сведению, что НКТП издано распоряжение (ответственность Гуревича), обеспечивающее комплектную поставку ГУАПом хромомолибденовых труб в количествах по кварталам:
Всего в I квартале – 52400 м:
из них заводу № 1 – 6640 м
из них заводу № 39 – 9110 м
из них заводу № 21 – 5060 м
Во II квартале – 65500 м
из них заводу № 1 – 9000 м
из них заводу № 39 – 8000 м
из них заводу № 21 – 5000 м
5. Отметить большую задержку в выполнении заказов на моторы Райт-Циклон из-за повышения цен, отодвигание сроков сдачи фирмой Райт метрических моторов.
6. Разрешить ГУАПу увеличить заказ на дюймовые моторы Райт-Циклон всего до 145 моторов, включая ранее оформленные заказы ………….. заказ на метрические моторы в размере 20 штук.
7. Отметить совершенно неудовлетворительную подготовку производства мотора Райт-Циклон в Союзе по лицензии и техпомощи американской фирмы Кертисс-Райт на заводе № 19 и на заводах поставщиков сырья и полуфабрикатов: ни один из отечественных руководителей ГУАПа за время подготовки производства не был на заводе № 19, до сих пор еще окончательно не установлено оборудование, необходимое для производства мотора Райт-Циклон, не определена очередность строительства и не утверждены титульные списки завода на 1934 год и т.д.
Обязать начальника ГУАПа Королева разработать и доложить СТО на следующем очередном заседании конкретный план организационного обеспечения выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года (п. 5) о выпуске еще в текущем году на заводе № 19 не менее 50-ти моторов Райт-Циклон советской сборки и производства из агрегатов и деталей, закупленных в Америке.
8. Для изучения и освоения ВВС мотора Райт-Циклон и проведения его эксплуатационных испытаний обязать ГУАП передать один из первых прибывающих моторов НИИ ВВС (4170, 47-48).

16 февраля 1934 г. начался первый этап госиспытаний И-16 М-22 и Райт «Циклон» SGR-1820 Р-2. Ведущим инженером был Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - Коккинаки. Лыжное шасси не убиралось. Испытания продолжались по 26 февраля 1934 г. Кроме Коккинаки машину облетали Юмашев и Чернавский. В выводах, сделанных по результатам первого этапа, говорилось:
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси можно считать, что в летных условиях с убранным шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
2. Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч, выдерживает.
3. Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси, самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, состоящие на вооружении в иностранных ВВС, и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн-Мартин.
4. Испытания показали, что по сравнению с самолетом И14-РЦФ2 на самолете И16-М22 производство виража менее строго, трудность расчета посадки такая же, разбег и пробег устойчивее, пилотирование более спокойное и уверенное.
5. Испытания на штопор показали, что самолет легко входит в штопор и выходит из него без запаздывания после 4-х витков.
6. Ввиду того, что, согласно продувок, самолет И16-М22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания».
Заключение по результатам первого этапа гласило:
«1. Принимая во внимание:
а) высокие скорости самолета И16-М22, больше скорости И5-М22 на 70-80 км/ч и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами,
б) обеспеченность самолета серийным советским мотором, - НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
2. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
3. Ввиду строгости управления самолетом, считать необходимым:
а) запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м,
б) проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков.
4. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета НИИ ВВС считает необходимым продолжить его испытания по снятию [характеристик] с убранным шасси, испытаний механизмов последних, эксплуатационных испытаний самолета и испытаний вооружения» (10667).

16 февраля 1934 правительственная комиссия во главе с В.В.Куйбышевым дала первые указания о сосредоточении авиасредств в ближайшем от места крушении пункте на побережье Чукотского моря. Одновременно командировала л М.Т.Слепнева и С.А.Леваневского в США для того, чтобы пробиваться к челюскинцам с американской стороны (438,663).

16 февраля 1934 г. заместитель М.П. Шевелёва Г.Н. Волобуев от УВС ГУСМП командировал полярных лётчиков С.А. Леваневского и М.Т. Слепнёва, как ранее имевших контакты с американцами (первый вывез в Америку пилота Дж. Маттерна, а второй - тела погибших авиаторов Б. Энельсона и Р. Борланда), вместе с опытным полярником Г.А. Ушаковым в США для закупки подходятих самолётов и полётов со стороны Аляски.
До Берлина группа доехала поездом, затем самолётом перелетела в Лондон, откуда на пароходе через Атлантику добралась до Нью-Иорка. В экспрессе пересекли США с запада на восток и пароходом из Сиэтла вдоль побережья Канады прибыли па Аляску. Там Г. А.Ушаков договорился с компанией «Пасифик-Аляска эйруэйз» о приобретении двух цельнометаллических монопланов «Консолидейтед» 17AF «Флитстер». Это были работавшие па местных линиях одномоторные машины, рассчитанные на двух членов экипажа и шесть пассажиров. Купленные самолёты не являлись новыми, но зато в какой-то мере были приспособлены для полётов в Арктике: имели закрытые утеплённые кабины, лыжное шасси и приличное по тому времени приборное оснащение. Сделку оформили через «Амторг». Это были первые американские самолёты, приобретённые правительством СССР в США, в том числе для нужд Полярной авиации. Перед вылетом оба советских пилота заменили американские надписи на фюзеляжах своих машин на аббревиатуру «СССР», пометив каждую из них и собственными инициалами.
Механиков У. Лавери и К. Армстедта наняли из той же «Пасифик-Аляска эйруэйз» - они хорошо знали «Флитстер» и имели опыт зимней эксплуатации техники. Приёмка машин произошла в Фэрбенксе. Оттуда обе машины вылетели в Ном, но из-за непогоды совершили вынужденные иосадку у эскимосской деревни Нулато. Когда видимость улучшилась, С.А. Леваневский и М.Т. Слепнёв вновь взлетели и попали в пургу. К Ному подошли па бреющем полёте, но сели благополучно. Это произошло 22 февраля 1934 года (25653).

Другие оборонные отрасли:

16 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑17сс «Об изменении перечня предприятий и сооружений, подлежащих охране войсками и ВПО ОГПУ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 41‑53) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

16 февраля 1934 умер Э.Г.Багрицкий (3960, 66).

16 февраля 1934 «Челюскина» раздавило льдами, а его команда и пассажиры высадились на лед. В Уэллен Ляпидевский попал 18 февраля и по прибытии совершил первую неудачную попытку добраться до лагеря челюскинцев. Только 5 марта ему удалось вывезти группу, в которую вошли 10 женщин и 2 детей. Эта удача оказалась единственным вкладом ТБ-1 в спасение челюскинцев. С 10 по 14 марта Ляпидевский ежедневно вылетал, однако всякий раз плохая погода или технические неисправности заставляли его возвращаться. 14 марта при перелете в Ванкарем лопнул коленвал одного мотора. Пришлось совершить вынужденную посадку, во время которой были повреждены шасси и моторама правого двигателя. Ремонт растянулся на 42 дня, за которые всех людей со льдины сняли другие самолеты. Ляпидевский за участие в этой спасательной операции получил звание Героя Советского Союза за № 1. Конечно же, он заслужил столь высокую награду. Невзирая на сильные морозы, осложнявшие работу двигателей, плохую погоду и полярную ночь, он продолжал искать затерянный во льдах лагерь и в конце концов совершил на тяжелом корабле виртуозную посадку на импровизированную небольшую площадку (11286).

В ночь на 16 февраля 1934 появилось постановление о выезде через Европу, Атлантический океан и Америку на Аляску летчиков С.А. Леваневского и М.Т. Слепнева во главе с уполномоченным правительственной комиссии Г.А. Ушаковым. В их задачу входила закупка двух американских 9-местных пассажирских самолётов «Консолидэйтед Флитстер» и перелёт с Аляски на Чукотку для спасения челюскинцев. Оба лётчика ранее уже побывали на Аляске. Леваневский, как уже упоминалось, отвозил туда Маттер- на, а Слепнев с бортмехаником Ф.Б. Фарихом в 1929 г. обнаружил на Чукотке место катастрофы американского самолёта и перевез на Аляску тела летчика Бена Эйельсона и бортмеханика Борланда. Уже 17 вечером эта группа прибыла в Берлин, откуда последовал перелет в Лондон, далее трансатлантический рейс на пароходе в Нью-Йорк, трансамериканский экспресс на Тихоокеанское побережье, пароход на север, поезд в Канаду, и, наконец, перелет в Фербенкс, где их уже ждали два новеньких «Флитстера». Такое фактически кругосветное путешествие считалось более быстрым и надежным, чем передвижение по родной стране (15822).

Внешняя политика:

16 февраля 1934 был заключен новый торговый договор с Англией (3908,342).

16 февраля 1934 было заключение нового торгового договора с Англией, который ставит целью достижение равновесия в товарообмене к 1937.

За рубежом:

16 февраля 1934 в США в Нью-Йорке на Медисон Сквере Гарден тысячи социалистов избивали коммунистов (2100).

Авиапромышленность:

17 февраля 1934 состоялось постановление Совета труда и обороны (СТО) № 22 "О постройке скоростного бомбардировщика". Постановление обязывало ЦАГИ не позднее 1 сентября 1934 г. выпустить на заводские испытания скоростной двухмоторный бомбардировщик в двух вариантах под моторы Райт "Циклон" и "Испано-Сюиза" со следующими летно-тактическими данными: максимальная скорость полета на высоте 4000 м - 320-330 км/ч (скорость была снижена по настоянию Туполева) , дальность полета с нормальной нагрузкой - 700 км, в перегрузку - 1100 км, бомбовая нагрузка включала одну бомбу калибра 500 кг или две бомбы калибра 250 кг или 5 калибра 100 кг. Оборонительное вооружение предусматривало использование носовой спар-ки пулеметов ШКАС, разрабатываемой заводом № 32 совместно с ЦАГИ, одного верхнего пулемета ШКАС и одного нижнего ШКАСа.
В постановлении обязывалось одновременно строить один самолет с моторами Райт "Циклон" и один с моторами "Испано-Сюиза". Третий самолет "для запаса" - с моторами, давшими лучший результат в ходе испытаний. ГУАП обязывался начать в 1934 г. подготовку к выпуску первой серии самолетов в количестве 15 единиц для проведения войсковых испытаний. Постановление подписал В. М. Молотов (9501).

17 февраля 1934 вышло постановление Совета труда и обороны (СТО), озаглавленное «О постройке скоростного бомбардировщика". Постановление стало компромиссом между позициями Алксниса и Туполева. Скорость определили как 320-330 км/ч на высоте 4000 м, а нормальную дальность - 700 км (Алкснис просил 1000 км). По всем остальным позициям предложения Туполева, проект задания ВВС и постановление сходились. Практический потолок задавался равным 7000-8000 м. Экипаж должен был состоять из трех человек, вооружение - из четырех «легких пулеметов» (калибра 7,62 мм). Бомбовая нагрузка в 500 кг складывалась из одной 500-кг бомбы или двух по 250 кг или пяти по 100 кг. К 1 сентября 1934 г. бомбардировщик следовало выставить на заводские испытания. В подобной же форме задание на новый самолет вошло затем и в сводный план опытных работ на 1934-35 годы. Именно в нем впервые появилась аббревиатура СБ. В пояснительной записке к плану указывалось: «СБ-2РЦ - самолет д&гжен повторить в основном схему скоростных американских бомбардировщиков (Глеи Мартин и др.)». В плане уточнялось, что конструкция могла быть дюралевой или стальной. Предусматривалось также создание пассажирского варианта самолета на 10-12 мест с другим, специальным, фюзеляжем. Буквы «РЦ» в обозначении бомбардировщика расшифровывались как «Райт «Циклон». На этот американский 9-цилиндровый звездообразный двигатель воздушного охлаждения была приобретена лицензия. На наших заводах его собирались строить под наименованием М-25. В качестве альтернативы заокеанскому мотору планом предлагался более мощный, но гораздо более тяжелый отечественный двигатель водяного охлаждения М-34РН, который тогда только доводился. В постановлении упоминание о М-34РН отсутствовало, зато в качестве второго варианта предлагался французский Испано-Сюиза 12Ybrs. Производство последнего тоже хотели освоить в нашей стране. Это был 12-цилиндровый V-образный мотор водяного охлаждения. В отличие от «Циклона» он оснащался редуктором. Эти три типа мотоустановок упоминались в различных документах вплоть до конца 1934 г. Так, в ведомости заказов ВВС на 1935 г. самолет именовался «скоростным бомбардировщиком ближнего боя СБ-2РЦ или 2ИС или 2М-34Н» (7643).

17 февраля 1934 вышло постановление СТО N К-22сс "О постройке скоростного бомбардировщика" - обязали ЦАГИ выпустить не позднее 1 сентября 1934 на заводские испытания 2-х моторный б в двух вариантах под РЦ и ИС со скоростью 320-330 км/час, дальностью 700 км и 500 кг бомб...(2225,162).

17 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑22сс «О постройке скоростного бомбардировщика». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 65‑66) (15460).

17 февраля 1934 года постановление № К-22сс СТО
О постройке скоростного бомбардировщика
СТО постановляет:
1. Обязать ЦАГИ не позднее 1 сентября 1934 года выпустить на заводские испытания скоростной двухмоторный бомбардировщик в двух вариантах под моторы Райт-Циклон и Испано-Сюиза УБРС со следующими основными летно-тактическими данными:
Максимальная скорость на высоте 4000 м – 320-330 км/час
Дальность полета с нормальной нагрузкой – 700 км
Дальность полета с перегрузкой – 1100 км
Бомбовое вооружение: 1 бомба 500 кг или 2 бомбы 250 кг или соответствующее количество 100 кг бомб.
Стрелковое вооружение: два пулемета впереди и два пулемета для защиты задней полусферы.
Потолок 7000-8000 м. Экипаж – 3 человека.
2. Из самолетов указанных в п. 1 – два строятся одновременно: один с мотором Райт-Циклон последней модификации и другой под два мотора Испано-Сюиза. Третий самолет строится после первых двух, в качестве запасного с моторами лучших данных.
3. Обязать начальника ГУАП в 1934 году начать подготовку постройки первой серии скоростных бомбардировщиков в количестве 15 штук для войсковых испытаний.
4. В связи с новым заданием ЦАГИ по скоростному бомбардировщику пересмотреть план выпуска опытных самолетов ЦАГИ в 1934 году.
5. Для обеспечения выполнения плана опытного строительства обязать Главцветмет обеспечить ЦАГИ к 1 июня 1934 года необходимым количеством супер-дюраля для постройки скоростного бомбардировщика, начав сдачу первой партии с 1 апреля 1934 года.
……………………………………(7503, 14-15).

17 февраля 1934 вышло постановление Совета труда и обороны (СТО), озаглавленное «О постройке скоростного бомбардировщика». Постановление стало компромиссом между позициями Алксниса и Туполева. Скорость определили как 320-330 км/ч на высоте 4000 м, а нормальную дальность — 700 км (Алкснис просил 1000 км). По всем остальным позициям предложения Туполева, проект задания ВВС и постановление сходились. Практический потолок задавался равным 7000-8000 м. Экипаж должен был состоять из трех человек, вооружение — из четырех «легких пулеметов» (калибра 7,62 мм). Бомбовая нагрузка в 500 кг складывалась из одной 500-кг бомбы или двух по 250 кг или пяти по 100 кг. (10734,2).

17 февраля 1934 года СТО принял специальное постановление (протокол за № К-22сс), обязующее ЦАГИ не позднее 1 сентября выпустить на заводские испытания скоростной двухмоторный бомбардировщик с максимальной скоростью не менее 320-330 км/час на высоте 4000 м, с дальностью полета 700-1100 м при бомбовой нагрузке 500 кг и потолке 7000-8000 м под 2 мотора Райт Циклон (7781, 122).

17 февраля 1934 вышло постановление Совета труда и обороны (СТО), озаглавленное "О постройке скоростного бомбардировщика". Постановление стало компромиссом между позициями Алксниса и Туполева. Скорость определили как 320- 330 км/ч на высоте 4000 м, а нормальную дальность - 700 км (Алкснис просил 1000 км). По всем остальным позициям предложения Туполева, проект задания ВВС и постановление сходились.
Практический потолок задавался равным 7000-8000 м. Экипаж должен был состоять из трех человек, вооружение - из четырех "легких пулеметов" (калибра 7,62 мм). Бомбовая нагрузка в 500 кг складывалась из одной 500-кг бомбы или двух по 250 кг или пяти по 100 кг (12021).

17 февраля в 1934 году состоялось постановление Совета труда и обороны (СТО) № 22 "О постройке скоростного бомбардировщика". Постановление обязывало ЦАГИ не позднее 1 сентября 1934 г. выпустить на заводские испытания скоростной двухмоторный бомбардировщик в двух вариантах под моторы Райт "Циклон" и под моторы "Испано-Сюиза" и со следующими летно-тактическими данными: максимальная скорость полета на высоте 4000 м - 320-330 км/ч (скорость была снижена по настоянию Туполева) , дальность полета с нормальной нагрузкой - 700 км, в перегрузку - 1100 км, бомбовая нагрузка включала одну бомбу калибра 500 кг или две бомбы калибра 250 кг или 5 калибра 100 кг. Оборонительное вооружение предусматривало использование носовой спарки пулеметов ШКАС, разрабатываемой заводом № 32 совместно с ЦАГИ, одного верхнего пулемета ШКАС и одного нижнего ШКАСа.Результатом постановления стали самолеты «СБ-2РЦ» и «СБ-2ИС»: («СБ 2РЦ» - скоростной бомбардировщик с моторами Райт "Циклон")
(«СБ 2ИС» - скоростной бомбардировщик с моторами "Испано-Сюиза") (15043).

17 февраля 1934 И-16 М-22 был сдан на гос. испытания и прошел первую стадию испытаний на лыжах к 25 февраля 1934 (2287,231).

17 февраля 1934 закончились заводские испытания И-16 М-22, которые проходили с 30 декабря 1933 (7717, 19).

С 17 по 27 февраля 1934 проходил первый этап госиспытаний И-16 М-25. Результат - положительный с требованием доводки шасси и вооружения (7717, 19).

17-27 февраля 1934 года проходили гос. испытания самолета И16-М22 и И16-ЦФ2 (6808).

17 февраля 1934 г. был подписан акт о приемке на госиспытания самолета ЦКБ-12 с мотором М-22, где, в частности, указывалось: «Дефектов, мешающих выполнению основной программы госиспытаний, нет» (10667).

17 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 070:
1. Предъявленный заводом № 39 на гос. испытания самолеты И16-М22 и И16-Райт-Циклон принять на гос. испытания.
2. Гос. испытания начать 17 февраля 1934 года и закончить 27 февраля 1934 года.
3. Инженерами, ведущими испытания назначаю: самолета И16-М22 – начальника отдела Воеводина, самолета И16-Райт-Циклон – ст. инженера Часовикова (6790).

17 февраля 1934 г. был подписан акт о приемке на госиспытания самолета ЦКБ-12 с мотором М-22, где, в частности, указывалось: «Дефектов, мешающих выполнению основной программы госиспытаний, нет» (23455).

17 февраля 1934 года выписка из протокола № 1 КО
1. Проверка выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года "Об истребительной авиации".
Докл. Макаровский.
1. Комиссии в составе Ворошилова (председатель), Орджоникидзе, Кагановича М., Егорова, Алксниса, Королева и Макаровского, на основе обмена мнений, в трехдневный срок разработать конкретные предложения по следующим основным направлениям:
а) на какие типы моторов ориентировать производство авиапромышленности в 1934-1935 г.г.;
б) на каком заводе и какого типа моторы производить;
в) чем и какому заводу помочь, чтобы в кратчайший срок обеспечить воздушный флот вполне современными мощными боевыми моторами, не останавливаясь перед снятием с авиамоторостроительных заводов добавочных заданий (запчасти для тракторов и проч.);
г) обеспечение авиамоторостроительных заводов цветными металлами и высококачественными сталями, не останавливаясь, в крайнем случае, перед покупкой за границей минимально необходимых количеств этих металлов для наиболее ответственных деталей моторов;
д) предусмотреть организацию на серийных авиамоторостроительных заводах конструкторских бюро по усовершенствованию производимых ими серийных моторов;
е) определить мероприятия, организационно обеспечивающие своевременное внедрение мотора Райт-Циклон на серийное производство в Союзе;
ж) определить мероприятия по скорейшему окончанию переговоров и заключению договора с фирмой "Испано-Сюиза";
з) определить сроки испытания мотора Гном-Рон К-14 и целесообразность покупки лицензии и техпомощи для внедрения его на производство в Союзе;
и) предусмотреть немедленную закупку лучших образцов иностранных моторов, в первую очередь английских.
2. Утвердить покупку 8 моторов Испано-Сюиза и 55 моторов Райт-Циклон, обязав ГУАП добиться от фирмы Р.Ц. скорейшей поставки остальных моторов в метрических измерениях.
3. ГУАПу и УВВС форсировать окончание испытаний самолетов И-14, И-15 и И-16, исходя из сроков, определенных постановлением СТО от 28 ноября 1933 года № 118сс/о.
4. На очередном заседании КО заслушать доклад НКТП и НКВМора об обеспечении воздушного флота высококачественными горючим и маслами.
4. О самолете торпедоносце.
Докл. Макаровский.
Обязать НКВМор произвести испытания на воде построенного заводом № 1 и НИИ УВВС образца самолета-торпедоносца, закончив их не позже 15 марта 1934 года.
Параллельно произвести испытания того же образца для сбрасывания тяжелых бомб и РАБов.
5. Предложение Туполева о постройке двухмоторного скоростного бомбардировщика.
Утвердить представленный проект постановления с поправками (7503, 10).

17 февраля 1934 года выписка из протокола № 1 КО
1. Проверка выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года об истребительной авиации.
2. Комиссии в составе Ворошилова (председатель), Орджоникидзе, Кагановича М., Егорова, Алксниса, Королева и Макаровского, на основе обмена мнений, в трехдневный срок разработать конкретные предложения по следующим основным направлениям:
а) на какие типы моторов ориентировать производство авиапромышленности в 1934-1935 году;
б) на каком заводе и какого типа моторы производить;
в) чем и какому заводу помочь, чтобы в кратчайший срок обеспечить воздушный флот вполне современными мощными боевыми моторами, не останавливаясь перед снятием с авиамоторостроительных заводов добавочных заданий (запчасти для тракторов и проч.);
г) обеспечение авиамоторостроительных заводов цветными металлами и высококачественными сталями, не останавливаясь, в крайнем случае перед покупкой за границей минимально необходимых количеств этих металлов для наиболее ответственных деталей моторов;
д) предусмотреть организацию на серийных авиамоторостроительных заводах конструкторских бюро по усовершенствованию производимых ими серийных моторов;
е) определить мероприятия, организационно обеспечивающие своевременное внедрение мотора Райт-Циклон на серийное производство в Союзе;
ж) определить мероприятия по скорейшему окончанию переговоров и заключению договора с фирмой "Испано-Сюиза";
з) определить сроки испытания мотора Гном-Рон К-14 и целесообразность покупки лицензии и техпомощи для внедрения его на производство в Союзе;
и) предусмотреть немедленную закупку лучших образцов иностранных моторов, в первую очередь английских.
2. Утвердить покупку 8 моторов Испано-Сюиза и 55 моторов Райт-Циклон, обязав ГУАП добиться от фирмы Р.Ц. скорейшей поставки остальных моторов в метрических измерениях.
3. ГУАПу и УВВС форсировать окончание испытаний самолетов И-14, И-15 и И-16, исходя из сроков, определенных постановлением СТО от 28 ноября 1933 года № 118сс/о.
4. На очередном заседании КО заслушать доклад НКТП и НКВМора об обеспечении воздушного флота высококачественными горючим и маслами.
5. О выполнении постановления СТО от 13 августа 1933 года № 72 сс/о о гидросамолетостроении.
Докл. Макаровский
Постановили: утвердить предложения НКТП и НКВМ с принятыми поправками и дополнениями.
3. О строительстве ЦАГИ на Раменском участке и об организации в Сибири научно-исследовательского и конструкторского центра по самолетостроению
Докл. Туполев
Постановили: комиссии в составе Ворошилова (председатель), Гринько, Егорова, Гинзбурга, Королева, Туполева, Харламова, Орлова, Лаврова (УВМС), на основе обмена мнений, критически рассмотреть представленный НКТПромом проект, имея в виду сокращение объема затрат и определение сроков окончания строительства по очередям.
4. О самолете-торпедоносце
Докл. Макаровский
Постановили: обязать НКВМор произвести испытания на воде построенного заводом …. И НИИ УВВС образца самолета-торпедоносца, закончив их не позже 15 марта 1934 года.
Параллельно произвести испытания того же образца для сбрасывания тяжелых бомб и РАБов.
5. Предложение Туполева о постройке 2-х моторного скоростного бомбардировщика.
Докл. Туполев
Постановили: утвердить представленный проект постановления с поправками.
7. О результатах переговоров по интехпомощи для постройки крейсеров, п/л, миноносца-лидера и экскортеров и о месте постройки второго крейсера.
Докл. Сивков
Постановили:
1. НКТП возобновить переговоры с фирмой Ансальдо и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Ответственность по заключению договора возложить на Муклевича.
Считать возможным принять цену в 3000-3300 тысяч рублей за крейсер и техпомощь.
В случае задержек в ходе переговоров немедленно докладывать председателю КО.
2. Считать необходимым приобрести французскую техническую помощь по постройке лидеров (типа "Фантаск") и эскортеров с покупкой механической установки (котлы, турбины, вспомогательные механизмы, часть арматуры) для первого лидера во Франции.
…………………………
4. НКТП и НКВМ доложить о ходе выполнения договора на техпомощь по постройке п/л Е-2 в начале марта.
8. О производстве торпед.
Докл. Сивков
Постановили:
Обязать Павлуновского и Орлова выяснить в декадный срок и доложить, какие мероприятия необходимы для окончания в срок строительства завода в Махачкале.
Павлуновскому проработать в декадный срок предложения о приспособлении имеющихся заводов к производству 18" торпед.
НКВМ и НКТП в 1,5 месячный срок представить предложения о строительстве нового завода на Байкале для производства 18" торпед.
9. Импортный план НКВМора на 1934 год.
Докл. Ворошилов
Постановили:
Окончательное утверждение импортного плана НКВМора на 1934 год поручить комиссии в составе Куйбышева В.В. (председатель), Ворошилова и Розенгольца.
10. О проверке решений КО.
Постановили: по важнейшим и срочным решениям КО заслушивать на каждом следующем заседании сообщение о том, что сделано во исполнение их.
11. Об Амурской судоверфи.
12. О военно-морских базах ДВ.
Постановили: перенести на следующее заседание КО (4170, 11-12).

17 февраля 1934 года - выписка из протокола № 1 КО
1. Проверка выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года об истребительной авиации.
3. ГУАПу и УВВС форсировать окончание испытаний самолетов И-14, И-15 и И-16, исходя из сроков, определенных постановлением СТО от 28 ноября 1933 года № 118сс/о.
4. На очередном заседании КО заслушать доклад НКТП и НКВМора об обеспечении воздушного флота высококачественными горючим и маслами.
4. О самолете-торпедоносце.
Обязать НКВМор произвести испытания на воде построенного заводом № 1 и НИИ УВВС образца самолета-торпедоносца, закончив их не позже 15 марта 1934 года.
Параллельно произвести испытания того же образца для сбрасывания тяжелых бомб и РАБов.
8. О производстве торпед.
Обязать Павлуновского и Орлова выяснить в декадный срок и доложить, какие мероприятия необходимы для окончания в срок строительства завода в Махачкале.
Павлуновскому проработать в декадный срок предложения о приспособлении имеющихся заводов к производству 18" торпед.
НКВМ и НКТП в 1, 5 месячный срок представить предложения о строительстве нового завода на Байкале для производства 18" торпед (4170, 10).

17 февраля 1934 года выписка из протокола № 1 КО
1. Проверка выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года об истребительной авиации.
2. Утвердить покупку 8 моторов Испано-Сюиза и 55 моторов Райт-Циклон, обязав ГУАП добиться от фирмы Р.Ц. скорейшей поставки остальных моторов в метрических измерениях (4170, 13).

17 февраля 1934 состоялось заседание КО (протокол 1) по вопросам:
1. Проверка выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 об истребительной авиации - по результатам работы комиссии К.Е.В. - моторы и точное соблюдение сроков (2225,169).

17 февраля 1934 Г-37 П.И.Гроховского и ГК В.Ф.Рентеля, построенный в ленинградских мастерских склада N 17, выкатили на аэродром 4-й бригады ВВС Балтфлота и начались испытания. В первых трех пробежках и подлетах пилотировал л НИИ ВВС И.Ф.Петров, а в двух последних - В.П.Ч. (1023,23). Для устранения некоторых мелких недостатков испытания были отложены до 27 февраля 1934 года (3595,1-3).
Протокол N 1 испытания самолета Г-37 от 17 февраля 1934 года
...
1. По конструкции и расчетам самолета возражений не встречается. Обзор, расположение сидений и агрегатов управления в кабине летчиков - нормально;
2. При работе моторов на разных оборотах вибраций в мотофермах и других частях конструкции самолета не обнаруживается. Работа радиаторов и регулирующего механизма - вполне удовлетворительна;
3. Амортизация шасси нормальна.
Хвостовые лыжи при разворотах самолета скользят и не поворачиваются. При прямолинейном движении скользят не оказывая тормозящего действия.
Заключение:
Сменить хвостовые лыжи на летние костыли. Допустить самолет к пробежкам и пробным прыжкам, каковые наметить на 18 февраля (3595,10).

17 февраля 1934, согласно письму Гроховского от 25 февраля, был закончен и выведен на старт самолет "Универсальное крыло" имени ЦК ВЛКСМ (Г-37), заложенный в 1933 году. В основу проекта положена задача создания универсального самолета с идеальными аэродинамическими формами. Это обстоятельство позволило получить лучшие данные по сравнению с существующими самолетами при одинаковых с ними возможностях. Для доказательства было взято худшее крыло ЦАГИ самолета АНТ-9 (19841).

17 февраля 1934 года 
«Протокол № 1 испытания самолета Г- 37 от 17 февраля 1934 года. Присутствовали: Зампредседателя комиссии т.Петров. Члены: Начальник 34-го сектора НИИ ВВС
Посадка Г-37.
т. Титов, старший инженер 34-го сектора т. Рентель.
Перед началом работы комиссией намечено на 17.II ознакомиться с конструкцией и расчетами самолета, произвести пробу мотора на месте и перевезти самолет с территории склада №17 на аэродром 4-й бригады ВВС Б.М.
По намеченным работам комиссией было проведено:
1) Ознакомление с техническим описанием, чертежами и расчетами самолета, ознакомление с конструкцией последнего на месте и проверка указаний 7-го сектора НИИ ВВС данных ранее в порядке наблюдения за опытным строительством;
2) Проба мотора на месте;
3) Перевод самолета с территории склада №17 на аэродром 4-й бригады ВВС Б.М. и производство руления.
При этом комиссией отмечено нижеследующее:
1) По конструкции и расчетам самолета возражений не встречается. Обзор, расположение сидений и агрегатов управления в кабинелетчиков - нормально;
2) При работе моторов на разных оборотах вибраций в мотофермах и других частях конструкции самолета не обнаруживается. Работа радиаторов и регулирующего механизма - вполнеудовлетворительна;
3. Амортизация шасси нормальна.
Хвостовые лыжи при разворотах самолета скользят и не поворачиваются. При прямолинейном движении скользят, не оказывая тормозящего действия.
Заключение:
Сменить хвостовые лыжи на летние костыли. Допустить самолет к пробежкам пробным прыжкам, каковые наметить на 18 февраля.» (19937).

17 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑21‑сс «О развертывании гидросамолетостроения». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 62‑64) (15460).

17 февраля 1934 вышло постановление СТО N К-21сс "О развертывании гидросамолетостроения" - отмечали задержки по МБР-1, МДР-4...(2225,162).
В 1934 СТО принял постановление "О развитии гидросамолетостроения", которое предписывало закончить испытания МБР-2 на лыжах и подготовить к испытаниям МК-1 и МДР-4" (1085,110).
Текст проекта:
Москва		"____" февраля 1934
"Считать разворот серийного производства МБР-2 и подготовку производства МДР-4 организованным ГУАП удовлетворительно.
Предложить ГУАП (Королеву) обеспечить предъявление самолета МБР-2 на лыжах на испытания не позже 1 апреля 1934.
УВВС в 10 дневный срок испытать МБР-2 на лыжах и к 15 апреля дать свое заключение.
Признать необходимым форсирование строительства гидробазы в Круглой бухте в Севастополе.
Принять к сведению, что строительство гидробазы обеспечиваетися НКТП материалами, транспортом, оборудованием полностью по заявкам ГУАП.
Для форсирования строительства завода № 126 выделить ГУАПу дополнительно 3 000 000 на организацию пригородного хозяйства.
Приравнять грузы, идущие в адрес завода № 126 к военным грузам.
НКПСу выделить завлду № 126 именные вагоны в феврале - 140, в марте - 180, в апреле - 200, в мае - 200.
По заводу № 125
Форсированное окончание строительства завода № 125 признать особо важным.
Увеличить ассигнования заводу на 1934 на 4 400 000 руб., из них:
	на оборудование
	1 000 000

	на жилстроительство
	1 000 000

	на столовую
	700 000

	на пригородное хозяйство
	1 200 000

	на кирпичный завод
	500 000


НКПСу выделить заводу № 125 именные вагоны: на февраль - 300, на март - 550, на апрель - 250, на май - 250.
Обязать НКЛес к 1 мая 1934 изготовить и поставить з-ду № 125 25 стандартных брусчатых домов.
Наркомснабу СССР включить завод в особую группу предприятий по снабжению в централизованном порядке (2266).

17 февраля 1934 года постановление № К-21сс СТО
О развертывании гидросамолетостроения
СТО постановляет:
1. Отметить, что ГУАП не выполнил постановления СТО от 13 августа 1933 года (п. 1), обязывающего закончить в 1933 году подготовку производства самолетов МДР-2 и приступить к серийному выпуску этих самолетов в начале 1934 года.
Обязать ГУАП, под ответственность Королева, обеспечить предъявление на испытания самолета МБР-2 на лыжах не позже 1 марта 1934 года, совместив государственные и заводские испытания. Довести лыжное шасси МБР для запуска в серию не позже 15 марта 1934 года.
2. Обязать ГУАП под ответственность Королева, предъявить доведенный полностью опытный самолет МДР-4 на госиспытания не позже 1 мая 1934 года, а самолет МК-1 не позже 1 августа 1934 года.
3. Признать необходимым форсирование строительства гидробазы в Круглой бухте в Севастополе, с расчетом окончания его не позже 1 июня 1934 года.
4. Принять к сведению заявление НКТпрома, что строительство гидробазы обеспечивается НКТП материалами, транспортом, обрудованием, рабочей силой полностью.
5. Признать ход строительства завода № 126 явно неудовлетворительным и обязать НКТП, под ответственность ОрджоникидзеЮ принять все меры к тому, чтобы закончить его строительство в 1934 году и, в первую очередь, сухопутного и морского аэродромов.
…………………………………………(7503, 11-13).

17 февраля 1934 года выписка из протокола № 1 КО
4. О самолете-торпедоносце.
Докладчик Макаровский.
Обязать НКВМор произвести испытания на воде построенного заводом № 1 и НИИ УВВС образца самолета-торпедоносца, закончив их не позже 15 марта 1934 года.
Параллельно произвести испытания того же образца для сбрасывания тяжелых бомб и РАБов (4244, 1).

17 февраля 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 2/0192 начальнику НИИ военного кораблестроения.
Предлагаемый Вами спецсамолет малого района действия не может быть в настоящее время создан по следующим причинам:
1. Вопрос применения на самолете жидкостного реактивного двигателя на данной стадии его развития технически не разрешен.
Пороховые реактивные двигатели в настоящее время находятся в опытной стадии и в таковом состоянии, которое не позволяет говорить об их применении на самолете не только в текущем, но даже и в будущем году.
2. Исходные данные предлагаемого самолета не подтверждаются расчетом. Скорость 900 км/час не может быть достигнута самолетом взлетающим на скорости 270 км/час.
3. Конструктивно невозможно осуществить такой самолет, который имел бы полетный вес 5500 кг при весе конструкции около 400 кг, т.е. перегрузку на земле свыше 10 крат.
Поскольку перечисленные причины не позволяют при современном уровне техники самолетостроения и развития реактивных двигателей, создать самолет предлагаемого Вами типа, НИИ ВВС считает, что и проектирование корабля типа Авиаматки для спецсамолетов малого района действия является в настоящее время преждевременным (6795, 7).

17 февраля 1934 г. ЦК партии, который одобрил и предложил немедленно приступить к массовому выпуску турельного и крыльевого вариантов ШКАС (10695).

17 февраля 1934 появились турельный (установку сделал Н.Ф.Токарев как раз к февралю) и крыльевой варианты усовершенствованного ШКАС с живучестью до 5000 (на деле 2500-2800 - из-за боевой пружины) вместо обычных 1500-2000 (то есть минута работы). Они были представлены в ЦК, их одобрили и немедленно приняли к массовому производству (86,234).
То есть опять обычный советский подход - через верх, партийных руководителей, а не специалистов. Б.Г.Шпитальный особенно любил обращаться в ЦК.
Действительно, заставили таки принять ШКАС на вооружение к марту 1934 (86,234).

17 февраля 1934 г. турельный и крыльевой варианты пулемета ШКАС, созданные в начале 1934, были представлены на утверждение в Центральный Комитет партии, который одобрил их и предложил немедленно приступить к массовому выпуску. Установку для турельного пулемета разработал Н. Ф. Токарев и представил в феврале 1934 г. После успешных испытаний в марте 1934 г. она была принята на вооружение. Предпринятые ранее попытки установить пулеметы ШКАС на старых турелях, предназначенных для авиационных пулеметов Дегтярева, оружия значительно более слабого, не увенчались успехом из-за сильного рассеивания пуль. Крыльевой пулемет ШКАС был взаимозаменяем с турельным и имел только те различия, которые вызывались удобством эксплуатации. Ручка перезаряжания в нем заменена тросовым механизмом, а ручка управления - механизмом подавателя. Функции крепежного кольца выполняет соединительная муфта. Конец ствола снаружи глад-кий по сравнению со стволом турельного пулемета. На кожухе ствола отсутствует Т-образный паз, имеющийся в турельном пулемете (11316).

17 февраля 1934 Автодор на льду на Москеве реке у ЦПКО провел слет аэросаней с автомобильными моторами. Соревновались А-2 братьев Бескурниковых, А-3 С.В.Коростылева, ГГАТ М.В.Веселовского. машина Веселовского - победила (8285,16).

17 февраля 1934 на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника. После соревнований аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2". Получив ожидаемые аэросани, работники ГУПО решили проверить "ГГАТы" в действии. В период с 8 по 25 марта горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий (11435).

17 февраля 1934 на льду Москва-реки были устроены соревнования аэросаней, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника.
После соревнований  аэросани  "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые  аэросани , названные "ГГАТ-2" (18639).

17 февраля 1934 на льду Москва-реки были устроены соревнования, на деле превратившиеся в сольное выступление горьковчан - у "ГГАТ" просто не нашлось достойного соперника. После соревнований аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и 28 февраля вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2". Получив ожидаемые аэросани, работники ГУПО решили проверить "ГГАТы" в действии. В период с 8 по 25 марта горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).

Другие оборонные отрасли:

17 февраля 1934. Постановление РВСС «О введении в состав БО ВМС РККА 356‑мм железнодорожных артиллерийских установок». (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 30) (15461).

17 февраля 1934 года по приказу треста "Союзстальмост" № 39 персональная ответственность за рабочее проектирование эскалаторов была возложена на технического директора завода "Красный Металлист" т.Беззубова И.И. По приказу Парткома тяжелой промышленности СССР т.Орджоникидзе Г.К. от 27 февраля 1934 года № 270, более 60 заводов и организаций должны были безоговорочно выполнять отдельные работы по изготовлению эскалаторов по чертежам и другим документам завода "Красный Металлист". В Ленинграде отдельные части эскалаторов изготовляли заводы "Кировский", "Большевик", им.Свердлова, им.Сталина (Металлический завод), "Электросила", "Русский Дизель", "Пневматика" им.К.Маркса, "Северная верфь", "Промтехника", деревоотделочная фабрика им.Халтурина и др. В Москве - завод Стальмоста в Перове, деревообделочная Красносельская фабрика, завод им. Буденного, "Красный блок". Информационное сообщение о состоянии выполнения выполнения заказов на эскалаторы Зам.нач. строительства Метростроя т.Айнгорна от 20 апреля 1934 года. "Проектирование, как самого эскалатора с полным оборудованием, так приспособлений и инструмента, в основном закончено". "Начато проектирование эскалаторов в ноябре 1933 года..." Многотиражная газета "Красный Металлист" № 37 (140) от 01 ноября 1933 года. ГКП, Ленинград, шифр - Л- 88. 1935 год В Москве на станции "Кировская" - "31 января 1935 года состоялся пуск первого эскалатора, который пошел и при испытании показал хорошее качество монтажа, а также безукориздненность хода". Многотиражная газета "Красный Металлист" № 6 (209) от 07 февраля 1935 года "Победный рапорт" ГПБ, Ленинград, шифр Л-88. 1935 год Управление треста "Союзстальмост" и изготовители эскалаторов рапортовали правительству 6-го февраля 1935 года об окончании монтажа и пуске эскалаторов, что общая схема экономии составила 4 миллиона рублей золотом и что новое для страны производство эскалаторостроения освоено (12260).

17 февраля 1934 г. в Постановлении КО СНК СССР «О результатах переговоров по иностранной техпомощи для постройки крейсеров», в частности, указывалось НКТП продолжить переговоры с фирмой «Ансальдо» и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Постановлением также принималась предъявленная фирмой стоимость заказа в 3000000-3300000 руб. за крейсер и техпомощь [Там же, д. 499, л. 14] (12701).

17 февраля 1934 г. вышло Постановление КО СНК СССР «О результатах переговоров по иностранной техпомощи для постройки крейсеров», в котором, в частности, указывалось НКТП продолжить переговоры с фирмой «Ансальдо» и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Постановлением также принималась предъявленная фирмой стоимость заказа в 3000000-3300000 руб. за крейсер и техпомощь [Там же, д. 499, л. 14].
Реализуя решения советского правительства, в марте 1934 года был заключѐн договор Центрального конструкторского бюро судостроения (ЦКБС-1) (Главморпром) с итальянской фирмой «Ансальдо» о техпомощи по судостроению. Условия договора были следующие: «1. В результате получения механизмов и техпомощи по судостроению от итальянской фирмы, должен быть построен крейсер со следующими характеристиками:
вооружение: 6 – 180 мм орудий в 3-х парных башнях, 6 – 100 мм зенитных орудий, 6 – 45 мм полуавтоматов, 2 – 3-х трубных торпедных аппарата, 2 – самолѐта на катапультах, прибор управления артиллерийским огнѐм (ПУАО), мины и глубинные бомбы; водоизмещение стандартное – 7.000 тонн.
2. В соответствии с договором фирма поставляет: полный комплект главных и вспомогательных механизмов (перечень прилагался); техпомощь по постановке производства перечисленных выше механизмов на заводах СССР. А также данные технологического процесса, калибров, шаблонов, приспособлений и устройств, необходимых для изготовления этих механизмов в Советском Союзе. Фирма направляла в СССР своих инженеров (18-24 чел.) и техников для обучения и руководства работами на заводах и, наконец, обучения советских инженеров (12 чел.) и рабочих (10 чел.) на своих заводах. Помимо этого, предоставлялся комплект чертежей, расчѐтов и спецификаций по корпусной части крейсера ―Монкукколи‖, одного из наиболее новых крейсеров итальянского флота, вступающего в строй в 1935 году, а также теоретические чертежи и чертежи винтов для запроектированного крейсера и эсминца» [3, д. 56, л. 20-29].
Договором также были определены обязательства и гарантии фирмы, стоимость техпомощи – 3 750 000 зол. руб. [Там же].
По согласованию с фирмой «Ансальдо» в Италии с целью приема иностранной техники в исследуемый период находились 26 инженерно-технических работников [Там же, л. 11-12].
Кроме того, в Италию были направлены еще 4 инженера (специалисты по электрооборудованию, главным турбинам и вспомогательным механизмам) и 10 рабочих для обучения и освоения производственных процессов. Всего проходили изучение производства механизмов в Италии 8 инженеров, 1 мастер и 10 рабочих [Там же, л. 13] (18258).

Армия:

17 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑20сс «Об усилении Амурской Краснознаменной военной флотилии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 61) (15460).

За рубежом:

17 февраля 1934 года — первый официальный авиапочтовый рейс между Новой Зеландией и Австралией.
Хотя к 1934 году уже было авиапочтовое сообщение между Австралией и Англией, почта в Новую Зеландию попадала только морским путём. Перелёты через Тасманское море носили больше рекордный, чем практический характер.
3-4 декабря 1933 года Чарльз Улм (Charles Ulm) на самолёте Avro 618 Ten (британская лицензионная копия Fokker F.VIIB/3m) "Faith in Australia" с б/н VH-UXX перелетел из Сиднея в Нью-Плимут. Он привёз с собой около сотни открыток, тем самым неофициально открыв линию авиапочты Австралия — Новая Зеландия. Официального открытия пришлось ждать всего 2 месяца.
17 февраля 1934 года, взлетев с пляжа Муривай (Окленд) в 6 часов утра, "Faith in Australia" достиг Сиднея через 14 часов 10 минут. Кроме Улма в состав экипажа входили второй пилота и штурман Скотти Аллан (Scotty Allan) и механик Роберт Болтон (Robert Boulton). За этот рейс они перевезли 39 255 писем и открыток (22300).

17 февраля 1934 - Джеймс Уэделл устанавливает американский рекорд скорости на дистанции 100 км - 428 км/ч в Новом Орлеане, штат Луизиана. Самолет - Wedell-Williams, двигатель - Pratt & Whitney "Wasp" (22595).

17 февраля 1934 г. Бенито Муссолини делает заявление в поддержку независимости Австрии, а затем Англия и Франция к нему присоединяются. Это останавливает Гитлера на 4 года. Для Бенито это был случай удовлетворить свое самолюбие – он лично защищает Австрию от Германии; месяцем позже он подтвердил намерение Италии противодействовать экспансии Германии вдоль итальянских северных и восточных границ, подписав итало-австро-венгерский пакт (так называемые «Римские протоколы»), который предусматривал совместные консультации в случае возникновения военной угрозы любой из этих трех стран. Когда в июле австрийские нацисты, предприняв неудачную попытку государственного переворота, перестарались, смертельно ранив австрийского канцлера Энгельберта Дольфуса, в то время как его жена и дети находились в Италии по личному приглашению Муссолини, реакция дуче на эти события была незамедлительной и весьма действенной. Он телеграфировал принцу Штарембергу, временно исполнявшему обязанности канцлера, обещая ему всяческую поддержку со стороны Италии, и отдал приказ об отправке трех итальянских дивизий к границе с Австрией, тем самым гарантируя, что его обещания не являются пустыми словами (17325).

17 февраля 1934 во время горного восхождения погиб король Бельгии Альберт и новым стал Леопольд 2 (3907,185).

17 февраля 1934 при восхождении на Монблан погиб бельгийский король Альберт I (4962).

Авиапромышленность:

18 февраля 1934 в ходе гос. испытаний И-14 РЦ после исправления глушителя коллектора, утепления мотора, изменения установки лопастей винта (15.02), нового исправления глушителей и капотов (16.02), установки термопар и подготовки к полету (17.02) состоялся 20 мин. полет на температурные замеры. Сменили термометр выходящего масла (2267,176).

18 февраля 1934 года был подготовлен Протокол N 2 испытания самолета Г-37:
По намеченным в протоколе N 1 от 17 февраля 1934 года работам комиссией были произведены пять пробежек и пробных прыжков.
При первых трех пробежках самолет пилотировался Петровым при двух последних - Чкаловым.
Заключение:
Признать возможным допустить самолет к полетным испытаниям, причем кабину стрелка загрузить балластом в количестве 60 кг.
(12-13).

18 февраля 1934 А.В.Ляпидевский, первым пытавшийся прилететь к Челюскинцам, не смог и вернулся (1101,156).

В Уэллен Ляпидевский попал 18 февраля 1934 и по прибытии совершил первую неудачную попытку добраться до лагеря челюскинцев. Только 5 марта ему удалось вывезти группу, в которую вошли 10 женщин и 2 детей. Эта удача оказалась единственным вкладом ТБ-1 в спасение челюскинцев. С 10 по 14 марта Ляпидевский ежедневно вылетал, однако всякий раз плохая погода или технические неисправности заставляли его возвращаться. 14 марта при перелете в Ванкарем лопнул коленвал одного мотора. Пришлось совершить вынужденную посадку, во время которой были повреждены шасси и моторама правого двигателя. Ремонт растянулся на 42 дня, за которые всех людей со льдины сняли другие самолеты. Ляпидевский за участие в этой спасательной операции получил звание Героя Советского Союза за № 1. Конечно же, он заслужил столь высокую награду. Невзирая на сильные морозы, осложнявшие работу двигателей, плохую погоду и полярную ночь, он продолжал искать затерянный во льдах лагерь и в конце концов совершил на тяжелом корабле виртуозную посадку на импровизированную небольшую площадку (11286).

18 февраля 1934 уэлленская тройка получила телеграмму за подписью председателя правительственной комиссии Куйбышева о том, что их председателем назначен Петров. Из первых донесений Петрова комиссия пришла к выводу, что местных средств недостаточно для спасения челюскинцев, поэтому немедленно наметили целый ряд мероприятий. От Уэллена до мыса Северного — 750-800 км. На следующий день по распоряжению Куйбышева в чрезвычайную тройку ввели начальника контрольно-пропускного пункта Чукотки А. Небольсина. Он приехал в Уэллен 18 февраля и затею с экспедицией не одобрил: «Набрать 60 нарт — означало оголить весь район. Кроме того, экспедиция должна была занять месяца два, успех ее сомнителен, а в это время здесь на месте без собак никакие другие меры помощи не были бы возможны. Мы должны были также помнить и о нуждах населения. Мобилизовать на два месяца всех собак — значило оставить чукчей без охоты, т.е. обречь их на голод». Вскоре Петров распорядился задержать экспедицию Хворостанского. Небольсин через четыре дня нагнал его на полпути и распорядился ехать на мыс Онман, выбирая по пути посадочные площадки и заготовляя продовольствие.
28 февраля они прибыли на Онман, где находилось селение Ильхетань и семь хозяйств (яранг). Связи с другими районами здесь не было никакой. Небольсин предотвратил ещё одну попытку экспедиции в лагерь Шмидта. Работник Севморпути Егошин тоже хотел немедленно двинуться в ледовый лагерь, но чукчи отказались идти с ним.
Идею создать на мысе Онман базу отвергли, ограничившись установкой на Онмане и острове Колючине сигнальных мачт с флагами. В 35 км от Онмана находилось селение Ванкарем, где имелись фактория, школа, 12 хозяйств. В итоге появилось решение комиссии создавать базу в Ванкареме. Посадочной площадки там ещё не было. Чрезвычайной тройке на Чукотке поручили с помощью мобилизованного собачьего и оленьего транспорта перебросить горючее в Ванкарем. Базы горючего находились в бухте Провидения, в Уэллене и на мысе Северном. На побережье чукчи оленей как транспорт не использовали, пришлось всё возить на собаках, для этой цели выделили 15 собачьих упряжек. Нормальная нагрузка одной упряжки — 150 кг, а всего перевезли более 6 т бензина и 1,5 т масла. На трех нартах только к 9:марта в Ванкарем доставили радиостанцию и обслуживающий персонал.
По побережью насобирали более 100 нарт (ок. 1200 пудов) основного топлива — плавника. 12 нарт послали в тундру за олениной, но с заготовкой продовольствия для челюскинцев возникла особая проблема. Дело в том, что живых оленей чукчи не продавали, мясо — пожалуйста, но его ещё требовалось перевозить. Это обусловливалось местным поверьем, возникшим из-за того, что в начале века, когда чукчи продали живых оленей на Аляску, у них случилась эпидемия и падёж оленей. С помощью местных комсомольцев провели разъяснительную работу и заключили специальные договора на поставку мяса самими чукчами в обмен на дефицитные товары (15822).

К утру 18-го февраля, начавшаяся 6 февраля 1934 пурга, стихла. На термометре —19°, на небе ни облачка, ветра нет. За 40 минут Ляпидевские перелетел из залива Лаврентия в Уэллен, где пересел на первый АНТ-4 и полетел. После взлета обнаружилось, что «снова не работают приборы. Не работает «саф», масляный манометр, водяной термометр. Вдобавок перебои левого мотора...» Пришлось возвращаться. Следующая попытка из- за погоды состоялась только 21 февраля (15822).

За рубежом:

18 февраля 1934 американский ас времен Первой мировой войны Эдди Рикенбакер и команда Transcontinental & Western Air, включая Джека Фрая , «Томми» Томлинсона, Ларри Фрица, Пола Э. Рихтера, Си Морхауса, Харлана Халла, Джона Коллингса и Энди Эндрюса, установили новый рекорд трансконтинентального перелета через Соединенные Штаты на Douglas DC-1 из Бербанка, штат Калифорния, в Ньюарк, штат Нью-Джерси, за 13 часов 4 минуты (20801).

18 февраля 1934 Вена. Разгром правительственными войсками антифашистского восстания 12-18.02.1934 г. За время боев погибло 12 тыс.чел., ранено 4 тыс., арестовано около 10 тыс.чел (7444).

Авиапромышленность:

19 февраля 1934 в ходе гос. испытаний И-14 РЦ состоялся 50 мин. Определяли влияние ЦАПов, обтекателей отводов пушек и тряску мотора. После полета проверяли работу пушки. Потом выполнили еще один 30 мин. полет для определения влияния ЦАПов на скорость л НИИ (2267,175).

19 февраля 1934 г. была Записка К. Ворошилова И. Сталину и Б. Молотову № 12170 
СОВ. СЕКРЕТНО
Экз. № 1
Тов. СТАЛИНУ.
Тов. МОЛОТОВУ.
(посылается один экземпляр).
Посылаю доклад назначенной мною комиссии т. МЕЖЕНИНОВА по расследованию всех обстоятельств постройки стратостата Осоавиахим, подготовки и осуществления полета и причин катастрофы. 
Выводы комиссии я считаю правильными: несмотря на отсутствие хорошо организованного руководства всем делом постройки стратостата и подготовки к полету, судя по всем данным, полет был технически обеспечен до вые. 20.500 мтр. Причиной гибели послужило стремление экипажа, или вернее, командира стратостата т. ФЕДОСЕЕНКО, поставить мировой сверхрекорд, не считаясь с техническими возможностями данного аппарата и условиями полета.
Плохая организованность всей работы по этому полету, равно как и безконтрольность действий т. ФЕДОСЕЕНКО, являются результатом отсутствия конкретного и продуманного руководства этим полетом со стороны руководителей Осоавиахима, которые, организуя такое ответственное и сложное дело, должны были разработать и контролировать по существу каждую деталь этого своего предприятия, что они не обеспечили. 
Я очень жалею, что, положившись на т.т. ЭЙДЕМАНА и АЛКСНИСА и будучи уверенным, исходя из успеха полета стратостата «СССР», в полной обеспеченности всех сторон и этого, второго полета, не заслушал и не проверил лично непосредственных организаторов и участников полета стратостата Осоавиахим. 
Исходя из необходимости продолжения работы по стратосфере и учитывая опыт прошедших двух полетов, я согласен с практическими предложениями комиссии и считаю необходимым на будущее: 
1) Все руководство делом организации полетов в стратосферу возложить на Начальника Военно-Воздушных Сил тов. АЛКСНИСА и сосредоточить в УВВС РККА. 
2) Восстановить кафедру воздухоплавания в Военно-Воздушной Академии с задачами изучения конструкций и приборов, обеспечивающих полет, и подытоживания всего опыта по полетам и научным исследованиям. (Кафедра эта была ликвидирована в 1931 г. в связи с созданием дирижаблестроя и института Гражданского Воздушного Флота). 
3) Возложить на Научно-Испытательный Институт ВВС непосредственное наблюдение и технический контроль за конструированием, постройкой и готовностью к полетам стратостатов; без утвержденного Нач. ВВС РККА свидетельства НИИ ВВС о возможности допустить аппарат и экипаж к полету, стратостат не может быть выпущен в воздух. 
4) Помимо этого, я считаю нужным создать специальный Правительственный Комитет по полетам в стратосферу, на который возложить утверждение планов развертывания всех сторон этой работы и выдачу, по заслушании всех нужных людей, окончательного разрешения на производство полета. 
Комитет мог бы возглавить я. 
На днях в Военно-Воздушной Академии состоятся доклады инженера Семенова и т. Прокофьева (командира стратостата СССР) для преподавателей и слушателей, а также для представителей ЦАГИ17, ГУАП18 и др. авиационных организаций об обстоятельствах полета и гибели «Осоавиахима» и научных результатах этого полета. 
Отчет об этих докладах по его проверке и редактированию будет дан в прессу.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Доклад Комиссии т. МЕЖЕНИНОВА с приложениями (11611).
5 февраля 1934 г. был подготовлен Доклад комиссии по расследованию причин катастрофы стратостата «Осоавиахим-1»
СОВ. СЕКРЕТНО
Экз. № 1 
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ПО ВОЕННЫМ И МОРСКИМ ДЕЛАМ тов. ВОРОШИЛОВУ. 
Комиссия в основу своей работы положила: 
1) бортовые документы, 2) осмотр остатков материальной части стратостата, 3) документы по техническим расчетам, 4) приказы и постановления руководящих организаций, 5) опрос лиц, руководивших постройкой и подготовлявших полет: а) из ЛЕНИНГРАДА — Зам. Пред. ЛОСО тов. Барандохин, производитель работ т. Чертовской, инженер по статистическим испытаниям Кирпичников, инженер по испытанию такелажа Кемерих, врач Военно-Медицинской Академии т. Бресткин, стартер тов. Дмитриев, профессор Молчанов и техник Барташевич; б) из МОСКВЫ — член президиума ЦС ОСО, уполномоченный по организации и проведению полета т. Ильин, Зам. нач. Военно-Воздушной Академии по научной части т. Дубенский, преподаватель той же Академии, как эксперт, т. Семенов и 6) материалы технической комиссии в составе: к-ра воздухоплавательного дивизиона т. Прокофьева, нач-ка воздухоплавательного сектора НИИ т. Прилуцкого, старшего инженера той же части т. Полозова, начальника конструкторского бюро НИИРН т. Годунова и профессора Молчанова.
ЧАСТЬ 1-я. 
КОМИССИЯ УСТАНАВЛИВАЕТ, что проработка технического проекта стратостата, как установлено по предъявленным документам и по показаниям инженеров Чертовского, Кирпичникова, Кемерих, производилась инициативной группой, состоявшей из инженеров Власенко*, Чертовского, в дальнейшем Федосеенко при консультации профессора Рынина, Воробьева, Молчанова и др.Главным конструктором являлся т. Васенко, начальником работ инженер Чертовской, по испытаниям инженер Кирпичников и Кемерих. 
Первоначальный проект, относящийся к январю м-цу 1933 г. предусматривал объем 20.000 кб м при потолке 10-20 тыс. метров, продолжительность пребывания в воздухе 6-12 часов из расчета: 2-3 часа для достижения потолка, 2-3 часа пребывания на потолке и спуск. Маневренный балласт 300 кг, балласт посадочный 300 кг — дробь свинцовая. 
В мае 1934 г. проект был пересмотрен в сторону увеличения: объем до 22.450 м3 при подъемной силе газа 1,15 кг/м3, предусматривался потолок 20.000 м. Причем, по заявлению инженера Васенко «все элементы, повышающие потолок, при расчете не учитывались», т. е. потолок за счет нагрева газа мог быть достигнут и выше 20.000 м. 
В июне месяце проект был переделан в третий раз и оболочка была доведена в объеме до 24.940 кб. м. При подъемной силе газа 2600 кг и весе всей системы 2480 кг, стратостат полностью восполнялся на 17.700 метрах и за счет сплавной силы в 120 кгр достигал зоны равновесия на 19.500 м. 
К 17 августа 1934 г. стратостат был построен, собран, осмотрен комиссией Гражданского Воздушного флота под руководством т. СПАССКОГО и получил свидетельство на полет, хотя в акте люк кабины был признан неудовлетворительным по закрытию. 
Конструкция в основном рассчитывалась на малый полетный вес и малое количество маневренного и посадочного балласта: в оболочке применялась материя весом 62 грамма на 1 кв. мт. (в однослойных полотнищах), способ крепления такелажа был применен без верхней сетки по всей оболочке, а к оригинального устройства лапам, пришитым и приклеенным ниже экватора оболочки к поясу двухслойной материи. Такелаж предусматривался с уменьшенными стропами (8), соединенными в одном кольце. Общее количество в числе 8. Гондола шарообразной формы строилась из стали в 0,8 мм путем сварки и имела люк, открывающийся во внутрь кабины и задраиваемый 12 болтами на барашках, балласт располагался внутри кабины и мог выбрасываться через два трубчатых сбрасывателя путем перекрывания двух кранов в течение 800 кгр — 800 сек., управление клапаном выводилось из кабины через коленчатую трубку, наполненную ртутью, уздечка к разрывному приспособлению прикреплялась к кольцу над гондолой. 
Каждая деталь, материал и агрегаты испытывались в лаборатории и показали запасы прочности, предусмотренные расчетами. 
Общего расчета на конструкцию комиссия не могла получить от инженера Чертовского, ведавшего постройкой, а также не найден он и в делах т. Федосеенко, с мая м-ца фактически руководившего всеми работами по постройке и подготовке к полету. Самая постройка производилась по отдельным чертежам, выдаваемым на заводы инженером Чертовским. В основном все расчеты предусматривали и фактические испытания проводили на статические нагрузки, динамические нагрузки принимались больше первых в 4 раза, но испытаний на динамические нагрузки не проводилось за неимением машин и малой отработанностью самих методов испытаний. Раскрой и пошивка оболочки производилась кустарным способом в мастерских Института Аэросъемки. Фактической поверки расчетов и общей компоновки проекта не производилось и все лежало на усмотрении и знаниях т. Федосеенко, Васенко и Чертовского. Консультационный совет рассматривал на заседаниях предложения этих товарищей, вносил отдельные замечания, но не следил и не добивался исправлений по этим замечаниям. Комиссия считает, что техническая проработка конструкции была достаточна в объеме задач, поставленных себе т. Федосеенко и Власенко, но ее целесообразность и соответствие поставленным задачам по существу не были проверены консультационным советом при ЛОСО. Наблюдение в процессе постройки осуществлялось инженером Чертовским в пределах его знаний и практического опыта, но помощи в техническом руководстве он не имел. 
* Так в тексте; правильно: Васенко. 
* * Так в тексте; правильно: 1933 г. 
* * * Так в тексте; правильно: 1933 г. 
* * * * Так в тексте; правильно: Васенко. 
П. Ф. Федосеенко. 1933 г.
Центральный Совет Осоавиахима еще в апреле 1933 г. признал, что в деле постройки стратостата допущена «недопустимая обезличка». Он пытался выправить эту обезличку назначением т. ИЛЬИНА председателем шефского комитета над постройкой стратостата. По существу это не улучшило дела руководства технической стороной, т. к. в этой части т. Ильин мог только приглашать технических консультантов из Москвы, которые по отдельным вопросам высказывали мнение, делали указания по мелочам и в конечном счете создали обстановку, позволяющую уменьшить ответственность и инженеров исполнителей и консультационного совета ЛОСО. 
Предварительное освоение стратостата в отношении изучения его поведения при различных режимах полета находилось в непосредственном ведении т. Федосеенко. Предварительное втягивание в работу при нахождении в герметически закрытой кабине было проведено организованно при Военно-Медицинской Академии. 
II. При рассмотрении проекта конструкции стратостата имелся ряд возражений, так: комиссия, назначенная Нач. ВВС для рассмотрения первоначального проекта в декабре 1932 г., признала: «крупные дефекты конструктивной разработки оболочки и гондолы». В основном эти возражения сводились к тому, что крепление такелажа к лапкам, прикрепленным к однослойной материи, ненадежно, что требуется усиление верхней части оболочки и принятие оболочки из материи большей прочности, а следовательно и веса (96 гр на кв. м.), что оболочка не рассчитана на парашютирование. Гондола требует других форм, другого люка и ввода в гондолу органов управления. 
Часть этих возражений была учтена конструкторами в части усиления отдельных мест конструкции, а на вторую часть было обращено особое внимание при испытаниях материала, узлов конструкции и агрегатов. 
При рассмотрении программы испытаний готового стратостата 4 августа 1933 г. на заседании научно-экспертного консультационного совета были поставлены вопросы и высказаны мнения: 1) люк гондолы с отдельными болтами, хотя бы их было 12 штук, не дает никакой гарантии, что им сумеют воспользоваться во время аварии. Следует отказаться от заболчивания люка и перейти к креплению типа заклинения, которое даст возможность моментально открывать люк. Т. Федосеенко возражал против этой новой конструкции, т. к. это значило делать новую гондолу. Вместе с тем, т. Федосеенко считал, что при аварии на 16.000 м люк все равно может быть открыт только на 6.000 м (люк закрывается при подъеме в этой зоне и давление внутреннее и наружное уравновешивается только на этой высоте). При падении камнем с этой высоты сам стратостат будет служить парашютом. Тов. Ильин требовал обязательной переделки люка, но в конечном счете передали вопрос на разрешение комиссии из инженеров Чертовского, Спасского, Кирпичникова и Синицына. Решения этой комиссии нигде не зафиксировано, но люк фактически остался прежней конструкции. 
2) Сбрасыватели балласта также вызывали вопросы и сомнения, т. к. пропуск через них дроби с перекрытием трубки кранами требовал и внимательности и работы в спокойных условиях. На том же заседании ставился вопрос о жидкостном балласте и как сбрасывать балласт за счет инструмента и приборов, если люк не может быть быстро открыт. Тов. Федосеенко считал, что объем жидкости будет слишком велик и в гондоле неудобен, поэтому следует остаться при старой конструкции сбрасывателей и роде балласта. Он приводил расчет на основе испытаний, что балласт в 800 кг может быть сброшен в 800 сек. без учета промежутков на открывание и закрывание кранов. Балластосбрасыватели остались старой конструкции, т. е. с одновременной загрузкой воронки на 20 кг. 
3) Вопрос использования оболочки как парашюта в критических положениях при спуске не получил ясного разрешения. При обсуждении вопроса о закреплении уздечки от разрывного, инженер Васенко [говорил:] «если падение будет очень быстрым, уздечка не выдержит и оборвется сама, воображаемый парашют у нас получится, но как он будет работать, этот вопрос не исследован». 
Председатель совещания т. Барандохин считал, что этот вопрос имеет две точки зрения и трудно докопаться, кто прав, что ни к каким выводам сейчас прийти нельзя, но в практической работе нужно еще раз это продумать. Вопрос о парашютировании остался неразрешенным. 
4) Научный работник Орловский 25 августа 1933 г. послал письмо строителю гондолы стратостата и в копии Правлению Осоавиахима в Москве, в котором он говорит, что считает необходимым сообщить свои мысли об опасности в структуре оболочки шара и в способе прикрепления гондолы к шару. 
«Стремление обойтись без сетки на шаре я объясняю желанием избавиться во-первых от «лишнего» веса, и во-вторых, вероятно, опасались маневрирования при наполнении». Т. Орловский предлагает дать сетку, далее он говорит: «я все же воздержался бы от полета на аэростате с таким поясом. Мой совет переделать». 
Задержка с полетом в августе 1933 г. вызывала у экипажа тревогу за сохранность оболочки и т. Федосеенко добивался дальнейшего определения дня и места вылета. Консультационный совет при обсуждении этого вопроса 11 сентября в лице профессора Мультановского11 считал, что устойчивая погода для полета будет в 20-ых числах декабря, а профессор Троицкий12 считал, что это будет в феврале месяце. 24 августа стратостат приняла комиссия ЦС ОАХ под председательством т. Ильина. Тов. Федосеенко считал, что до февраля хранить оболочку нельзя, а нужно будет сделать новую. Основным мотивом к этому он считал, что пропускная способность газа будет не 17-20 м на 1 кв. м, а 60-70 и что опыта в хранении оболочки из такого материала нет. 
Когда полет было отложен, т. Федосеенко проявил особую заботу о сохранении оболочки и 5.XI донес т. Эйдеману13, в каком виде и где хранится оболочка, и еще раз подчеркивал, что газонепроницаемость ее может быть нарушена. Приводя данные о погоде в декабре, он просил назначить полет на потолок 20.000 м, просил также собрать совещание специалистов для установления наиболее благоприятного времени и мест полета.
А.Б.Васенко
15. XI т. Эйдеманом и Ильиным были разрешены работы по усовершенствованию и оборудованию стратостата: в том числе предусматривалась постановка новых строп, облегчения сети для гондолы, оснастка оболочки новым такелажем, монтаж гондолы. На заседании консультационного совета в Ленинграде т. Федосеенко доложил о всех работах и просил установить место старта, т. к. Эйдеман не возражал, если будет вылет не из Москвы. Т. Дмитриеву было предложено детально проработать старт зимой, д-ру Бресткину все вопросы об обеспеченности полета продолжительностью на 6 часов. Главная Геофизическая обсерватория 17 ноября сообщила, что благоприятные условия для полета в стратосферу можно ожидать в период 20-24 декабря и около 20-21 января, а также конец января. 
Полет в декабре не состоялся вследствие неполного оборудования приборами и неготовности всех деталей к окончательному монтажу стратостата к полету. За этот период т. Федосеенко и Васенко освоились с органами управления и закончили основные работы по подготовке к монтажу. Тов. Усыскин в меньшей степени готовился к полету и считал свой полет излишним, т. к. выяснилось, что камера Вильсона для наблюдения за космическими лучами в зимних условиях не будет пригодна и заменялась приборами Гесслера. Все инструкции по обращению с приборами были переданы составу экипажа. Практическое их освоение проводилось распоряжением и под наблюдением т. Федосеенко, контроль подготовки осуществлялся спорадически по инициативе отдельных специалистов. 
15 января бюро президиума Ц. С. Осоавиахима решило организовать полет при первой благоприятной погоде. Уполномоченным по организации полета утвержден член президиума т. Ильин и заместителями т. т. Гельфер и Иорданский. Т. Ильину было поручено проверить готовность стратостата к полету. Ему же подготовить научное обслуживание полета. 23 января 1934 г. под председательством инженера Полозова комиссией при участии т. Федосеенко на заводе «Каучук» была произведена продувка и осмотр оболочки стратостата, причем газонепроницаемость не превышала 26,1 л с 1 м2 (норма) в течение 24 часов при 15°С. Произведена смена всего подвесного такелажа более легким, но по прочности превышающим предыдущий такелаж. Комиссия признала, что материал оболочки сохранил свою эластичность и хранение ее производилось вполне удовлетворительно. Комиссия под председательством инженера Чижевского испытала гондолу на герметичность при помощи сжатого воздуха. Одновременно был испытан балластосбрасыватель, при чем он дал показания сбрасывания 20 кг в 19 сек. Гондола признана вполне подготовленной к полету. Комиссия под председательством т. Дубенского осмотрела приборы и нашла их годными для полета; на все приборы были соответствующие паспорта. Все приборы запломбированы. Пломбировку производил профес. Молчанов. 
Назначенная Вами комиссия считает: 
1) материальная часть соответствовала требованиям полета на высоту рассчитанного потолка и спуска с этого потолка (20.000 м). 
2) Экипаж несмотря на напряжение последних дней приготовился к подъему, был готов к полету и все особенности конструкции стратостата и приборов, а также снаряжения вполне освоил. 
Метеорологические условия полета имели некоторые особенности: облачность в нижних слоях от 400 до 1200 м. Этот слой был проверен радиозондом и специальным экипажем на самолете, выпущенном для поверки данных радиозонда. Выше слоя нижних облаков оказался небольшой слой высококучевых облаков на высоте от 4-5000 м. В ближайшие дни можно было ожидать усиления ветра. Время старта, подъема и спуска необходимо было рассчитать с учетом продолжительности дня и солнечного освещения. Вокруг места старта на 150 км ожидались туманы и к вечеру дня подъема разрыв облачности, поэтому в нижних слоях атмосферы нельзя было ожидать катастрофических для старта и приземления скоростей ветра. Ветры по высотам на пределе тропосферы и стратосферы не могли быть предусмотрены, и эти слои подлежали исследованию, что и являлось одной из задач полета. Комиссия считает, что метеорологические условия полета не были особо стесненными и полет можно было разрешать. 
28.1 экипаж участвовал в переброске стратостата в Кунцево в связи с переменой места подъема. Вечером 29.1 накануне полета в 0.12 мин. экипаж ушел с заседания. Экипаж сам подсчитал весовой полетный баланс и расчет балласта. Командир стратостата т. Федосеенко вручил его стартеру Дмитриеву. Инженер Васенко дал схему крепления уздечек и рассчитал их длину. 
В 1 ч. 15 мин. ночи накануне полета экипаж лег спать. С 8 час. до 9 час. утра производились последние операции по подготовке к старту. Произведено окончательное взвешивание перед стартом. К расчетным весам накануне было добавлено 180 кгр балласта за счет увеличения первоначального наполнения. 
Комиссия считает, что: 
1) порядок на старте и снаряжение перед вылетом гарантировали подъем; 2) техническо-эксплоатационная сторона (наполнение газом, проверка приборов, отдача в воздух), проверка действий органов управления была обеспечена; 3) связь обеспечивалась испытанной во многих полетах радиостанцией 13 СК; 4) безопасность полета при нормальных скоростях подъема и спуска на заданный при проектировании стратостата потолок (19.600—20.500) была обеспечена и гарантирована добавочным балластом в 180 кг.; 5) герметичность кабины проверена, экипаж находился под наблюдением врача Бресткина и признан вполне соответствующим к действиям в полете. Постановка очистителей углекислоты, кислородных приборов была проверена. Пробки очистителей на земле не вынимались с тем, чтобы не давать лишнего расхода во время подъема до момента закрытия люка — этим объясняется напоминание по радио в воздух об открытии этих пробок. Поглотители влаги, впервые применявшиеся для данного полета, считались как опытные приборы. Запас продовольствия был налицо. Экипаж перед полетом более всего занят навигационной стороной дела и менее всего интересовался приборами для научных наблюдений. Самое обращение с этими приборами осваивалось между прочим, а инструкции по приборам в полет не брались. Бортовые журналы полета и обеспечение удобств записей были не продуманы и все свелось к вручению простейших блокнотов и карандашей. В этой части полет обеспечивался плохо. В 9 ч. 04 мин. стратостат поднялся. 
И.Д.Усыскин
Технические данные конструкции, весовой баланс, ожидаемые метеорологические данные позволяли осуществить полет продолжительностью 6 час. до потолка 19.600 м. Запас балласта вполне обеспечивал спуск с этой высоты. За счет использования маневренного балласта и аварийного балласта при спуске, возможно было поднять потолок полета до 20.500 м и обеспечить немедленный спуск с этой высоты с использованием аварийного балласта (приборы 200 кг и как крайняя мера — прыжок на парашюте одного человека из экипажа). 
Фактически, по записям бортового журнала, аккуратно заполненного т. Васенко, полет протекал согласно прилагаемой диаграммы. 
Картина взлета и спуска, составленная на основе этих записей инженером Семеновым, рисуется в следующем виде: 
1. ВЗЛЕТ: 
Вес всей конструкции 2480 кгр. Полная подъемная сила газа 2600 кг. Температура газа в оболочке равна температуре окружающего воздуха. Стратостат идет вверх со сплавной силой 120 кг. 
2. ЗОНА ВЫПОЛНЕНИЯ ШАРА — 17.700 м. 
Вес всей системы 2480 кг. Полная подъемная сила газа 2600 кг. Стратостат продолжает идти вверх, но уже замедленно, т. к. расширяющийся газ (при выполненном шаре) выходит на воздух через нижние отверстия (аппендикс). 
Одновременно с замедлением скорости подъема оболочка аэростата и содержащийся в ней газ нагревается солнцем и при температуре наружного воздуха —50°, температура газа достигла плюс 4°, расширяющийся при этом газ выходит на воздух через аппендикс. 
3. ЗОНА РАВНОВЕСИЯ ШАРА — 19.500 метров. 
Вес всей системы 2480 кг. Полная подъемная сила газа 2480 кг. Равновесие. Подъем прекратился. Шар при этом наполнен газом, температура которого на 54° выше температуры наружного воздуха. 
ПРИМЕЧАНИЕ: Если бы сейчас температура газа уравнялась с температурой наружного воздуха, то газ сжался бы и шар потерял бы 20% своего объема (т. к. на каждые 2,7° объем газа изменяется на 1%, а следовательно стратостат потерял бы 20% (или 496 кг) своей подъемной силы. 
Для обеспечения спуска с этой высоты при указанных температурных условиях на борту стратостата СОАХ-1 должно было бы в распоряжение пилота не менее 496 кг балласта для компенсации неизбежного при спуске уравнивания в температурах газа и наружного воздуха. 
В действительности СОАХ-1 на старте принял на борт 580 кг балласта (дроби) и имел в качестве аварийного балласта (приборы и личные вещи аэронавтов) 200 кг. Таким образом спуск с этой высоты вполне обеспечен. 
4.ПОДЪЕМ НА ВЫСОТУ 20.600 метров. 
По данным бортжурнала для превышения зоны равновесия (19.500 м) сброшено 310 кг балласта. Достигнута высота 20.600 м. Общий вес системы стал 2170 кг. На борту осталось балласта 270 кг дроби и 200 кг аварийного балласта. Времени было 10 ч. 50 мин. — 11.10 мин. 
Дополнительного разогрева газа еще не наступило и следовательно потребность в балласте на спуск и с высоты 20600 м осталось в 496 кг. На борту же имелось лишь 470 кг (включая аварийный балласт). 
Благополучный спуск стратостата с этой высоты был все же возможен, если бы начать его вскоре после достижения этой высоты (примерно в 11 ч. 20 м. — 11 ч. 30 м.) и под нагревом солнца медленно вести стратостат вниз, сохраняя благодаря медленности спуска газ в сравнительно теплом состоянии до высоты 7-8 км, когда можно уже открыть люк гондолы и свободно распоряжаться даже аварийным балластом и в случае надобности пользоваться парашютом. 
ПРИМЕЧАНИЕ: Такой спуск с использованием нагрева от солнца и представляет собой основу и трудность искусства пилотирования. 
При отсутствии облачности и в нижних слоях атмосферы, аэростат при своевременном (до захода солнца) и медленном снижении доходит с теплым газом до земли даже не использовав полностью расчетного балласта. 
5. ПОДЪЕМ НА ПОТОЛОК — 22.000 метров. 
Пробыв на высоте 20.600 метров с 10 ч. 50 мин. до 11 ч. 55 мин. СОАХ-1 продолжал подъем. Для осуществления подъема пилот сбросил (по данным борт. журнала) 50 кг балласта. Однако этого было недостаточно для скачка с 20600 до 22.000 м. Очевидно, одновременно имел место дополнительный значительный нагрев газа, вызвавший его расширение и выпуск образовавшегося излишка на воздух через аппендикс. Этот дополнительный нагрев газа следует принять не менее чем в 20°, что в свою очередь требовало для обеспечения спуска (при неизбежном уравнении температур наружного воздуха и газа) дополнительно около 200 кг балласта. 
Таким образом, общая потребность в балласте уже определилась величиной порядка 700 кг. На борту же, включая аварийный балласт, оставалось 420 кг. 
Медленный спуск до высоты 7-8 км (до открытия люка) представляется в сложившейся обстановке уже чрезвычайно трудным. 
6. СПУСК С ПОТОЛКА 22.000 м. ДО ВЫСОТЫ 18.000 м. 
Для обеспечения спуска и форсирования его пилот (согласно бортжурнала) держит открытым клапан в течение трех минут. 
Потеря газа при этом может быть определена как уменьшение подъемной силы стратостата на величину 70-100 кг. 
Таким образом, для безопасности спуска на землю при уравнении температур газа в оболочке и наружного воздуха требуется уже 770-800 кг балласта. На борту же все те же 420 кг (включая аварийный балласт). 
Под влиянием нагрева от солнца стратостат, несмотря на значительный выпуск газа через клапан, снижается медленно. 
В 15 ч. стратостат находится еще на высоте 18 км. Солнце идет к горизонту. Создается бесспорная опасность быстрого спуска как от уменьшения интенсивности нагрева оболочки аэростата солнцем, так и от обтекания оболочки холодным воздухом при спуске (температура наружного воздуха порядка минус 50°). 
7. СПУСК С ВЫСОТЫ 18 км до высоты 12.000 м. 
Скорость спуска возрастает. Идет охлаждение газа. Времени уже 16 часов, стратостат же еще в стратосфере. О балласте сперва не упоминается ничего; очевидно, пилот бережет остатки балласта. Высота 12 км. Температура газа все ближе приближается к температуре наружного воздуха. Подъемная сила газа вследствие этого резко уменьшается. При уравнивании температур газа и наружного воздуха подъемная сила стратостата приближалась к величине 1400-1320 кг при весе всей системы 2120 кг. Для спасения положения требовалось сбросить 720-800 кг балласта. 
Времени 16 ч. 07 мин. В бортжурнале имеется попытка что-то записать о балласте, но, очевидно, на стремительном спуске так качает, что писать затруднительно. 
8. КАТАСТРОФА. 
В 16 ч. 23 мин. стратостат ударился о землю. Даже имевшийся балласт использован не был. Скорость снижения стратостата с 12 км до земли (приведенная к плотности воздуха у земли), была порядка 12-15 м в секунду — в начале лопнуло крепление уздечки, затем спуски такелажа и сама оболочка. Вблизи земли оболочка оторвалась от гондолы, вытянув при этом разрывные полотнища, и упала в 4-х км от гондолы. 
9. АНАЛИЗ КАТАСТРОФЫ. 
1) Пребывание стратостата до 4 час. дня в стратосфере предопределило неизбежный форсированный спуск, с обязательным при этом уравнением температуры газа и наружного воздуха, а следовательно потерей подъемной силы. 
2) Значительная потеря газа от перегрева и выпуска пилотом через клапан для начала спуска требовала в создавшихся условиях для обеспечения безопасности спуска сбрасывания около 800 кг балласта. 
3) Развивавшаяся катастрофическая скорость спуска при отсутствии на борту потребного балласта вызвала в материальной части стратостата такие напряжения, на которые она не рассчитывалась, вследствие чего произошло ее разрушение в воздухе. 
4) Начало катастрофы должно быть отнесено к высоте, превышающей 8 км, т. к. в противном случае пилоты имели бы возможность открыть люк или хотя бы разбить стекла иллюминаторов и выбросить балласт, бутылки кислорода и другие предметы внутренней аппаратуры гондолы и пытаться спастись на парашютах. 
5) Полный отрыв гондолы от оболочки произошел вблизи земли, о чем свидетельствует внешний вид гондолы (при падении с большой высоты она обратилась бы в лепешку). 
На основе анализа полета комиссия приходит к следующему выводу: 
Осмотр комиссией места гибели стратостата.
1) Катастрофа произошла вследствие усилившейся скорости снижения, вызванной изменением объема газа за счет потерь длительного пребывания на потолке и спуска в более теплую среду, что еще несколько уменьшило подъемную силу. 
2) В результате быстрого снижения и при переходе на парашютирование система не выдержала ударных нагрузок и начала разрушаться. 
3) Обстоятельством, помешавшим экипажу быстро воспользоваться наличным балластом, явились особенности конструкции балластосбрасывателя и люка, которые на высотах начала быстрого снижения не могли обеспечить мгновенного сбрасывания наличного балласта (220 кг) и приборов (200 кг). 
4) Не установив нормальной скорости снижения, экипаж не мог воспользоваться и парашютами, вследствие начала беспорядочного вращения гондолы; ключ от люка находился внутри гондолы. 
Нарастание скорости для экипажа прошло незамеченным, что свидетельствует наличная запись в бортовом журнале. 
5) Герметичность кабины и полное обеспечение жизнедеятельности экипажа до момента перехода в катастрофическое падение были вполне обеспечены, что подтверждается барограммой давления внутри кабины, последними записями т. Васенко в бортовом журнале и результатом вскрытия. Последняя запись в 16 ч. 13 м. 
6) Экипаж в период снижения в течение 9,5 минут находился в беспорядочно вращающейся кабине, ударяясь о приборы, но к моменту приземления был в гондоле в вертикальном положении. Смерть наступила от удара. 
7) Все научные приборы разбиты, наличные записи изучаются комиссией под председательством профессора Молчанова. 
ОСНОВНОЙ ВЫВОД: полет был обеспечен до высоты 19.500 м. Подъем на высоту 20.500 м при всей напряженности не создавал угрозы аварии; подъем до 22.000 м неизбежно вел к аварии.
ЧАСТЬ II-я. 
Организационная сторона дела сводилась к следующему: 
1. Идея постройки стратостата возникла в 1930 г. у группы инженеров-общественников Ленинградского Осоавиахима (Чертовской, Федосеенко). Вследствие отсутствия поддержки и средств работа не развертывалась и только вновь была начата в конце 1932 г. 
2. Идея этого и инициатива ленинградцев была одобрена Ц. С. Осоавиахима заседанием своего президиума от 21.1.33 г., на котором было решено построить стратостат и совершить полет в стратосферу в 1933 г. 
Никаких четких организационных указаний и степени ответственности лиц за это большое дело решением этим не определяется, а только указывается пунктом 6-м «просить шефскую комиссию по дирижаблестроению принять шефство над созданием аэростата и организации полета». 
Руководитель шефской комиссии т. Ильин, на которого позднее приказами Ц. С. возлагалось руководство, сейчас пытается свести свою роль к роли «шефа» (заявление т. Ильина комиссии) и поэтому до сегодняшнего дня ответственным себя за недочеты не считает, хотя фактически является руководителем, видел все недочеты, но не добивался выполнения своих указаний, ограничиваясь формальной постановкой вопроса. 
3. Отсутствие четких указаний при утверждении постройки и полета повело и в дальнейшем к отсутствию конкретного руководства, четкости и ответственности в процессе всего строительства. 
Дело постройки продолжал вести Ленинградский Облсовет Осоавиахима, создав у себя комитет по постройке и научно-консультационный совет. 
Вся работа велась обезличенно. Заседания этого совета велись эпизодически. Между заседаниями никто, кроме непосредственно заинтересованных в этом деле лиц (Чертовской — производитель работ и Федосеенко — начальник бригады по организации полета), проектов не утверждал и не визировал. 
4. Примерно в июне 1933 г., после выезда в Ленинград комиссии т. Ильина (обнаружившей обезличку в ходе постройки стратостата), решением президиума Леноблсовета наблюдение было возложено на Зам. пред. Лен. Осоавиахима т. Барандохина; но и эта мера не обеспечивала конкретного технического руководства, т. к. сейчас нельзя восстановить, кем же, кроме Федосеенко, утверждено изменение объема кубатуры оболочки, т. к. было решено вначале иметь ее объем в 20.000 м2*, потом 22.000, а впоследствии 24.940 м2*. 
*Так в тексте; правильно: м3
5. Опыт конструкции стратостата СССР Ленинградской группой не использовался, а всякое указание явно игнорировалось. 
В этой части надлежащего конкретного организационного руководства со стороны руководящих лиц Осоавиахима (Ильин, Барандохин) не было, и их утверждение, что все проводится без проверки, по существу только прикрывало самотек и самостийность действий конструкторов. 
6. С момента переброски стратостата в Москву организация полета целиком ложится на Ц. С. Осоавиахима, и Лен. обл. совет от всей последующей организации отходит. Приказ Ц. С. от 21 сентября руководство организацией полета возложил на т. Ильина. 
Подготовительная работа к полету в последние дни проведена в большой спешке, сроки для проверки материальной части и приборов давались короткие. Подготовка к полету для экипажа прошла в огромном напряжении. Целый день 29.1 до 24 час. с минутами проходил в заседаниях, что нельзя признать нормальным для столь серьезного полета. 
Обстановку полета нельзя признать строго научной, т. к. экипаж отвлекался передачами агитационных радиограмм, отвлекавших их от напряженных наблюдений и серьезного, хладнокровного обдумывания каждого движения в полете.
ОБЩЕЕ ЗАКЛЮЧЕНИЕ: 
1) Вся организация постройки, направляемая заседаниями, протоколами, совещаниями, комиссиями, консультациями, не обеспечивала фактического повседневного руководства. 
Конструктора и производители работ фактически вели дело по-своему, а общественная организация — своим авторитетом фактически прикрывала самостийность и независимость конструкторов. 
2) Считать ответственным за допущение отсутствия должной организации руководства и контроля Бюро президиума Ц. С. Осоавиахима и его уполномоченного по постройке и подготовке стратостата к полету т. Ильина. 
3) Отметить, что Ленинградский обл. совет Осоавиахима, приняв решение о постройке стратостата, не обеспечил повседневного руководства и наблюдения за ходом этой постройки, а уполномоченный им для этой цели т. Барандохин ограничился представительством в консультационном совете, передоверив всю работу конструкторам. 
4) Считать установленным, что постройка технических конструкций для ответственных полетов, на данной стадии, не может быть технически обеспечена в системе общественной организации. 
Оставляя за общественными организациями сбор средств, организацию общественного содействия и контроля, самую постройку передавать в существующие государственные технические организации. 
5) Признать необходимым все материалы и весь опыт полетов в стратосферу объединить и изучить в Военно-Воздушной Академии, восстановив в ней кафедру воздухоплавания. 
Весь наличный материал по полету т. Федосеенко немедленно передать Академии.
Приложения: 
1. Копия записей т. Васенко и Усыскина бортовых журналов. 
2. Барограмма режима давления внутри гондолы. 
3. Акт технической комиссии по изучению причин катастрофы. 
4. Акты осмотра материальной части перед полетом № 1, 2, 3, 4 и 5. 
5. Акт испытания такелажа. 
6. Акт испытания материала оболочки после катастрофы № 1-б и 2-б. 
7. Акт произведенных научных наблюдений. 
8. Копии актов вскрытия трупов. 
9. 6 фотографий на месте катастрофы. 
10. Барограмма полета стратостата по записям бортжурнала. 
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИССИИ — ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ШТАБА РККА Меженинов С. А. 
НАЧ-К ОСОБОГО ОТДЕЛА ОГПУ СССР Гай 
ЧЛЕНЫ КОМИССИИ: 
ПОМОЩНИК НАЧАЛЬНИКА ВОЕННО-ВОЗДУШНОЙ АКАДЕМИИ ПО ПОЛИТЧАСТИ Смоленский 
Там же. Л. 39-61. Подлинник (11611).

Другие оборонные отрасли:

19 февраля 1934 г. Управление ПВО РККА заключило с ЛЭФИ договор, в задании которого предусматривалось: 1) создание к 1 июля 1934 г. экспериментальной аппаратуры обнаружения самолетов, 2) изучение отражений электромагнитных волн от различных поверхностей в срок до 1 октября 1934 г., 3) разработка к 1 декабря 1934 г. на основе накопленных материалов проекта станции воздушной разведки.
Непосредственным руководителем этих исследований А. А. Чернышев назначил инженера Б. К. Шембеля, который по договору с ГАУ уже начал работы по созданию радиоаппаратуры для наведения луча прожектора на самолет и обеспечения стрельбы зенитной артиллерии.
По тактико-техническим требованиям Управления ПВО система радиообнаружения должна была иметь передатчик и три приемных устройства, из которых одно должно было устанавливаться возле передатчика, а два других – на наблюдательных постах с расстоянием между ними до 10 км (11026).

19 февраля 1934 за № П1/46-опр была направлена
т т. Розенгольцу, Ягоде 
Строго секретно
Выписка из протокола № 1 заседания Политбюро ЦК от 20. 02. 34 г.
Опросом членов ПБ от 19 II 34 г 
46. - О "Контроль К°"
1) Принять предложение НКВТ о прекращении работы с фирмой "Контроль К°" внутри Союза Точный срок прекращения работы с этой фирмой в течение [19]34-го года установить т. т. Розенгольцу и Ягода. 
2) Считать возможным продолжение работы с "Контроль К°" за границей по весовой сдаче хлеба.
Секретарь ЦК
АП РФ, ф 3, оп 58, д 244, л 4 (11462).

19 февраля 1934 ОПРОСОМ ЧЛЕНОВ ПОЛИТБЮРО
47/67
О поставке бензина Манчжурскому авиа-обществу.
Отказаться от заключения поставки бензина Манчжурскому авиа-обществу.
Выписки посланы: т.т.Розенгольцу, Молотову.
70/50
О заказах в Германии
Предложить немцам: 1) программу закупок на 25 млн. рублей, из них 15 млн.рублем для НКПС"а. (вагонные и паровозные пары, бандажи и локомобили) и 10 млн.рублей для Военведа; 2)отсрочку платежей на сорок миллионов рублнй.
Выписки посланы: т.т.Розенгольцу, Крестинскому.
77/57
Вопрос НКВМ.
Принять следующие предложения т.Ворошилова:
1)Согласиться на обмен опытом между Италией и СССР в области военной химии, поручив военному атташе в Италии т.Тау уточнить в переговорах с итальянцами об"ем и содержание их и наших показов.
2)Согласиться на обмен стажерами воздушной специальности с Италией по 2-3 человека с каждой стороны на 2-3 летних месяца.
Выписки посланы: тов. Во рошилову.
78/58
Во исполнение постановления ПБ от 10.ХП.33 г. (по. № 151,п.52/27) командировать во Францию на краткосрочные курсы стрельб и в школу высшего начсостава т.Ханколя (срок поездки 5 недель) и т.т.Николаева и Пузырева (срок поездки 10 недель).
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Артузову.
20 февраля 1934 сочтоялось заседание ПБ (Протокол № 1) (22930).

Жизнь и внутренняя политика:

19 февраля 1934 появился приказ начальника ГУЛАГа № 43, отметивший:
«Большинство сотрудников ГУЛАГа ОГПУ до сих пор не были ни разу в лагерях и совершенно не представляют себе ни лагерной обстановки, ни проводимой работы в самом лагере (7560).
Приказываю:
1. Всем начальникам отделений в течение февраля-марта и до 15 апреля командировать сотрудников отделения, поименованных в прилагаемом к приказу списке, в лагеря с определенными заданиями на срок до 10-ти дней, составив расписание командировок (7560).
2. Указанных сотрудников ГУЛАГ ОГПУ командировать побригадно по 1-2 сотр. от отделения (7560).
Начальникам отделений согласовать между собой состав бригад (7560).
3. Начальники отделений обязаны проинструктировать выезжающих сотрудников в командировку в лагеря (7560).
Ответственность за командировки сотрудников возлагается на начальника отделения (7560).
4. Состав бригад представить моему помощнику тов. Плинеру на утверждение» (7560).
К приказу прилагался список 66 сотрудников ГУЛАГа, никогда не посещавших лагерей (7560).

22 февраля датировано приказание ГУЛАГа № 2, «во исполнение приказа ОГПУ № 1037-34 г.» объявившее перечень «должностей ГУЛАГа, коим ношение знаков различия при военной форме обязательно»:
- начальники отделений, заместители начальников отделений, начальники инспекций - «11 кат. - 2 ромба»;
- помощники начальников отделений - «10 кат. - 1 ромб»; 
- старший инспектор и оперуполномоченный 3 отдела - «10 кат. - 1 ромб»;
- уполномоченный и инспектор 3 отдела - «9 кат. - 3 прямоуг.»;
- помощник уполномоченного и помощник инспектора 3 отдела - «8 кат. - 2 прямоуг.» (7560).

За рубежом:

19 февраля 1934 состоялся первый полет Supermarine Type 224 K2890 (20801). 

19 февраля 1934 года — первый полёт опытного поршневого истребителя Supermarine Type 224.
Самолёт разрабатывался под руководством известного авиаконструктора Реджинальд Митчелла по спецификации авиационного министерства F.7/30. По ней предусматривалось создание нового скоростного (минимум 400 км/ч) истребителя для Королевских ВВС Великобритании. Новая машина должна была быть вооружена 4 пулемётами.
Митчелл спроектировал цельнометаллический низкоплан с крылом типа «обратная чайка». Шасси было сделано неубирающимся, а кабина открытой. Был установлен 12-цилиндровый двигатель Rolls-Royce Goshawk II с жидкостным охлаждением. Вооружение — 4 х 7,7 мм пулемётам Vickers Mk IV.
Испытания Supermarine Type 224 принесли только разочарование — самолёт не достигал требуемой скорости и медленно набирал высоту. Работы над проектом были остановлены, а конкурс в итоге выиграл Gloster Gladiator. Несмотря на отрицательный результат, именно Type 224 стал основой для создания одного из лучших истребителей Второй мировой войны — Supermarine Spitfire (22300).

19 февраля в 1934 году рекордный перелет между Атлантическим и Тихоокеанским побережьями США на легком транспортном самолете «Douglas» «DC-1», длившийся 13 часов 4 минуты. Был построен в единственном экземпляре, однако на его основе были созданы «DC-2» и «DC-3» (15045).

19 февраля 1934 г. The United States Army Air Corps начинает летать в США с авиапочтой в связи с отменой всех договоров воздушной почты США президентом Рузвельтом (20801).

19 февраля 1934 - Рекордный перелет между Атлантическим и Тихоокеанским побережьями США на легком транспортном самолете Douglas DC-1, длившийся 13 часов 4 минуты (22593).

February 19, 1934. President Franklin D. Roosevelt issues an Executive Order canceling existing air-mail contracts because of fraud and collusion. The Army Air Corps is designated to take over airmail operations (1089).

19 февраля 1934 Ф.Д.Р. издал приказ о прекращении операций коммерческой авиапочты из за мошенничества. Для выполнения заданий по доставке авиапочты были назначены ВВС США (1089).

19 февраля в 1934 году Г.Геринг в интервью корреспонденту «Daily Mail» сообщает о плане по созданию авиации Германии. Геринг заявил, что Германия должна иметь свой «оборонительный воздушный флот» в размере от 30 до 40% общей воздушной силы своих четырёх соседей — Франции, Бельгии, Чехословакии и Польши (17325).

Авиапромышленность:

20 февраля 1934 закончились гос. испытания И-14 Бристоль-Меркур IV S 2 Е=5,3 винт деревянный Д=2,85 м Н=3,95, которые шли с 2 января 1934. Из 49 дней летной погоды не было 20 дней, 7 дней шел ремонт, на 4 дня был снят л для участия в параде, переставляли с лыж на колеса и с колес на лыжи - 2 дня, 7 дней - отдых, итого 42 дня. за 6 дней сделали 7 полетов, в т.ч. 1 перелет в Щелково (2267,220).
По другим данным - 28 февраля 1934 и летали только на лыжах (2869,26).
Цель испытаний
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение
1. Самолет И14 Бристоль Меркур, обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям ….
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И14 Бристоль Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И14 РЦ.
Календарь прохождения испытаний
2 января 1934 года самолет принят от ОЭЛИД ЦАГИ для прохождения гос. испытаний.
8 января 1934 года перелет в Щелково.
20 февраля 1934 года окончание испытаний.
Затрачено на испытание 49 календарных дней.
Испытание самолета проведено в 7 летных дней (3919).

До 20 февраля 1934 г. - окончания испытаний И-14 - лётчик-испытатель Т.П. Сузи выполнил на нём 25 полетов, общей продолжительностью 23 часа. В Заключении Отчета по испытаниям отмечалось:
«1. Самолёт И-14 Бристоль-Меркур, обладая лётными данными, ставящими его при убранном шасси, на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям (среди которых — «строгость в выполнении виража; недоведённость и неудобство пользования механизмом подъёма шасси; неудовлетворительная конструкция фонаря кабины лётчика» и ряд других недостатков — прим. авт.).
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И-14 Бристоль-Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И-14 Райт-Циклон.
3. Ввиду того, что шасси И-14 БМ имеет значительно больший разнос колёс, чем шасси И-14 РЦ, считать целесообразным провести с 15 марта по 1 апреля испытания И-14 БМ в 1-й школе лётчиков в летних условиях, с целью снятия лётной характеристики и сравнения его устойчивости пути при разбеге и пробеге с устойчивостью пути И-14 РЦ.
4. После проведения указанных в предыдущем пункте испытаний, самолёт передать в ЦАГИ, для установки на него автоматических предкрылков» (15823).

20 февраля 1934 состоялся первый полет Г-37 и на нем присутствовал начальник НИИ ВВС Г.А.Зильберт, П.Гроховский и председатель комиссии Хрусталев. Летал В.П.Ч. 21 февраля состоялись три полета по кругу (1023,23).

20 февраля 1934 года был подготовлен Протокол N 3 комиссии по испытанию самолета Г-37
... были выполнены:
1. Одна пробежка и подлет;
2. Пробный взлет, полет по кругу и посадка.
Заключение
Для выяснения достаточности запаса руля высоты произвести ряд пробных полетов, доведя нагрузку самолета до нормальной загружением кабины стрелка балластом в количестве 150 кг и бензином в количестве до 1000 кг, регулируя самолет изменением установочного угла стабилизатора.
На 21 февраля наметить один подлет октября и два пробных полета по кругу над аэродромом...(3595,15-16).

20 февраля 1934 фактически в этот день был выполнен полет по кругу и три пробных взлета и посадки, в том числе и с грузом в кабине стрелка. В заключение к отчету о полетах испытатели напрямую рекомендовали увеличить площадь руля высоты на 20% путем увеличения хорды на 150 мм, а также установить сервокомпенсатор или триммер (19937).

Другие оборонные отрасли:

20 февраля 1934 Решение Политбюро № 1. 77/57. Вопрос НКВМ (об обмене опытом между Италией и СССР в области военной химии) (ПБ от 19 февраля 1934 г.). — ОП. Решено принять следующие предложения К. Е. Ворошилова: 1) согласиться на обмен опытом между Италией и СССР в области военной химии, поручив военному атташе в Италии т. Тау уточнить в переговорах с итальянцами объем и содержание их и наших показов; 2) согласиться на обмен стажерами воздушной специальности с Италией по 2‑3 человека с каждой стороны на 2‑3 летных месяца. 78/58. О посылке артиллеристов во Францию. — ОП. Решено, во исполнение постановления Политбюро от 10‑12‑1933 (протокол № 151, п. 52/27), командировать во Францию на краткосрочные курсы стрельб и в школу высшего начсостава Жанколя (срок поездки 5 недель) и Николаева и Пузырева (срок поездки 10 недель) (15462).

20 февраля 1934 сочтоялось заседание ПБ (Протокол № 1).
11. Об организации воздушного сообщщения между САСШ и СССР.
(Т.Т.УНВЛНХТ.ЛИТВИНОВ).
Разрешить ГУВФ начать переговори с американцами.
Выписки послапы: т. т. Уншлихту, Литвинову.
19 февраля 1934 ОПРОСОМ ЧЛЕНОВ ПОЛИТБЮРО
47/67
О поставке бензина Манчжурскому авиа-обществу.
Отказаться от заключения поставки бензина Манчжурскому авиа-обществу.
Выписки посланы: т.т.Розенгольцу, Молотову.
70/50
О заказах в Германии
Предложить немцам: 1) программу закупок на 25 млн. рублей, из них 15 млн.рублем для НКПС"а. (вагонные и паровозные пары, бандажи и локомобили) и 10 млн.рублей для Военведа; 2)отсрочку платежей на сорок миллионов рублнй.
Выписки посланы: т.т.Розенгольцу, Крестинскому.
77/57
Вопрос НКВМ.
Принять следующие предложения т.Ворошилова:
1)Согласиться на обмен опытом между Италией и СССР в области военной химии, поручив военному атташе в Италии т.Тау уточнить в переговорах с итальянцами об"ем и содержание их и наших показов.
2)Согласиться на обмен стажерами воздушной специальности с Италией по 2-3 человека с каждой стороны на 2-3 летних месяца.
Выписки посланы: тов. Во рошило ву.
78/58
Во исполнение постановления ПБ от 10.ХП.33г.(по. № 151,п.52/27) командировать во Францию на краткосрочные курсы стрельб и в школу высшего начсостава т.Ханколя (срок поездки 5 недель) и т.т.Николаева и Пузырева (срок поездки 10 недель).
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Артузову (22930).

Жизнь и внутренняя политика:

20 февраля 1934-го на заседание Политбюро Сталин внес вопрос об организации союзного Наркомата внутренних дел с включением в него реорганизованного ОГПУ. Результатом стало поручение Ягоде, Кагановичу и Куйбышеву в пятидневный срок представить проект предложений с учетом состоявшегося на Политбюро обмена мнениями. Уже на следующий день, 21 февраля, Ягода направил Кагановичу проект постановления ЦИК об организации НКВД и попросил две недели на проработку положения об НКВД. В подготовленном Ягодой проекте был пункт о создании Особого совещания при наркоме внутренних дел, наделенного правом вынесения внесудебных решений о ссылках, высылках и заключении в ИТЛ (напомним, что с 1924-го при Коллегии ОГПУ существовало Особое совещание, обладавшее правом применения аналогичных репрессий сроком до трех лет; наряду с ОСО право вынесения внесудебных решений, вплоть до применения расстрела, имела сама Коллегия ОГПУ) (7557).

Авиапромышленность:

17 января и 21 февраля 1934 состоялись совещания по вопросам штопора на И-16 и поняли, что требуется летный эксперимент. Решили рискнуть машиной с М-22 (1808,5).

21 февраля 1934 г. (как и 17 января) на совещаниях, посвященных проблеме штопора на И-16, ни один из инженеров или летчиков не смог сказать ничего определенного в пользу поликарповского истребителя. Для разрешения сомнений оставался крайний вариант - подняться в воздух и умышленно ввести самолет в штопор (25415).

21 февраля 1934 г. приказом наркома по военным и морским делам К.Е. Ворошилова эскадрилью "ЗЕТов" передали в авиабригаду НИИ ВВС. Командиром её назначался Т.П. Сузи, а местом основного базирования определили Монино. Новака откомандировали в распоряжение Курчевского для испытания новых ДРП. Проведение стрельб в Переславле-Залесском продолжили. Поскольку в Люберцах сформировали новую 118-ю эскадрилью, то выделенное для этих целей подразделение именовали эскадрильей особого назначения или просто "эскадрильей Сузи". Командиром отряда И-ЗЕТ был лётчик К.А. Катичев, в нём же летали ставшие впоследствии известными Н. Звонарев и Г. Кравченко. Испытаниями артсистем руководил во- енинженер А.Д. Попович. Стреляли по конусам, буксируемым разведчиками Р-5. Так как всё затянулось более чем на год, то это были уже скорее не войсковые испытания, а строевая служба, в ходе которой отрабатывались способы боевого применения И-ЗЕТ по воздушным и наземным целям (12005).

22 февраля 1934 - (начались 8 января), завершились оценочные и эксплуатационные испытания модифицированного советско-германского самолета И-7 (Heinkel HD-37) (летчик НИИ ВВС Савинов). Общий налет составил 22 ч 25 мин, было выполнено 500 фигур высшего пилотажа. Летные данные оставались без изменений. По результатам испытаний самолета № 4449 было сделано заключение: "На всех выпущенных ранее И-7 со стальным оперением, включая и самолеты, находящиеся в частях ВВС, произвести замену такового на дюралевое." (22590).

21 февраля 1934 на совещании у начальника ЦАГИ Н.М. Харламова Туполев предложил свой план работ по АНТ-40. В соответствии с постановлением готовились два самолета. На первое место он поставил постройку опытного образца с американскими моторами, на второе - с французскими. Предусматривалась подготовка узлов и агрегатов и для третьей машины, тип двигателей для которой собирались определить позднее. Самолет с «Циклонами» планировалось выпустить на испытания к 15 июля 1934 г., «дублер» с двигателями «Испано» - к 15 августа. План Туполева был утвержден на совещании и принят к исполнению (7643).

21 февраля 1934 г А.Н.Туполев на совещании у начальника ЦАГИ Н.М.Харламова доложил план работ по постройке бомбардировщика АНТ-40. Было решено построить самолет сразу в двух экземплярах — первый прототип с двигателями воздушного охлаждения Райт Циклон (Wright Cyclone F 3), каждый из которых развивал мощность 730 лс на высоте 2000 м, планировалось выпустить к 15 июля 1934 г. Второй прототип с двигателями жидкостного охлаждения Испано Сюиза (Hispano Suiza 12Ybrs) no 780 лс каждый на высоте 3300 м, планировалось построить к 15 августа 1934 г.
Для моторов обоих типов были созданы гондолы близкой внешней конфигурации. Для самолета АНТ-40 с двигателями Hispano Suiza 12Ybrs были построены водорадиаторы «лобового» типа, интенсивность охлаждения которых регулировалась установленными перед ними жалюзи и отклоняющейся вниз нижней панелью гондолы, расположенной под двигателем. Первый прототип АНТ-40 имел емкость бензобаков только на 940 л, второй — на 1670 л (25059).

21 февраля 1934 г. на совещании в ЦАГИ состоялось обсуждение проекта АНТ-40 (24960).

21 февраля 1934 года был подготовлен Отчет о полетных испытаниях самолета Г-37:
Было произведено 3 пробных взлета, полета по кругу над аэродромом и посадки ...
Заключение
Рули высоты имеют недостаточный запас (3595,17-18).

21 февраля 1934 МБР-2 М-17 поступил из Севастополя в Москву на завод 39 для установки шасси и лыж (2287,231).

21 февраля 1934 года начальник ГУАПа Королев писал письмо № ЛР 77/ОП в СТО Базилевичу (входящий № ...от 26 февраля 1934)
На В/№ 320/180 от 19 февраля 1934 года
По вопросу плана опытного моторо- и самолетостроения
В основу опытных и экспериментальных работ по моторам и самолетам на 1933 и 1934 г.г. был положен план, утвержденный правительством от 4 июля 1932 года.
Вследствие встретившихся технических трудностей, возникших при испытаниях самолетов и отечественного мотора М34 на самолете, а также в силу опозданий в подаче моторов на самолеты в 1933 году, произошли сдвиги сроков по выпуску самолетов и моторов.
Кроме того, в процессе работы была установлена необходимость некоторые из опытных моторов и самолетов перенести в разряд экспериментальных.
Вследствие указанных причин план опытного моторо- и самолетостроения, утвержденный 4 июля 1932 года, был пересмотрен РВС и в отношении сроков изменен им и утвержден 17 июля 1933 года, этим последним и руководствовались опытные организации в 1933 году.
К началу 1934 года для составления контрольных цифр этот план был дополнен ГУАПом новыми типами самолетов.
В настоящее время, в связи с новыми заданиями правительства и планом ВВС присланным в ГУАП 14 февраля 1934 года, опытные организации заняты переработкой сроков, запланированных в контрольных цифрах на 1934 год.
В ближайшие дни новый план на 1934-1935 г.г. будет окончательно уточнен с ВВС, после чего представлен на утверждение правительству (4223, 44).

21 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 072 О гос. испытаниях камня черного дыма для указания направления ветра на поверхности земли конструкции завода № 5 (6790).

21 февраля 1934 Ляпидевский, по его расчетам, долетел до лагеря, но льдину с челюскинцами не обнаружил: «Этот полёт запомнился на всю жизнь». До предела обеднив смесь, так что начиналась «стрельба» в карбюраторах и израсходовав весь бензин, лётчик на последних каплях, при резко ухудшившейся погоде на высоте 100—150 м дотянул до Уэллена, произвел посадку с ходу, поломав при этом шасси. Для ремонта требовались сварные работы, а свар щика на Чукотке не было.
На второй машине он сделал ещё ряд попыток добраться до лагеря, совершив за время экспедиции в общей сложности 36 полётов. В их числе один перелёт из бухты Провидения в бухту Лаврентия и всего один полёт в лагерь. Остальные полёты, как писал сам Ляпидевский, «все неудачны, то погода, то что-нибудь другое» (15822).

Жизнь и внутренняя политика:

21 февраля 1934 года подписывается постановление Президиума ЦИКа о назначении Николая Бухарина редактором "Известий".

21 февраля 1934 года заместитель Председателя ОГПУ СССР Г. Ягода направил секретарю ЦК ВКП (б) Л. Кагановичу, который был назначен Председателем комиссии по вопросам, связанным с созданием НКВД СССР, проект постановления об организации народного комиссариата внутренних дел СССР. 
10 июля 1934 года после предварительного утверждения на Политбюро ЦК ВКП (б), Президиум ЦИК СССР принимает постановления "Об образовании общесоюзного народного комиссариата внутренних дел" и "О судах и прокуратуре". Важнейшим положением принятых документов являлось упразднение так называемой "судебной коллегии ОГПУ", повышение роли прокурорского надзора за деятельностью органов госбезопасности, ограничение практики внесудебного рассмотрения дел.Народному комиссару НКВД СССР непосредственно подчинялись пять управлений: Главное управление рабоче-крестьянской милиции (ГУРКМ), Главное управление пограничной и внутренней охраны (ГУПВО), Главное управление государственной безопасности (ГУГБ), Главное управление лагерей (ГУЛАГ) и Главное управление пожарной охраны (ГУПО) (11711).

За рубежом:

21 февраля по 16 марта 1934 французские войска вели боевые действия против берберских племен (3907,185).

21 февраля 1934 в Никарагуа войсками А.Самосы был убит лидер повстанцев Аугусто Сандино (3907,185).

21 февраля 1934 вероломно убит лидер никарагуанской революции А. Сандино (4962).

Авиапромышленность:

22 февраля 1934 в ходе гос. испытаний И-14 РЦ после исправления дефектов управления пушками, перестановки выхлопных патрубков, укрепления пулеметных установок, установки всасывающего патрубка к карбюратору с подпором (20-21.02) состоялся 16 мин. полет л ЦАГИ для определения тряски мотора и 30 м полет л НИИ в тех же целях (2267,175).

22 февраля 1934 г. Туполев пишет письмо начальнику спецотдела ГУАП Чекалову, в котором жалуется, что несмотря на то, что НАГИ составил календарный план передачи чертежей на завод №21 и направил в Нижний Новгород подписанный со своей стороны договор, оттуда подписанный экземпляр до сих пор не поступил. "ЦАГИ со своей стороны все обязательства по этому договору выполняет: чертежи по самолету почти все уже сданы 21-му заводу, детали изготовляются. Если к изложенному добавить, что подготовка к производству самолета И-14 на заводе ведется слабо, то станет понятно, что без Вашего вмешательства подписание договора не подвинется". Понимая, что 21-й завод едва ли удастся загрузить серией И -14, Туполев предпринимает усилия для развертывания его строительства на новом, еще даже не вошедшем в строй, 125-м заводе. То, что предприятие не достроено, Андрея Николаевича не смущало, поскольку машина требовала доработок. Можно было выиграть время. А вот вклиниться на завод с уже утвержденной и осваиваемой программой было бы невозможно.
ГУАП обязывал ЦАГИ и ЗОК не позднее 5 марта 1934 г. отгрузить 125-му заводу комплект материалов на 10 экземпляров И-14 и не позднее 15 марта - на три МДР-4.
Для подготовки акватории заводского ги- дродрома В. Г. Ирьянов требовал у Москвы землечерпалку сроком на два года и три катера, а также предлагал ГИПРОАВИА ускорить проектирование гидроспуска от завода к Ангаре (12037).

22 февраля 1934 были окончены испытания самолета И-7 N 4449 с мотором М-17 N 262646 Е=7.3, винт N 32250 Д=3.112 Н=2.77, которые начались 8 января 1934. Затратили 45 дней. Летали 16 дней и налетали 22:25. выполнили 500 фигур высшего пилотажа и 47 посадок (2264,152). Летал л НИИ ВВС Савинов.
Заключение:
На всех выпущенных ранее И-7 со стальным оперением, включая и самолеты, находящиеся в частях ВВС, произвести замену такового на дюралевое." В 1934 сделали 66 и суммарно - 131 (3202,5).

22 февраля в 1934 году завершились оценочные и эксплуатационные испытания (начались 8 января) модифицированного советско-германского самолета «И-7» («Heinkel» «HD-37») (летчик НИИ ВВС Савинов). Общий налет составил 22 ч 25 мин, было выполнено 500 фигур высшего пилотажа. Летные данные оставались без изменений. По результатам испытаний самолета № 4449 было сделано заключение: "На всех выпущенных ранее «И-7» со стальным оперением, включая и самолеты, находящиеся в частях ВВС, произвести замену такового на дюралевое." (15048).

22 февраля 1934 закончился первый этап гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором М22, который начался 16 февраля 1934 (3926).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке самолета.
Заключение:
1. Принимая во внимание:
а) высокие скорости самолета И16-М22, большие скоростей И5-М22 на 70-80 км/час и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами;
б) обеспеченность самолета серийным советским мотором,
НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводами

	19 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Не выполнено. Не позволила облачность на высоте 4200 м.

	20 февраля 1934 года
	Управляемость и устойчивость на 1000 м.

	21 февраля 1934 года
	Полет на определение расхода горючего не выполнен – высота облачности по маршруту 600-800 м. Проведен облет летчиками Юмашевым и Черновским.

	22 февраля 1934 года
	Полет на потолок и скорость на высоте 6000 м (3926)



С 22 февраля по 21 марта 1934 года проходили испытания эталонного мотора М22 (6811).

22 февраля 1934 принято опросом членов ПБ
Утвердить следующее решение К.О.:
НКТП возобновить переговоры с фирмой Ансальдо и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Ответственность за заключение договора возложить на т.Муклсвича.
Считать возможным принять цену в 3.000 -'3.300 Ф.р. за крейсер и техпомощь.
В случаях задержек в ходе переговоров немедленно докладывать председателю КО.
Считать необходимым приобрести французскую техническую помощь по постройке лидеров (типа "Фантаск") и экспортеров с покупкой механической установки (котлы, турбины, вспомогательные механизмы, часть арматуры) для первого лидера во Франции.
Определить ассигнования на техпомощь по лидерам и экскопторам в размере не более 2.500.000 р.
Ответственность за переговоры с французскими фирмами о техпомощи по лидерам и экскорторам возложить на т. Муклевича.
Предложить НКИД т.Литвинову обратиться к фран- цускому правительству за содействием в переговорах о техпомощи по лидерам и экспортерам.
Выписки посланы: т.т. Молотову,Базилевичу.Ворошилову, Розенгольцу.Литвинову
5 марта 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 2) (22931).

22 февраля 1934 года после изучения всех материалов и, в частности, записей, сделанных в бортовом журнале погибшими стратонавтами, причины катастрофы стратостат «ОСОАВИАХИМ» удалось уточнить и Г.А.Прокофьев в своем докладе от отмечал следующее:
«…причины катастрофы кроются в перерасходе балласта и в затянувшемся по времени пребывании в стратосфере. Способствовали этому и приборы, неправильно фиксировавшие вертикальную скорость при нараставшем спуске. На это мы находим прямую жалобу тов. Васенко — «альтиметр опаздывает» (19614).

Другие оборонные отрасли:

22 февраля 1934 вышел приказ НКТП № 16с. О выполнении правительственного задания Подольским механическим заводом. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 31‑34) (15246).

22 февраля 1934 вышел приказ РВСС № 1. 2. По военно-морскому вооружению (Лудри). (Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 2) (15461).

22 февраля 1934 г. Письмо сотрудника отдела технического контроля завода «Двигатель» П. И. Смирнова секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о проблемах торпедостроения в СССР и объяснительная записка начальника группы военного контроля Комиссии советского контроля при СНК СССР¹* Г. Д. Хаханьяна по содержанию письма 22 февраля — 9 апреля 1934 г.
Письмо П. И. Смирнова²*
22 февраля 1934 г.
Секретно.
Обращаюсь в Вам по вопросу, имеющему немаловажное значение для усиления обороноспособности нашего Союза, а именно: об уровне развития нашего торпедостроения и о научно-исследовательской базе в этой области, в частности.
Упор на вооружение флота подлодками и катерами одновременно с усилением морской авиации выдвигает торпеду как основное оружие морских сил, однако уровень развития этого вида военно-морского оружия, несмотря на некоторый рост качества за последние два года, значительно ниже того, что дает иностранная техника, а темпы развития нашей торпедной техники, вопреки сказанному выше, недопустимо отстают от темпов совершенствования других видов оружия, например, авиации или танков. Необходимо также отметить и то крайне существенное обстоятельство, что нашим 21‑дюймовым торпедам еще не пришлось выдерживать основной экзамен, каковым является боевое их применение во время войны, что дает богатый опыт и указание на недостатки конструкции, и, следовательно, тем более необходимо добиваться того, чтобы в предстоящей войне этот экзамен был сдан³*. Выпускаемые заводом «Двигатель» торпеды являются копией торпед, от изготовления которых итальянцы отказались еще во время мировой войны, перейдя к улучшенным конструкциям, которые мы собираемся заимствовать⁴*. Не подлежит сомнению, что любая, а в особенности военная отрасль промышленности, ограничивающаяся лишь использованием и заимствованием заграничного опыта и интересующаяся конструкцией лишь с точки зрения возможности наладить у себя производство, обречена намного отставать от соответствующей отрасли заграницы и может опередить ее лишь в случае, если будет создана своя научно-техническая исследовательская база, вырабатывающая и испытывающая опытные и пробные конструкции и помогающая затем изжить все неполадки при освоении нового серийного производства.
Примерно в подобном положении и находится наше торпедостроение, т. к., несмотря на то, что имеются организации, занимающиеся работой по совершенствованию торпедного оружия, эффект их работы явно недостаточен по сравнению со стоящими задачами. Наиболее характерным примером нашей отсталости можно привести то обстоятельство, что торпедный двигатель является, пожалуй, единственным в СССР двигателем, с которого не снималось индикаторных диаграмм⁵*.
К вопросам совершенствования торпедного оружия на сегодняшний день имеют отношение Остехбюро, НИМТИ⁶ и завод «Двигатель», имеющий опытно-исследовательский сектор. Не будучи по понятным причинам достаточно знакомым с задачами Остехбюро и не входя в критику его работы, могу отметить лишь то обстоятельство, что с момента выделения завода «Двигатель» из Остехбюро в результате работы последнего не внесено каких-либо корректив в конструкцию серийных торпед, выпускаемых заводом, и не создано какого-либо нового образца торпеды, принятого в серийное производство. НИМТИ — молодая, еще не окрепшая организация имеет перспективы на будущее, но бедна работниками и не может дать соответствующего эффекта, не располагая пока должной производственной базой, на основе которой может осуществляться опытное экспериментирование и конструирование. Опытно-исследовательский сектор завода «Двигатель», имея большое преимущество перед Остехбюро и НИМТИ в смысле связи с производством, казалось, должен бы играть ведущую роль в вопросах поднятия качества, но однако за свое почти трехлетнее существование его работа нашла весьма малое отражение в серийном и опытном торпедостроении по описанным ниже причинам.
В течение первого года работы отдела выяснилась необходимость в создании отдельных механической, сборочной и испытательной мастерских, т. к. все опытные заказы выполнялись цехами лишь при наличии простоя по основному заказу. Когда наконец была создана механическая мастерская, получен уголок в сборочном цехе, подобран кадр работников и явилась некоторая возможность работы без особой помехи заводу в выполнении плана, то почувствовался недостаток в объектах для экспериментирования, т. е. в торпедах. Завод, не выходя из прорыва, не мог предоставить для опытов хотя бы одну единицу из выпускаемой продукции, что вынуждало обращаться к заказчику (тогда Техупру). Торпеды предоставлялись Техупром, но для проведения особых, интересующих морские силы опытов, вследствие чего получилось, что опытно-исследовательский отдел по независящим от него причинам в основном своей работой непосредственно завод не обслуживал. Полное отсутствие какого-либо оборудования и инструмента (до сих пор нет ни одного секундомера), а также испытательной установки, неполучение запасных деталей не могло обеспечить успешности работы⁷*. В результате этого создалось противоестественное положение, что интересы опытного отдела завода оказались даже как бы противоположными интересам всего завода, т. к. когда на сборке был прорыв, то можно было проводить опытные испытания на тормазе, в случае, если работа завода шла успешно, то не выполнялся план работы опытного отдела.
Подобное ненормальное положение одновременно с отсутствием какого-либо интереса и чувства ответственности в должной постановке работы в подчиненном ему отделе со стороны технического директора привело к полной оторванности опытного отдела, несмотря на желание работников отдела как-то включиться в жизнь завода и помочь неполадкам в выполнении программы⁸*. Слово «опыт» или «эксперимент» стало синонимом ненужного, лишнего, мешающего; для опытных целей сплавлялся всякий брак, в цехе старались выжить из небольшого уголка, занятого опытными торпедами, работники отдела превратились в каких-то отверженцев, интересы которых ущемлялись решительно во всем (зарплата, снабжение, культобслуживание и т. п.). Подобное отношение было проявлено и со стороны парт- и профорганизаций. Перечисление всех случаев пренебрежительного (и даже хуже) отношения к работам опытного отдела заняло бы слишком много места, стоит лишь спросить любого из прежних работников отдела. Работники отдела решили просить поставить доклад о работе отдела и его положении на парткоме, но прошло 6 месяцев, пока он состоялся, несмотря на чуть ли не ежедневные напоминания.
Работники опытного отдела, стремясь заинтересовать завод в опытных работах, придали своей работе четкое целевое устремление и 1 мая 1933 г. обязались дать к 16‑й годовщине Октября технически обоснованные, полученные из опыта дополнения к серийной конструкции с тем, чтобы обеспечить в 1934 г. выпуск заводом торпед с еще большей скоростью. В свою очередь работники опытного отдела требовали соответствующей помощи от цехов и аппарата. Обязательство приняли, но положение не изменилось к лучшему, а через месяц даже ухудшилось, а еще через месяц под предлогом перестройки аппарата из отдела были изъяты почти все основные работники и переведены в цеха для усиления производства, несмотря на появившееся в печати разъяснение т. Бухарина. Рассматривание опытного отдела как аппарата, несмотря на то, что почти все работники отдела работали в цехах по освоению и испытанию агрегатов фиумской торпеды и по выполнению обязательства, было опротестовано как грубейшее нарушение директив ЦК и СНК, но все было напрасно, и работа совсем замерла. Затем опытный отдел, слитый с конструкторским и пополненный новыми работниками, снова развернул работу и даже имеет теперь некоторые перспективы на дальнейшее развитие, но все же авторитет и удельный вес его, равно как и производственные возможности, не соответствуют ни его названию, ни тем задачам, которые должны бы быть поставлены перед ним заводом, ни тому положению, которое занимают экспериментальные цеха в заграничных торпедных заводах.
Причины подобного положения экспериментального отдела в заводе таковы:
1) отсутствие предъявления к заводу со стороны руководящих организаций каких-либо качественных показателей; 2) систематическое невыполнение заводом плана, что вынуждало завод напрягать все силы исключительно на усиление выпуска торпед, крайне необходимых во флоте; 3) монопольное положение завода в СССР; 4) расценивание большинством работников качества торпеды только по той скорости, которую она дает при пристрелке на станции; 5) некоторое самодовольство со времен увеличения скорости с 40 до 43 узлов, что для завода было на 50% случайностью и неожиданностью, т. к. никакой планомерной работы по изучению обводов УЗО не велось; 6) своеобразное толкование приказа Наркомтяжпрома о недопустимости изменений в конструкции; 7) недостаточное внимание к указаниям пристрелочной станции и морских сил на дефекты и желательные изменения конструкции; 8) недостаточная техническая культурность ряда работников; 9) неумение поставить исследовательскую работу на помощь выполнения промфинплана; 10) секретность производства, затрудняющая осветить⁹* достаточно широко неполадки в заводе и таким образом поставить вопрос о необходимости улучшения продукции; 11) отсутствие какого-либо заметного для работников опытного отдела интереса ранее от ВОАО, теперь от Наркомтяжпрома к вопросам качества торпеды и улучшения конструкции; 12) отсталость методов производства.
В то же время при должной мобилизации технической мысли, организации заводской лаборатории в широком смысле слова, умелой и целеустремленной постановки в ней экспериментов в области изучения работы агрегатов выпускаемой продукции и освоения заграничных конструкций можно в значительной степени изжить неполадки основного производства, содействуя тем увеличению выпуска. Правильность этого подтверждается тем, что в работе конструкции серийной торпеды (несмотря на ее давность для завода) наблюдается ряд периодически появляющихся «эпидемий», как то: вышибание донышек цилиндров, так называемое «гуденье», прогар цилиндров и колпаков, обрыв горения, причины появления и исчезновения которых до сих пор лежат в области предположений, а испытание силового агрегата торпеды на тормазе имеет так много элементов случайности, что аналогично с лотереей. В результате этого испытанию удовлетворяют лишь 60‑70% торпед, поступивших на тормаз, да и то после производства в среднем 6‑7 выстрелов, тогда как на заводе Уайтхеда в Фиуме процент испытанных торпед не менее 90‑95% при числе выстрелов около 3‑4 при более жестких приемных нормах. При отсутствии экспериментальной проверки того или иного изменения в серийном выпуске имели место случаи, когда от этого изменения, как ухудшающего качество, приходилось отказаться, что отражалось на и без того напряженной работе цехов.
Необходимо отметить, что руководство завода, не уделяя должного внимания вопросам качества серийных торпед, в то же время находит возможным держать при заводе спецгруппу, занимающуюся совершенно не свойственной заводу задачей (по ракетной торпеде), решение которой целесообразнее передать Остехбюро как крупной изобретательской организации, чем кустарничать на заводе. Все указания и требования морских сил, пристрелочной станции и рабочие рационализаторские предложения проводятся недопустимо медленно опять-таки из-за отсутствия гибкой организации, способной оценить и быстро проверить на опыте целесообразность и выгоду того или иного мероприятия. Как разительный пример необходимо указать на увеличение емкости керосинового баллона, давшее заметной увеличение скорости торпеды и гарантию от обрыва горения в конце хода. Это изменение было внедрено в серию только спустя год после подачи предложения автором (кстати сказать, до сих пор не получившем премию) при одновременном нажиме со стороны морских сил и неоднократных указаниях пристрелочной станции¹⁰*.
Примером для нас в этом отношении может служить торпедный завод Уайтхеда в Фиуме, располагающий экспериментальным цехом, соответствующим значимости завода и обуславливающим дальнейшее совершенствование торпедного оружия. Для заимствования опыта итальянских заводов попутно с приемкой заказанных там торпед морскими силами была предоставлена заводу возможность командировки ряда работников, но, к сожалению, в числе их не было ни одного конструктора или исследователя (могущих развить в заводе работу по улучшению конструкции нашей торпеды и способствующих освоению итальянского образца), зато наблюдались примеры посылки лиц, которым не мешало бы познакомиться сначала с нашей торпедой. В результате чего на работе завода эти командировки отражения не нашли.
На основе ознакомления с бывшими на заводе фиумскими торпедами выяснилось их превосходство перед нашими, особенно в смысле постоянства режима и, следовательно, стандартности и равномерности хода. Обращает также на себя внимание значительно большая (1,5 раза) работоспособность воздуха. Перед заводом стоит неотложная и благодарная задача по изучению и внедрению итальянских агрегатов, но те темпы и та обстановка, в которой это производится, ни в какой мере не обеспечивают своевременное ее разрешение, так например, фиумизированные регуляторы изготовлялись ...¹¹* полгода, будучи немногим сложнее серийных, на которые идет не более полумесяца.
В 1934 г. заводу назначено выпустить торпед более, чем за предыдущие 3 года. Казалось бы, что к заключению нового договора с заказчиком необходимо было на основе опыта работы предыдущих лет, поступивших и проверенных рацпредложений, имеющихся законченных работ опытного отдела, изучения итальянских торпед, протоколов совещаний на пристрелочной станции и поступающих указаний с флота, наметить и подготовить к внедрению в серию ряд изменений, улучшающих и не меняющих в основном конструкцию и не усложняющих технологический процесс производства, но благодаря распространенному на заводе толкованию приказа т. Орджоникидзе о запрещении изменений в серийном выпуске без ведома Наркомтяжпрома и Наркомвоенмора как запрещения изменений вообще, освобождающего завод даже от подготовки каких-либо изменений к внедрению, и недостаточному нажиму со стороны морских сил, никаких, хотя бы незначительных, даже упрощающих производство изменений на торпеды выпуска 1934 г. заводом не внесено.
Теперь при возбуждении в течение 1934 г. вопроса о некоторых необходимых изменениях это дается как морским силам, так и заводу, более дорогой ценой, тем более, что какие-либо изменения, вероятно, не учитывались при назначении программы на 1934 г. и, следовательно, вызовут дополнительные трудности в выполнении и так увеличенной в 2,5 раза программы.
И, наконец, еще одним следствием описанного выше убогого состояния научно-технической экспериментальной базы в нашей торпедной промышленности является вопрос о выборе объекта производства для завода в Махачкале. Всякому очевидно, что для своевременной подготовки производства к серийному выпуску торпед необходимо иметь не менее чем за 1‑1,5 года вполне определенный выбор того или иного образца торпеды. Этот выбор должен основываться на вполне определенных результатах произведенных испытаний нескольких опытных образцов. На самом же деле сейчас мы имеем лишь опытные образцы нормализованной торпеды, да и то испытанные не настолько, чтобы можно было говорить об ее равноценности с фиумской торпедой. Отсутствие экспериментального цеха и систематическое невыполнение программы обуславливают и впредь недопустимую медленность изготовления опытных образцов, и нет уверенности, что в связи с увеличенной программой торпеда «ПМ» по проекту НИМТИ будет сделана быстрей торпед Остехбюро, которые успели состариться, еще не родившись, т. к. делались 3‑4 года. Запоздалое изготовление опытных образцов нормализованной торпеды неизбежно повлекло за собой недостаточно серьезное отношение к ее испытаниям на заводе, которые прошли крайне суматошно и скомкано (из-за желания поскорей пустить в море и из-за включения их в план), но все-таки на станции пришлось дополнительно произвести испытания, занявшие время по меньшей мере на 1‑2 месяца больше, чем если бы это было сделано на заводе. Своевременное изготовление и испытание опытных образцов избавит завод от того ложного положения, в которое он попал с нормализованной торпедой, произведя заказ на инструмент и приспособления из расчета на внедрение ее в серию, в то время как опытные образцы еще не были испытаны. Это ложное положение, безусловно, лишает руководящих работников завода значительной доли беспристрастности в вопросе сравнения качества нормализованной и фиумской торпеды. Кроме того, ориентируясь на скорый переход на нормализованную торпеду и уделяя максимальное внимание вопросу подготовки ее производства, завод дошел «до ручки» в смысле обеспечения заказа № 200 инструментом и приспособлениями, и теперь, когда до внедрения нормализованной торпеды торпед заказа № 200 надо выпустить больше, чем их было сделано вообще, неналаженность производства дает себя чувствовать сильнее, чем раньше, что вынуждает завод напрягать гораздо больше свои силы для выполнения плана, чем это понадобилось бы при своевременном изготовлении и испытании опытных образцов.
Все затронутые здесь моменты вместе с приведенными примерами в достаточной степени подтверждают правильность постановки вопроса о создании своей научно-технической базы в торпедостроении в масштабе, соответствующем общему росту тяжелой промышленности и военных отраслей ее, в особенности.
Для наиболее успешного разрешения этого вопроса считаю необходимым:
1) Провести более четкое разграничение функций Остехбюро, НИМТИ и завода «Двигатель», что избавит от параллелизма в работе, ведущего к распылению сил.
2) Произвести в связи с этим необходимую перегруппировку работников как между этими организациями, так и внутри каждой.
3) Наладить тесный обмен опытом между ними.
4) Обеспечить создание достаточно мощной экспериментально-производственной базы для каждой из них (в связи с этим для приближения к производству, возможно, будет целесообразно выделить торпедную часть НИМТИ как филиал при заводе).
5) Разрешить вопрос о месте и способах скорейшей постройки опытных образцов.
6) Установить должную связь с морскими силами.
7) Изучить опыт иностранного торпедостроения.
8) Всемерно использовать опыт работы других научно-исследовательских институтов.
Средства, затраченные для этого, будучи ничтожными по сравнению с расходами на вооружение и перевооружение флота торпедным оружием, не замедлят окупить себя еще в процессе производства торпед, подняв их боеспособность, и обеспечат создание торпеды советской конструкции, превосходящей лучшие иностранные образцы.
Смирнов П. И.
Резолюция: «Тов. Куйбышев. Проверьте это дело лично и сообщите результаты. И. Сталин. 21 марта 1934 г.».
Примечания:
¹* Комиссия советского контроля (КСК) при СНК СССР — орган государственного контроля, создана в 1934 г. вместо Наркомата рабоче-крестьянской инспекции. Положение о Комиссии утверждено постановлением ЦИК и СНК СССР от 27 февраля 1934 г. В состав центрального аппарата комиссии входили: бюро, секретариат, 21 группа, «осуществлявшая контроль по отдельным отраслям хозяйственного и культурного строительства». Работу военной промышленности контролировала группа военного контроля. На заседании бюро комиссии 5 марта 1934 г. был утвержден персональный список работников групп КСК. Группа военного контроля состояла из 17 человек. Руководителем КСК назначался заместитель председателя СНК СССР. В республиках, краях и областях имелись уполномоченные КСК, ответственные только перед КСК и СНК СССР. (ГА РФ. Ф. Р‑7511. Оп. 1. Д. 26. Л. 1, 12; Д. 23. Л. 16 об.‑17.).
²* Копия письма была направлена первому секретарю Ленинградского обкома и горкома ВКП(б) С. М. Кирову.
³* На полях рукописная помета: «Как его сдать?»
⁴* На полях рукописная помета: «Верно ли?»
⁵* На полях рукописная помета: «Что это значит?»
⁶* Научно-исследовательский минно-торпедный институт (НИМТИ) был создан 3 сентября 1932 г. на базе секции расформированного Морского научно-технического комитета. Он положил начало планомерной научной работе по развитию всех видов морского оружия, научному обоснованию тактико-технических требований и заданий Военно-морского флота на создание новых образцов и типов вооружения, в том числе, торпедного. В 1936 г. на основе закупленной в Италии партии парогазовых торпед 53‑Ф образца 1934 г. Фиумского завода институт начал разработку трех модификаций торпед: авиационной калибра 450‑мм, для подводных лодок и надводных кораблей калибра 533‑мм и для торпедных катеров и старых эсминцев и сторожевых кораблей калибра 450‑мм. Последняя оказалась очень удачной и оставалась основной практически до конца Великой Отечественной войны.
⁷* На полях рукописная помета: «NB».
⁸* На полях рукописная помета: «А кто техдиректор?»
⁹* Так в тексте.
¹⁰* На полях рукописная пометка: «Кто автор, и почему не дали премию? И. Ст[алин]».
¹¹* Отточие документа.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 335. Л. 165-175. Подлинник (15295).

Внешняя политика:

22 февраля 1934 председатель иностранной комиссии сейма сенатор Януш Радзивилл во время посещения Вильно обрисовал следующие перспективы, открывающиеся перед Польшей: «на пользу Польши пошли изменение обстановки в Германии и угроза СССР со стороны Японии... Нам помогло то обстоятельство, что наш великий восточный сосед, столь грозный для нас несколько лет тому назад, все более запутывается в дальневосточной политике, результаты которой сегодня трудно предвидеть». Размышления этого стратега опубликовала консервативная краковская газета «Час», а далее в массовом порядке, с одобрительными комментариями и умствованиями вроде «внутренней необходимостью каждого небольшевистского государства является защита от большевистской заразы» перепечатали издания Третьего рейха (18275).

За рубежом:

22 февраля в 1934 году состоялся первый полет прототипа («S1706») английского легкого торпедоносца «Fairey» «S.9/30» («TSR.1»). 11 сентября в ходе испытательного полета самолет вошел в самопроизвольное вращение и разбился. Было решено не восстанавливать самолет, а создать новую версию – «TSR.II», ставшим впоследствии знаменитым «Swordfish» (15048).

22 февраля 1934 состоялся первый полет Fairey S.9 / 30 S1706 (20801).

Авиапромышленность:

23 февраля 1934 года Базилевич писал письмо № 350/ко
Согласно вашей просьбы препровождается копия Вашего письма на имя Молотова о ценах на моторы фирмы "Кертис-Райт" (4170, 77)

23 февраля 1934 года начальник ГУАП Королев писал письмо N 78/оп помощнику начальника вооружений.
На Ваш N В/N214/ко от 5 февраля 1934 года.
По вопросу создания летательного аппарата с вращающимися крыльями Попова.
Обследованием этого вопроса установлено следующее:
1. Состояние работ Попова по самолету с вращающимися крыльями, а также имеющиеся сведения по аналогичным заграничным работам не дают возможности в настоящее время приступить к постройке самого аппарата.
Поэтому строить в настоящее время машину Попова нельзя.
2. Для вынесения окончательного суждения о целесообразности постройки машины Попова необходимо срочно, с обеспечением надлежащих условий, провести эксперименты на стационарной установке с одним ротором в натуру (4015,25).

23 февраля 1934 техсовет РНИИ избрал К.Э.Циолковского почетным членом (1232).

Другие оборонные отрасли:

23 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑23сс «О выделении НКВМору медной проволоки для нужд ОКДВА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 68) (15460).

23 февраля в 1934 году путем объединения нескольких лабораторий ведущих отечественных научных школ в Москве основан Институт органической химии Академии Наук СССР (с 1953 г. имени академика Н.Д.Зелинского Российской Академии Наук). В 1953 г. Институту было присвоено имя академика Н.Д.Зелинского, возглавлявшего в 1936—1953 гг. один из его отделов. На протяжении 75-летней истории Института его возглавляли академики А.Е.Фаворский (1934—1939 гг.), А.Н.Несмеянов (1939—1954 гг.), Б.А.Казанский (1954—1966 гг.), Н.К.Кочетков (1966—1988 гг.) и В.А.Тартаковский (1988—2002 гг.). С 2003 г. директором Института является академик Российской Академии Наук М.П.Егоров. Институт органической химии имени Н.Д.Зелинского — один из ведущих научных центров в области органической и биоорганической химии, а также органического катализа. Ученые ИОХа всегда сочетали проведение исследований с решением важнейших задач для страны. В годы Великой Отечественной войны в Институте были разработаны карбинольный клей (клей Назарова) для ремонта боевой техники в полевых условиях; способ упрочнения орудийных и минометных стволов; найдены пути повышения качества авиационных бензинов; разработаны методы синтеза новых лекарственных средств, в том числе ранозаживляющий препарат винилин (бальзам Шостаковского). Важную роль в развитии отечественного научного приборостроения сыграла в 1959–1994 гг. совместная работа ученых Института и СКБ ИОХ по созданию и внедрению в производство различных приборов, прежде всего хроматографов. С конца 80-х годов прошлого столетия в ИОХе успешно развиваются новые направления теоретической химии — математическая химия, компьютерный синтез, моделирование химических процессов. Расширяется использование современных информационных технологий, разрабатываются методы квантово-химических расчетов высокомолекулярных природных соединений, проводится поиск путей увеличения производительности квантово-химических программ за счет совершенствования архитектуры вычислительных кластеров (15049).

Внешняя политика:

Между 23 февраля и 1 марта 1934. Из протокола заседания Политбюро N 2, особая папка, 1934 г.
О помощи пострадавшим от землетрясения в Индии 
Разрешить отпустить пять тыс. ам. долларов для оказания помощи пострадавшим от землетрясения в Индии (11652).

Между 23 февраля и 1 марта 1934. Из протокола заседания Политбюро N 2, особая папка, 1934 г.
О Швеции 
Разрешить Наркомвнешторгу подписать соглашение со Шведским правительством о предоставлении им СССР пятилетнего займа на сумму 100 млн. шв. крон для покупки шведских товаров с выпуском 5,5% облигаций Советского правительства на основе согласованного со Шведпра проекта... 
Поручить т. Коллонтай и т. Канделаки в особом формальном письме на имя министра, подписавшего соглашение, указать, что наше обязательство о размещении заказов в Швеции на сумму 100 млн. шв. крон выполняется нами при условии приемлемых цен (11652).

23 февраля 1934 г. Обращение главного управляющего Ассоциации производителей двигателей и оборудования г-на Альберта Говарда Эйчхольца 
Вниманию всех заинтересованных лиц: 
Ассоциация производителей двигателей и оборудования заинтересована в предполагаемом создании под эгидой Американо-русской промышленной выставки постоянной экспозиции американских автоматических систем в Советском Союзе. 
Оставляя, разумеется, за каждым членом ассоциации право принятия самостоятельного решения об участии в предполагаемой экспозиции, выражаем свою полную поддержку этого начинания руководством Американо-русской промышленной выставки, обращая внимание на то обстоятельство, что ассоциация является старейшей и крупнейшей торговой организацией в сфере автоматики, состоящей исключительно из ведущих производителей оригинальных автоматических станков, запасных частей к ним, периферии, оборудования для магазинов, ремонтных инструментов, двигателей, электрооборудования и химических товаров. 
Мы надеемся, что Американо-русская промышленная выставка добьется успеха в организации подобной постоянной экспозиции согласно тщательно разработанной программе, отвечающей интересам всех заинтересованных в ней деловых кругов. 
Искренне Ваш, Альберт Г. Эйчхольц, главный управляющий Ассоциации производителей двигателей и оборудования 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 24. Подлинник. Перевод с англ (12152).

За рубежом:

23 февраля в 1934 году состоялся первый полет 10-местного двухмоторного лайнера фирмы «Lockheed» - «L-10» «Electra».

23 февраля 1934 - Состоялся первый полет 10-местного двухмоторного лайнера фирмы Lockheed — L-10A Electra. Пилот - Маршалл Хидл (22589).

Авиапромышленность:

24 февраля 1934 г. Ш-2 сняли с гибнущего судна. К сожалению, предыдущие полеты и аварийная высадка на лед привели амфибию в нелетное состояние: была разбита носовая часть лодки, сломаны подкосы и элементы шасси. Но с использованием подручных средств аппарат удалось отремонтировать (11107).

За рубежом:

24 февраля 1934 состоялся первый полет Хе-111, сделанного на основе Хе-70 Блитц (170,16).

Авиапромышленность:

25-27 (26 - 790) февраля 1934 закончились гос. испытания обоих И-16 (с М-22, на котором летал В.К.Коккинаки и с РЦФ-2, на котором с января 1934 летал В.А.Степанченок - 129,3), которые проходили с 16 февраля 1934 (437,161). Машины передали на завод для устранения недоделок и подготовки к более тщательным испытаниям на колесах. Обе машины были аналогичны в управлении, но строги. При посадке были более устойчивыми, чем И-14. С М-22 машина вызывала большее доверие, т.к. на машине с РЦ были нежелательные вибрации. На машине с М-22 подлеты делали Юмашев и Чернавский. Скорость 303 с М-22 и 361 с РЦФ-2 (1808,5).

25—27 февраля 1934 г. оба ЦКБ-12 сдали на 39-й завод для устранения недостатков и подготовки к более тщательным испытаниям на колесном шасси (25415).

25 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания самолета И14-РЦ (6812).

25-27 февраля 1934 машины ЦКБ-12 с двигателем М-22 и с "Райт-Циклоном", которые с 16 февраля 1934 летали под управлением летчика-испытателя В.К.Коккинаки и другого испытателя НИИ ВВС - В.А.Степанчонка, сдали на 39-й завод для устранения недостатков и подготовки к более тщательным испытаниям на колесном шасси.
Что же выяснилось в отношении этих двух опытных образцов, налетавших по несколько часов? Оба ЦКБ-12 - с М-22 и с "Райт-Циклоном” - оказались весьма схожими в пилотировании, энергично реагировали на действия рулей, легко переходили с фигуры на фигуру, однако не допускали резких движений ручкой управления. Особую осторожность приходилось проявлять во время посадки. Самолет не допускал высокого выравнивания, стремился свалиться на крыло. В то же время пилоты отметили, что И -16 на взлете и посадке более устойчив, чем истребитель И-14 разработанный в ЦАГИ. И на виражах он оказался не столь строгим по сравнению со своим конкурентом. Из двух опытных ЦКБ-12. машина с двигателем М-22 внушала большее доверие ("Райт- Циклон" вызывал на втором экземпляре нежелательные вибрации), поэтому на ней "поллстнули" в эти первые дни испытаний пилоты Юмашев и Чернавский. По единодушному мнению летчиков самолет таил в себе еше много загадок, считался довольно опасным, поэтому выполнение фигур, вплоть до крутых виражей, на нем запрещалось на неопределенное время. Тем не менее. решение о серийном производстве оставалось в силе, поэтому в акте утверждения испытаний, начальник ВВСАлкснис приказа-! начать подбор особо подготовленных летчиков для освоения новою истребителя. Ибо летные характеристики, среди которых определяющей являлась полетная скорость, во время десятидневных испытаний зафиксировали весьма неплохие:
	
	ЦКБ-12 М-22
	ЦКБ-12 РЦ

	Макс. V (на Н=1000 м). км/ч
	303
	361

	Макс. V (на Н=5000 м). км/ч
	283
	314

	Т подъема (на Н=5000 м). Мин
	10.9
	7.9

	Т виража, сек
	16.5
	16.5


Среди недостатков, присущих опытным экземплярам, отметили несовершенную систему бензопитания, хлипкий фонарь, слабое крепление прицела, неудобные плечевые привязные ремни. Для более комфортной посадки в кабину пилоты рекомендовали оборудовать на борту фюзеляжа специальную подножку или стремянку. Однако стремление обеспечить чистоту аэродинамических форм привело к тому, что такое приспособление на самолете не монтирова- лосьникогда. При посадке летчики становились на обрез крыльевого зализа, а затем подтягивались в кабину.
Еще одним моментом, отнесенным к недостаткам И-16. стало сомнение в благополучном выходе его из штопора. В частности, аэродинамик ЦАГИ Журавченко, опираясь на результаты аэродинамических продувок. считал, что этот короткохвостый самолет предрасположен к плоскому штопору и даже предлагал переместить вверх стабилизатор, подобно тому, как это было сделано на И-14 (12015).

25 февраля 1934 года закончились гос. испытания самолета И14 РЦФ2, которые проходили с 5 февраля 1934 (6808).

25 февраля 1934 закончились гос. испытания И-14 РЦ, которые шли с 6 февраля 1934. Л НИИ и ЦАГИ облетали самолет. Выполнили 21 полет и налетали 9:38 (2267,175).

25 февраля 1934 года закончился первый этап гос. испытаний самолета И14-РЦ F-2, который проходил с 9 февраля 1934
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И-14 Райт-Циклон F-2 при замене мотора на Райт-Циклон F-3 будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному одноместному истребителю, обладая на высотах 1000-3000 м скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулеметных истребителей и уступая им по скорости на высоте 4000-6000 м не более чем на 20-30 км/час.
2. Несмотря на то, что в настоящем первом этапе гос. испытаний не было произведено:
а) Достаточного количества стрельб из пушек;
б) Испытания подъема шасси в воздухе,
выявленные летные качества самолета позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку самолета И14-Райт-Циклон F-3.
Календарь прохождения испытаний самолета
	Дата
	
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	9 февраля 1934 г.
	Исправление дефектов и первый вылет.
	1
	8 мин.

	10 февраля 1934 г.
	Полеты для определения температур масла. Сняты дефлекторы и установлены щитки на цилиндры.
	1
	12 мин.

	11 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Первый вылет летчика НИИ. Определение скоростей на мерном километре летчиком ЦАГИ.
	1
1

1
	35 мин.
10 мин.

40 мин.

	13 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность летчика НИИ.
	2
	53 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность. Управляемость на 5000 м. Управляемость на 1000 м.
	1
	1 час.

	14 февраля 1934 г.
	Повторная скороподъемность и проверка скоростей на мерном километре.
	1
	40 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Мерный километр летчиком НИИ и управляемость. Выявление тряски мотора.
	1
	35 мин.

	18 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Смена термометра температуры выход. Масла.
	1
	30 мин.

	19 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Определение влияния цапов и обтекателей стволов пушек и тряски моторов. После полета поверка работы механизмов пушек.
Определение влияния цапов и влияния их на скорость летчиком НИИ.
	1



1
	50 мин.



30 мин.

	22 февраля 1934 г.
	Определение тряски мотора в полете летчиком ЦАГИ.
Определение тряски летчиком НИИ.
	1

1
	

	25 февраля 1934 г.
	Облет самолета летчиками НИИ и ЦАГИ.
	6
	


(3974).

25 февраля 1934 г. Туполев доложил начальнику ВВС Алкснису о том, что «согласно тех. требований НИИ ВВС на самолёте ДИП должны быть установлены 2 мотора М34.
Ввиду очень большого веса и габаритов М34 мы предлагаем установить моторы Испано Убрс. (Hispano-Suiza 12YBRS). При установке моторов Испано Убрс тех. требования полностью удовлетворяются. Прошу Ваших указаний о замене моторов».
Начальник ВВС РККА согласия на замену моторов не дал. Однако на опытном экземпляре ДИП всё же установили моторы М-100 — аналоги Испано-Сюиза 12 (15823).

25 февраля 1934 года А.Н. Туполев доложил начальнику ВВС РККА Я.И. Алкснису о том, что:
«Согласно тех. требований НИИ ВВС на самолете ДИП должны быть установлены 2 мотора М34.
Ввиду очень большого веса и габаритов М34 мы предлагаем установить моторы Испано Убрс. (Hispano-Suiza 12YBRS).
При установке моторов Испано Убрс тех. требования полностью удовлетворяются.
Прошу Ваших указаний о замене моторов.»
Начальник ВВС РККА согласия на замену моторов не дал. Однако на опытном экземпляре ДИП все же были установлены моторы М-100 – аналоги Испано-Сюиза 12 (19175).

25 февраля 1934 П.Гроховский докладывал по Г-37 начальнику НИИ ВВС Я.И.Алкснису, что самолет проходит заводские испытания и просил назначить гос. комиссию (1023,24).

25 февраля 1934 П.И. Гроховский разослал военному руководству своего рода циркуляр. Поскольку каждый экземпляр со стереотипным тестом предназначался отдельному адресату, общее их число сегодня установить достаточно сложно. Достоверно известно, что обращение Павла Ивановича получили М.Н. Тухачевский, в тот момент Начальник Вооружения и Замнаркома по Военно-морским делам, Я.М. Терентьев - Начальник Управление Военных Изобретений РККА, а также Я.И. Алкснис, как Начальник УВВС.
«17 февраля был закончен и выведен на старт самолет "Универсальное крыло" имени ЦК ВЛКСМ, заложенный мною в 1933 году. В основу проекта я положил задачу создания универсального самолета с идеальными аэродинамическими формами. Это обстоятельство позволило получить лучшие данные по сравнению с существующими самолетами при одинаковых с ними возможностях. Для доказательства было взято худшее крыло ЦАГИ самолета АНТ-9. Построенный самолет в настоящее время успешно проходит заводские испытания, причем показывает отличные данные: При пробежке отмечено быстрое отрывание хвоста и стремление самолета отделиться от земли уже при 900-1000 об/мин. Взлет происходит на скорости 100 км/час увеличиваясь до 140 км/час при 1100 об/мин; горизонтальный полет происходит на этих же режимах. При оборотах 1280-1300 в мин. - скорость 160 км/час. При оборотах 1380 в мин. скорость 195 км/час, при этом машина набирает высоту. Скорость при планировании 110 км/час. Посадочная скорость 90 км/час.
Вибраций в мотофермах, балках, крыльях и органах управления обнаружено не было. Водяная система и регулирующий механизм работали вполне удовлетворительно. Дальнейшее испытание самолета было приостановлено из-за рулей высоты, которые имели недостаточный запас, для чего необходимо увеличить площадь руля высоты на 20%. Из произведенных 4-х полетов больше никаких существенных недостатков самолет не обнаружил. Полных оборотов моторам не было возможности дать из-за большого давления на штурвал.
Данные самолета можно ожидать следующие: Скорость на 1000 м - 260 км/час. Скорость на 3000 м - 280 км/час. Радиус действия - 1600 км. Грузоподъемность бомб 2000 кг.
Заднее отделение багажника дает возможность установить запасной бак с горючим, что даст возможность радиус действия увеличить до 3600 км. Самолет позволяет использовать его в качестве бомбовоза, дальнего разведчика, самолета химика, десантного, пассажирского, агитационного, транспортного и санитарного. Для этой цели самолет имеет подвесные кабины, снабженные также парашютом, позволяющим сбрасывать кабины в случае аварии или по специальному заданию при десантных и транспортных операциях.
Для устранения некоторых мелких недостатков испытания отложены до 27 февраля сего года. Постройка самолета производилась в самых неблагоприятных условиях, в кустарных мастерских склада №17. Но, не смотря на это, машина по тщательности изготовления ничем не отличается от заводских самолетов, благодаря интенсивной работе инженерно-технического состава, который отдавал много сил и энергии на это дело».
К письму Гроховского прилагалось «Краткое техническое описание самолета Г-37 ЦК ВЛКСМ» (орфография оригинала сохранена): «Назначение: Основной идеей самолета является осуществление принципа универсального применения6 при чем данная конструкция может выполнять назначения:
1. Бомбовоза;
2. Самолета-химика;
3. Десантного самолета;
4. Транспортного самолета.
Как бомбовоз самолет используется без подвесной кабины, при этом предусматривается подвеска небольшой стрелковой кабинки. Подвесная кабина позволяет использовать самолет как десантный и как транспортный в различных вариантах его применения (пассажирский, санитарный, агитационный, грузовой и пр.). Подвесная кабина снабжена парашютом Г-40, позволяющим сбрасывание кабины в случае аварии или по специальному заданию при десантных операциях.
Описание конструкции
Свободнонесущий моноплан. Крыло состоит из 4-х лонжеронов цельнометаллической конструкции, переделанное с самолета АНТ-9. К центроплану крепятся две хвостовые балки, жестко связанные в конце стабилизатором. Форма крыла в плане трапециидальная.
Хвостовые балки имеют яйцевидную форму поперечного сечения сужающиеся к концу с переходом в киль. Балки цельнометаллической конструкции ферменного типа из кальчугалюминиевых труб. Каждая балка имеет 18-ть шпангоутов с 6-тью стрингерами. Обшивка гофрированная. Крепление балок к центроплану производится при помощи специально регулируемых узлов. Общая длина балки 9,25 м.
Горизонтальное оперение площадью 10,5 м кв. цельнометаллической конструкции состоит из стабилизатора и руля высоты со щелевой компенсацией. Стабилизатор 3-х лонжеронного типа закреплен по краям к хвостовым балкам на 4-х шарнирах и 2-х подъемниках, дающих возможность изменять угол установки стабилизатора. Профиль стабилизатора РIIа.
Вертикальное оперение состоит из 2-х килей, являющихся продолжением конструкции хвостовых балок и 2-х рулей направления, общей площадью 7,4 м, обшивка гофрированная.
Шасси - конструкция цельнометаллическая, клепанная из отбортованных листов толщиною 2,5 мм, с заключающимися в ногах радиаторами, полностью заключенными в обтекаемый капот. Колеса 1100х250 - симметричные. Амортизация шнуровая.
Гл. часть оборудования расположена в передней кабине летчика, где помещается летчик, бортмеханик и стрелок. Помещение для летчика и борт-механика полностью остеклено и имеет хороший обзор. Передняя часть снабжена турельной установкой.
Управление двойное смешанного типа (троса заменены проволокой).
Вооружение состоит из 2-х спаренных пулеметов в кабинке стрелка и одного пулемета в специальной подвесной кабинке с углом обстрела 120 градусов, а также бомбодержателей Дер-13 и Дер-15, подвешенных под центроплан.
На самолете установлены 2 мотора М-17. Моторы вынесены впереди центроплана и укреплены на специальных моторных рамах сварной конструкции из стальных труб.
Подвесная кабина. Вариант пассажирский. Число пассажиров - 12. Конструкция цельнометаллическая, снабжена специальным автоматически раскрывающимся парашютом типа Г-40. Кроме того, кабина имеет специальный резиновый амортизатор, служащий для смягчения удара при ее спуске. В кабине также имеется автоматический парашютный амортизатор и неавтоматическое приспособление для отцепки парашюта.
По прочности самолет относится к первому классу, к третьей группе пассажирских самолетов (что соответствует второму классу пятой группы военных самолетов), что позволяет самолету производить вираж с максимальным углом крана 60 градусов с радиусом 130 метров при скорости полета 202 км/ч и периодом 17.7 секунд. Угол атаки 2 градуса, при коэффициенте перегрузки 2,5. Характеристика самолета (см. таблицу)».
Летно-технические характеристики... (19841).

25 февраля 1934 года Гроховский писал письмо начальнику ВВС Алкснису.
17 февраля был закончен и выведен на старт самолет "Универсальное крыло" имени ЦК ВЛКСМ, заложенный мною в 1933 году.
В основу проекта я положил задачу создания универсального самолета с идеальными аэродинамическими формами. Это обстоятельство позволило получить лучшие данные по сравнению с существующими самолетами при одинаковых с ними возможностях.
Для доказательства было взято худшее крыло ЦАГИ самолета АНТ-9.
Построенный самолет в настоящее время успешно проходит заводские испытания, причем показывает отличные данные:
При пробежке отмечено быстрое отрывание хвоста и стремление самолета отделиться от земли уже при 900-1000 об/мин.
Взлет происходит на скорости 100 км/час увеличиваясь до 140 км/час при 1100 об/мин; горизонтальный полет происходит на этих же режимах.
При оборотах 1280-1300 в мин. - скорость 160 км/час.
При оборотах 1380 в мин. скорость 195 км/час, при этом машина набирает высоту.
Скорость при планировании 110 км/час.
Посадочная скорость 90 км/час.
Вибраций в мотофермах, балках, крыльях и органах управления обнаружено не было.
Водяная система и регулирующий механизм работали вполне удовлетворительно. Дальнейшее испытание самолета было приостановлено из-за рулей высоты, которые имели недостаточный запас, для чего необходимо увеличить площадь руля высоты на 20%.
Из произведенных 4-х полетов больше никаких существенных недостатков самолет не обнаружил.
Полных оборотов моторам не было возможности дать из-за большого давления на штурвал.
Данные самолета можно ожидать следующие:
Скорость на 1000 м - 260 км/час
Скорость на 3000 м - 280 км/час
Радиус действия - 1600 км
Грузоподъемность бомб 2000 кг
Заднее отделение багажника дает возможность установить запасной бак с горючим, что даст возможность радиус действия увеличить до 3600 км.
Самолет позволяет использовать его в качестве бомбовоза, дальнего разведчика, самолета химика, десантного, пассажирского, агитационного, транспортного и санитарного. Для этой цели самолет имеет подвесные кабины, снабженные также парашютом, позволяющим сбрасывать кабины в случае аварии или по специальному заданию при десантных и транспортных операциях.
Для устранения некоторых мелких недостатков испытания отложены до 27 февраля 1934 года.
Постройка самолета производилась в самых неблагоприятных условиях, в кустарных мастерских склада N 17.
Прошу Вашего распоряжения о назначении госкомиссии для принятия самолета на снабжение...(3595,1-3).
Краткое техническое описание самолета Г-37 ЦК ВЛКСМ
Назначение
Основной идеей самолета является осуществление принципа универсального применения6 при чем данная конструкция может выполнять назначения:
1. Бомбовоза;
2. Самолета-химика;
3. Десантного самолета;
4. Транспортного самолета.
Как бомбовоз самолет используется без подвесной кабины, при этом предусматривается подвеска небольшой стрелковой кабинки. Подвесная кабина позволяет использовать самолет как десантный и как транспортный в различных вариантах его применения (пассажирский, санитарный, агитационный, грузовой и пр.).
Подвесная кабина снабжена парашютом Г-40, позволяющим сбрасывание кабины в случае аварии или по специальному заданию при десантных операциях.
Описание конструкции
Несущая поверхность
Свободнонесущий моноплан. Крыло состоит из 4-х лонжеронов цельнометаллической конструкции, переделанное с самолета АНТ-9. К центроплану крепятся две хвостовые балки, жестко связанные в конце стабилизатором. Форма крыла в плане трапециидальная.
Хвостовые балки
Хвостовые балки имеют яйцевидную форму поперечного сечения сужающиеся к концу с переходом в киль. Балки цельно металлической конструкции ферменного типа из кальчугалюминиевых труб. Каждая балка имеет 18-ть шпангоутов с 6-тью стрингерами. Обшивка гофрированная. Крепление балок к центроплану производится при помощи специально регулируемых узлов. Общая длина балки 9,25 м.
Оперение
Горизонтальное оперение площадью 10,5 м кв. цельно металлической конструкции состоит из стабилизатора и руля высоты со щелевой компенсацией. Стабилизатор 3-х лонжеронного типа закреплен по краям к хвостовым балкам на 4-х шарнирах и 2-х подъемниках, дающих возможность изменять угол установки стабилизатора. Профиль стабилизатора РПа.
Вертикальное оперение состоит из 2-х килей, являющихся продолжением конструкции хвостовых балок и 2-х рулей направления, общей площадью 7,4 м, обшивка гофрированная.
Шасси
Шасси - конструкция цельнометаллическая, клепанная из отбортованных листов толщиною 2,5 мм, с заключающимися в ногах радиаторами, полностью заключенными в обтекаемый капот. Колеса 1100х250 - симметричные. Амортизация шнуровая.
Передняя кабина
Гл. часть оборудования расположена в передней кабине летчика, где помещается летчик, бортмеханик и стрелок. Помещение для летчика и борт-механика полностью остеклено и имеет хороший обзор. Передняя часть снабжена турельной установкой.
Управление двойное смешанного типа (тросса заменены проволокой).
Вооружение
Вооружение состоит из 2-х спаренных пулеметов в кабинке стрелка и одного пулемета в специальной подвесной кабинке с углом обстрела 120 градусов, а также бомбодержателей дер-13 и дер-15, подвешенных под центроплан.
Винтомоторная группа
На самолете установлены 2 мотора М-17. Моторы вынесены впереди центроплана и укреплены на специальных моторных рамах сварной конструкции из стальных труб.
Подвесная кабина
Вариант пассажирский. Число пассажиров - 12. Конструкция цельнометаллическая, снабжена специальным автоматически раскрывающимся парашютом типа Г-40. Кроме того кабина имеет специальный резиновый амортизатор, служащий для смягчения удара при ее спуске. В кабине также имеется автоматический парашютный амортизатор и неавтоматическое приспособление для отцепки парашюта.
По прочности самолет относится к первому классу, к третьей группе пассажирских самолетов.
Характеристика самолета:
	Размах
	23,73 м
	

	Глубина крыла
	4,51 м
	

	Длина
	15,2 м
	

	Высота в линии полета
	4,52 м
	

	Вес полетный с подвесной
	
	

	кабиной
	6250 кг
	

	
	С подвесной кабиной
	Без подвесной кабины

	Наибольшая скорость у земли
	252 км/час
	260 км/час

	Наивыгоднейшая скорость
	155 км/час
	142 км/час

	Посадочная скорость
	105,5 км/час
	96,5 км/час

	Подъем на 1000 м
	3,37 мин.
	2,56 мин.

	Подъем на 3000 м
	10,25 мин.
	7,66 мин.

	Подъем на 6000 м
	29,1 мин.
	18,9 мин.

	Теоретический потолок
	7250 м
	8500 м

	Практический потолок
	6990 м
	8050 м

	Дальность полета
	1700 км
	2000 км

	Скорость на 1000 м
	259 км/час
	266 км/час

	Скорость на 3000 м
	275 км/час
	281 км/час

	Скорость на 6000 м
	250 км/час
	266 км/час

	Наибольший запас горючего
	1200 кг (3595,4-9).
	



25 февраля 1934 Нач. ГУАП Королев писал пом. нач. вооружений РККА Саакову письмо N 99:
"Сообщаю, что предложение инж. Самсонова и Добровольского "Самолет амфибия танк" не могло до сего времени прорабатываться заводом 39, вследствие большой перегруженности Правительства опытными заданиями.
Самолет-амфибия-танк как особое экспериментальное задание, требующее спец. предварительные проработки и эксперименты, в настоящее время, по моему распоряжению, включено в план работ завода 39 со сроком начала проектирования в июле с.г." (2218,2).

25 февраля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н27 - МП-5, зав. № 6883, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. В августе 1934 г. самолет был придан авиагруппе зимовки на мысе Челюскин (начальник зимовки И.Д. Папанин). В 1936-37 гг. П-5 СССР- Н27 находился в Енисейской Авиагруппе, использовался на лыжном и поплавковом шасси. Потерпел аварию 12-го января 1937 г. Приказом УПА № 3 от 13.3.37 г. самолет П-5 СССР-Н27 был исключен из списков и списан с баланса Енисейской Авиагруппы как разрушенный на 100% (11949).

25 февраля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н28 - МП-6 (АНТ-7), зав. № 3196, моторы - 2 М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. 23 августа 1936 г. СССР-Н28 совершал рейсовый полет с 12-ю пассажирами, среди которых находились секретарь ВЛКСМ Таймырского ок- ружкома, начальник Эвенкийского отдела НКВД, управляющий Дудинским отделением банка и ребенок. Экипаж состоял из пилота Куканова, бортмехаников Зубова и Лукьянова. Около 12 часов дня в 713 км по реке Енисею к северу от Красноярска, в районе деревни Никулино, самолет потерпел катастрофу. Машина упала в Енисей, предположительно по причине отказа в управлении. При катастрофе погиб весь экипаж, кроме Куканова; из пассажиров уцелело только двое. Списали самолет, вероятно, в 1938 году (11949).

25 февраля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № сн/00100сс председателю РВС
По прилагаемому при сем проекту постановления СТО о развитии авиамоторостроения я имею следующее особое мнение:
1. проект предусматривает постановку серийного производства моторов Испано-Сюиза 12 убрс на заводе № 26 (в Рыбинске) вместо прежнего решения о производстве их на заводе № 24 (в Москве). Принятие этого предложения означает:
Во первых, что освоение этого мотора в серийном производстве у нас в Союзе сильно затянется, ибо мотор довольно сложный по своей конструкции, требующий высококвалифицированных рабочих и высокой культуры на заводе. Ни того, ни другого завод № 26 в Рыбинске не имеет.
Во-вторых, мотор Испано блочной конструкции, а завод № 26 до сих пор производил и производит только М-17 – моторы не блочной конструкции, поэтому никакого опыта по блочным конструкциям не имеет, что создаст новые дополнительные затруднения и оттяжку в освоении массового производства моторов Испано на этом заводе.
В-третьих, во исполнение ранее принятого решения (постановление ЦК ВКП(б) летом 1933 года) в Америке на заводе фирмы Кертис-Райт разрабатывается технология производства мотора Кертисс-Конкверор V-1800 на заводе № 26, согласно задания ГУАПа.
В-четвертых, весь опыт авиапромышленности за предыдущие годы говорит о том, что внедрение на этом или другом заводе моторов новой конструкции влечет за собой полное прекращение выпуска моторов на данном заводе на срок от 6 до 12 месяцев.
Этот перерыв будет иметь место и при переходе завода № 26 на производство моторов Испано-Сюиза, резко отличных по технологии производства от моторов М-17, ныне производящихся на заводе № 26.
Между тем, завод № 26 является основной базой снабжения воздушного флота мощными моторами водяного охлаждения и останется этой основной базой впредь до освоения заводом № 24 производства моторов М-34 во всех его модификациях до размера удовлетворения потребностей воздушного флота в мощных моторах водяного охлаждения.
По всем этим соображениям считаю необходимым постановку производства моторов "Испано-Сюиза" на отдельном заводе и притом в пункте, могущим обеспечить этот завод в потребном количестве готовой высококвалифицированной рабочей силой и инженерно-техническим составом.
Завод № 24 в Москве в текущем году переводит производство М-34 на новую территорию, постепенно освобождая большие производственные площади на старой территории. Поэтому я предлагаю организовать постановку серийного производства моторов "Испано-Сюиза" на старой освобождающейся территории завода № 24, превращая ее в отдельный самостоятельный завод по производству "Испано", с доведением полной мощности этого завода до 5 тысяч моторов в год.
Этим путем мы в наикратчайший срок освоим массовое производство у нас в Союзе мотора "Испано" без всякого ущерба для производства моторов М-34, в получении которых в возможно большем количестве крайне заинтересован воздушный флот и без срыва производства М-17.
2. В проекте ничего не говорится о разгрузке авиамоторных заводов и ЦИАМа от всех добавочных заданий, тормозящих и затрудняющих работу авиамоторных заводов, и в первую очередь, от производства запчастей к тракторам. Даже ЦИАМ, который не справляется с производством моторов новой конструкции и тому дано задание на производство запчастей. Поэтому я предлагаю проект дополнить новым пунктом в следующей редакции:
"НКТПрому немедленно снять со всех авиамоторных заводов и ЦИАМа все задания по изготовлению запчастей к тракторам и впредь никакими другими заданиями, не относящимися к производству авиамоторов, авиамоторные заводы и ЦИАМ не загружать без особого на то, в каждом отдельном случае, разрешения СТО".
Во всем остальном прилагаемый проект мною согласован с Королевым и завизирован нами.
Приложение: упомянутое (7439, 52-53).

Другие оборонные отрасли:

С 25 февраля по 25 марта 1934 состоялись госиспытания разработанного в спецотделе НАМИ полугусеничного автомобиля ГАЗ-А-НАМИ с движителем по типу Кегресс. Автомобиль прошел по различным дорогам и целине более полутора тысяч километров и показал удовлетворительные результаты, уступая в зимних условиях по проходимости и скорости только аэросаням. При движении с полной нагрузкой (300 кг) по наезженному снежному шоссе он развивал скорость до 54 км/ч. Средний расход топлива при движении по шоссе составил 16 л, увеличиваясь до 62 л при движении по целине. Длина автомобиля с движителем Кегресс возросла с 3875 мм до 4020 мм, а вес - на 300 кг (22518).

Авиапромышленность:

26 февраля 1934 на И-14 в ходе совместных испытаний впервые испытали на земле ДРП АПК-11. Сделали 24 выстрела из правой пушки. На каждый выстрел вылетала одна заклепка (4020,12).

26 февраля 1934 г. в Москве начались испытания истребителя И-14, вооруженного АПК-11. Летали летчики А. Филин и К. Попов. После проверки летных характеристик были проведены воздушные стрельбы на полигоне под Ногинском. Отмечалось, что в целом АПК-11 работали не вполне удачно.
После проведения стрельб одну пушку сняли, чтобы использовать в качестве образца, а самолет И-14 отправили для продолжения испытаний на Качу. Закончились испытания 17 апреля. Затем самолет был отправлен в Москву, где участвовал 1 мая в пролете над Красной площадью вместе с И-15 и И-16. Согласно отчету об испытаниях от 12 мая 1934 г. было совершено 32 полета. Из 388 снарядов выстреляно только 144 снаряда. Без задержек в стрельбе обошлось только в четырех полетах. Магазин в полете вибрировал и зажимал подающую рейку. Отмечено заклинивание боевой рейки пороховым нагаром и нитротканью гильз. Волосок электрозапала рвался. Средняя скорострельность — около 72 выстр/мин (при стрельбе с электрозапалом, с использованием пневмопривода — несколько меньше) (12091).

26 февраля 1934 г. в Москве начались испытания истребителя И-14, вооруженного АПК-11. Летали летчики А. Филин и К. Попов. После проверки летных характеристик были проведены воздушные стрельбы на полигоне под Ногинском. Отмечалось, что в целом АПК-11 работали не вполне удачно.
После проведения стрельб одну пушку сняли, чтобы использовать в качестве образца, а самолет И-14 отправили для продолжения испытаний на Качу. Закончились испытания 17 апреля. Затем самолет был отправлен в Москву, где участвовал 1 мая в пролете над Красной площадью вместе с И-15 и И-16. Согласно отчету об испытаниях от 12 мая 1934 г., было совершено 32 полета. Из 388 снарядов выстреляно только 144 снаряда. Без задержек в стрельбе обошлось только в четырех полетах. Магазин в полете вибрировал и зажимал подающую рейку. Отмечено заклинивание боевой рейки пороховым нагаром и нитротканью гильз. Волосок электрозапала рвался. Средняя скорострельность около 72 выстр./мин. (при стрельбе с электрозапалом, с использованием пневмопривода — несколько меньше) (25213).

26 февраля 1934 г. закончился первый этап госиспытаний И-16 М-22 и Райт «Циклон» SGR-1820 Р-2. Ведущим инженером был Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - Коккинаки. Лыжное шасси не убиралось. Испытания продолжались с 16 февраля 1934 г. Кроме Коккинаки машину облетали Юмашев и Чернавский. В выводах, сделанных по результатам первого этапа, говорилось:
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси можно считать, что в летных условиях с убранным шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
2. Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч, выдерживает.
3. Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси, самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, состоящие на вооружении в иностранных ВВС, и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн-Мартин.
4. Испытания показали, что по сравнению с самолетом И14-РЦФ2 на самолете И16-М22 производство виража менее строго, трудность расчета посадки такая же, разбег и пробег устойчивее, пилотирование более спокойное и уверенное.
5. Испытания на штопор показали, что самолет легко входит в штопор и выходит из него без запаздывания после 4-х витков.
6. Ввиду того, что, согласно продувок, самолет И16-М22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания».
Заключение по результатам первого этапа гласило:
«1. Принимая во внимание:
а) высокие скорости самолета И16-М22, больше скорости И5-М22 на 70-80 км/ч и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами,
б) обеспеченность самолета серийным советским мотором, - НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
2. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
3. Ввиду строгости управления самолетом, считать необходимым:
а) запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м,
б) проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков.
4. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета НИИ ВВС считает необходимым продолжить его испытания по снятию [характеристик] с убранным шасси, испытаний механизмов последних, эксплуатационных испытаний самолета и испытаний вооружения» (10667).

26-27 февраля 1934 г. обе машины с моторами М-22 и Райт «Циклон» SGR-1820 Р-2 сдали на завод для устранения выявленных недостатков и проведения подготовительных работ. В частности, спереди на И-16 с М-22 в верхней части капота сделали два небольших отверстия, улучшивших снабжение воздухом расположенного за двигателем карбюратора для его более устойчивой работы. Затем самолеты проходили испытания для их всесторонней проверки. Были зафиксированы следующие характеристики ЦКБ-12 с мотором М-22: максимальная скорость у земли - 350 км/ч на колесах (303 км/ч на лыжах), потолок - 6700 м, время набора высоты 5000 м -10-11 мин. (10667).

26 февраля 1934 г. закончился первый этап госиспытаний ЦКБ-12 М-22, который начался 16 февраля еще до официальной приемки самолета на госиспытания (17 февраля). Кроме Коккинаки машину облетали Юмашев и Чернавский. Лыжное шасси не убиралось. 
В выводах, сделанных по результатам первого этапа, говорилось:
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси можно считать, что в летных условиях с убранным шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч, выдерживает.
Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси, самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, состоящие на вооружении в иностранных ВВС, и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн-Мартин.
Испытания показали, что по сравнению с самолетом И-14 РЦФ-2 на самолете И-16 М-22 производство виража менее строго, трудность расчета посадки такая же, разбег и пробег устойчивее, пилотирование более спокойное и уверенное.
Испытания на штопор показали, что самолет легко входит в штопор и выходит из него без запаздывания после 4-х витков.
Ввиду того, что, согласно продувок, самолет И-16 М-22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания».
Заключение по результатам первого этапа гласило:
«1. Принимая во внимание:
высокие скорости самолета И-16 М-22, больше скорости И-5 М-22 на 70-80 км/ч и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами,
обеспеченность самолета серийным советским мотором, - НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
2. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
3. Ввиду строгости управления самолетом, считать необходимым:
запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м,
проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков.
4. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета НИИ ВВС считает необходимым продолжить его испытания по снятию с убранным шасси, испытаний механизмов последних, эксплоатационных испытаний самолета и испытаний вооружения» (23455).

26-27 февраля 1934 г. обе машины ЦКБ-12 с моторами М-22 и Райт «Циклон» SGR-1820 F-2 сдали на завод для устранения выявленных недостатков и проведения подготовительных работ. В частности, спереди на И-16 с М-22 в верхней части капота сделаны два небольших отверстия, улучшивших снабжение воздухом расположенного за двигателем карбюратора для его более устойчивой работы. На втором истребителе с мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-2 для облегчения вывода машины из возможного штопора в крыле установили выдвижные пластины - интерцепторы.
Затем самолеты проходили испытания для их всесторонней проверки. Были зафиксированы следующие характеристики ЦКБ 12 с мотором М-22: максимальная скорость у земли - 350 км/ч на колесах (303 км/ч на лыжах), потолок 6700 м, время набора высоты 5000 м составляло 10-11 мин.
Специальные испытания ЦКБ-12 на штопор проходили первого и второго марта 1934 г. Пилотировал машину В.П. Чкалов. За два дня в пяти полетах он сумел 75 раз ввести самолет в штопор при различных режимах. В своем отчете Валерий Павлович отметил, что никаких тенденции к плоскому штопору у ЦКБ 12 не наблюдались. «Если не давать ноги, то самолет не штопорит, а делает крутую спираль», - писал он. Н.Н. Поликарпов в отношении штопорных свойств самолета оказался прав.
Испытания ЦКБ 12, проведенные В.П. Чкаловым, наглядно показали, что теория штопора нуждается в доработке. Эти и другие экспериментальные материалы послужили основой для создания новой, более совершенной теории (23455).

26 февраля 1934 года начальник секретной части ЦКБ завода № 39 писал письмо № 145с в 1-й сектор НИИ ВВС:
Согласно Вашей просьбы при сем направляются техусловия на поставку броневых листов и изготовление коробок …………….
Технические условия на поставку броневых листов и изготовление коробок
Качество брони
1. Толщина листов 4 и 5 мм. Допуска на толщину + 0,15 мм, минусовой допуск произволен при условии сохранения кондиционных данных на прострел.
2. Броневые листы должны выдерживать попадание простой пулей из винтовки под углом 90 градусов к плоскости листа на расстоянии 150 м. Допускаются легкие вмятины на противоположной стороне листа не свыше 5 мм от плоскости его без появления трещин.
3. Поверхность листов должна быть гладкой, без вмятин, без окалины и без коробления после термической обработки.
4. Листы должны легко свариваться встык, причем желательно, чтобы сам шов и прилежащие к нему слои металла не теряли своей прочности. Шов не должен растрескиваться при попадании пулей.
………………
Сборка коробки
1. Броневые коробки должны сдаваться заводом в сваренном, собранном и пригнанном виде согласно сборочным чертежам.
…………………….
Приемка
1. Приемка листов производится после пробы на прострел. Для пробы от каждой плавки берутся три образца. При простреле хотя бы одного образца испытанию подвергаются все листы данной плавки.
………………….(6796, 38-40).

26 февраля 1934 г. Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям гидросамолета МБР2-БМВVI Е=7,3
Начато 10 января 1933 г.
Окончено 9 февраля 1934 г.
Отв. исполнители:
Инженер Балыков
Летчик ОМО НИИ ВВС Глядейко
Цель испытания
1. Дать оценку вооружению самолета.
2. Дать оценку специального оборудования самолета: радиоустановки, фото, электрооборудования.
3. Дать техтребования на изготовление серии 1 половины 1934 г. к эталону 1934 г. второй половины.
4. Снятие дополнительных летных характеристик.
Заключение
1.  НИИ ВВС считает возможным испытанное вооружение и специальное оборудование опытного самолета МБР2 допустить к установке на серийных самолетах выпускаемых в первом полугодии 34 г. при условии устранения всех монтажных и производственных дефектов, согласно выводов и "отчета об испытаниях вооружения" (3313,95-135).

26 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 077 О планировании работы (6790).

26 февраля 1934 г. А. А. Трояновский телеграфировал в НКИД СССР:
«Келли сегодня сообщил, что по поручению президента он беседовал с председателем фирмы “Кертисс-Райт”, который сообщил, что техническая помощь идет гладко. Фирма готова принять заказ на моторы, но основные трудности — в переводе производства с дюймового измерения на метрическое, что должно быть проделано не только в этой фирме, но и в чужих предприятиях, обслуживающих эту фирму. Обещает дать все расчеты к 15 марта. Я сказал, что нас не устраивает этот срок. Келли обещал ускорить» 
(Документы внешней политики СССР. Т. XVII. Примеч. 68 С. 780) (20579).

Другие оборонные отрасли:

26 февраля 1934 г. было принято решение заказать три опытных образца разработанной в конце 1933 г. — начале 1934 г. 76-мм горной пушки Курчевского (ГПК) заводу № 38. Первый образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП 16 июня 1934 г. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод. Второй образец ГПК прибыл на НИАП 9 июля 1935 г.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные.
Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Заключение комиссии:
1. На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
2. Сбиваемости установки прицела после выстрела не наблюдалось. Прыжки и наброски системы не превышали 10–15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
3. При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца» (12091).

26 февраля 1934 г. принято решение заказать три опытных образца ГПК заводу № 38.
Первый образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП 16 июня 1934 г. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод. Второй образец ГПК прибыл на НИАП 9 июля 1935 г.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные. Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Результаты испытаний ГПК
Снаряд …… Вес снаряда, кг / Заряд / Дальность, м / Угол, град.
Штатная граната …… 6,5 / 0,95 кг ПКО / — / —
Осколочная граната черт. 2-01129 с КТ-1 …… 4,72 / 1,06 кг ПКО / 7461 / 45°
Заключение комиссии:
а) На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
б) Сбиваемость установки прицела после выстрела не наблюдалась. Прыжки и наброски системы не превышали 10-15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
в) При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца».
В план работ на 1935 г. Курчевский включил себе разработку 107-мм горной гаубицы ГПК-107. В 1935 г. планировалось изготовить два опытных образца.
Данные двух опытных образцов ГПК
(Образец …… 1-й — 2-й)
Калибр, мм …… 76,2 — 76,2
Длина ствола с воронкой, откинутой вверх, мм/клб …… 1625/21,4 — 1625/21,4
Диаметр сопла (внутренний), мм …… 60,87 — 63,68
Угол ВГ, град.: 
в верхнем положении …… 5°15';+12°30' — -32°;+40°15'
в нижнем положении …… -32°;+39° - — -5°30';+13°12'
Угол ГН, град. …… ±7°12' — ±7°15'
Высота линии огня, мм: в верхнем боевом положении …… 1450 — 1450
в нижнем боевом положении …… 650 — 650
Длина сложенного станка, мм …… 1400 — 1400
Длина системы на колесном ходу, мм …… 2490 — 2490
Ширина системы, мм …… 1120 — 1120
Ширина хода, мм …… 1020 — 1020
Клиренс, мм …… 230 — 230
Вес орудия с воронкой, но без прицела, кг …… 104 — 96
Вес орудия с воронкой и прицелом, кг …… 108,16 — —
Вес системы в боевом положении, кг …… 224 — 237
Вес вьюков
Вьюк со стволом, кг …… Без седла 96 — С седлом 122
Вьюк со станком, соплом и парой колес с полуосями, кг …… 72,5 — 106,5
Вьюк со щитом, кг …… 75,5 — 106,0
Вьюк с 8 патронами, кг …… 92,5 — 103,5 
Время перехода из верхнего положения в нижнее, с …… 1,0-1,5 — 1,0-1,5 (15117).

26 февраля 1934 г. на заседании заместителя наркома по военным и морским делам Курчевский доложил об испытаниях 305-мм ДРП, и Тухачевский немедленно предложил наркомату судостроения спроектировать боевой корабль принципиально нового типа с недостижимой по тем временам скоростью для крейсеров и эсминцев — 42 узла, а вооружить корабль Тухачевский потребовал шестью 305-мм ДРП Курчевского. От флота присутствовал военмор Лудри, [59] но он сидел тихо, как мышь.
В конце 1934 г. Курчевским был разработан проект, а точнее, эскизная схема спаренной 305-мм ДРП для вооружения эсминцев. В документах пушка именовалась 2К-305 или МПК-2 (морская пушка Курчевского спаренная).
Стволы и снаряды для системы «2К-305» были изготовлены заводом «Большевик». Так, второй ствол из заказа 1934 г. по плану был перенесен на сентябрь 1935 г. и изготавливался по чертежу № 214, а два других ствола (из заказа 1935 г.) по чертежу № 210 должны быть сданы в январе 1936 г.
Ленинградский металлический завод им. Сталина был назначен ведущим заводом в изготовлении станка, подачи и заряжания для спаренной 305-мм ДРП. Переделки по кораблю должна была делать Северная верфь.
Информации по 2К-305 Курчевский предоставил на ЛМЗ весьма мало (письмо от 3 июня 1935 г. и др.):
Вес спаренной установки должен был быть 35 т.
Пространством возможного размещения расчета без кабинок надо считать эллипс, проходящий через центр вращения станка с осью около 5,5 м, проходящей через цапфы, и осью 3,5 м по направлению стволов.
Угол нарезки пушки 7°10′3″. Нарезка правая. Число нарезов 72. Спусковое и стреляющее приспособления должен разработать ЛМЗ.
Интересно, что Курчевский постарался работу по проектированию механизмов подачи, стреляющих устройств и др. свалить полностью на ЛМЗ. Курчевский поступил с руководством ЛМЗ как хитрый солдат с хозяйкой в сказке «Каша из топора». Наш изобретатель предложил фактически макет орудия, а хозяйка, то есть ЛМЗ, должна была сделать станок с системами наведения, систему подачи снарядов, систему заряжания, погреба и т. д. В 1935 г. на создание станка и систем подачи для 305-мм спаренной установки ЛМЗ было ассигновано 4,7 млн. рублей.
Риторический вопрос: а как заряжать эту «дуру»? На «Энгельсе» 305-мм ДРП заряжали с дула вручную с помощью системы талей и других подсобных средств, и длился процесс заряжания свыше 1 часа!
Понятно, что специалисты ЛМЗ не имели ни опыта, ни, по-видимому, желания проектировать ДРП. В результате проектирование спаренной 305-мм ДРП шло очень медленно.
Скорострельность установки должна была составить 2 выстрела в минуту на один ствол. Вес снаряда 320–330 кг.
Снаряды для испытаний 2К-305 делал завод «Большевик». В их числе были лафетопробные снаряды чертежа 315 и полубронебойные чертежа 2–307 (12705).

26 февраля 1934 года на заседании у наркома обо­роны М.Н.Тухачевского впервые был упомянут проект бронированного лидера. От УВМС присут­ствовали И.М.Лудри и другие, в заседании принимал участие известный изобретатель Л.В.Курчевский. По результатам доклада изобретателя и последовавшей за тем дис­куссии было принято решение приступить к проработке нового типа скоростного кораб­ля с установкой на нем шести динамо-ре­активных пушек (ДРП) калибром 305 мм системы Курчевского. Скорость корабля за­давалась, как у лидеров эскадренных мино­носцев—42 узла. Позже, в течение 1934 года, Техничес­кое управление ВМС рассматривало про­ект создания корабля водоизмещением око­ло 4000 т, вооруженного четырьмя ДРП, но уже калибром 500 мм; Л.В.Курчевский раз­работал проект пушки (на уровне не выше эскизного), В 1934 году на эсминце «Эн­гельс» прошли испытания 305-мм пушки кон­струкции Курчевского, в том же году заво­дам «Большевик» (Ленинград) и «Баррикады» (Сталинград) было поручено изготовление опытного 500-мм ствола. Уже к 1 декабря 1934 года на заводе «Большевик» в процессе обработки находи­лись детали сопла и промежуточных слоев ствола; заводу «Баррикады» были заказаны кожух и труба. В результате был изготовлен в металле один опытный образец ДРП ка­либром 500 мм, который в 1935 году уста­новили на эсминце «Карл Маркс» Балтийс­кого флота и испытали в 1936 году. Однако после ареста Л.В.Курчевского эти работы были прекращены. При разработке в 1935 году корабле­строительной секцией НИИВК предэскизного проекта для подготовки ТТЗ на проекти­рование бронированного лидера принима­лись следующие условия: при дальности плавания кораблей эко­номическим ходом 2—2,5 тысячи миль соз­давался резерв водоизмещения, который по­зволял не только повысить мощность воору­жения, но и обеспечить броневую защиту; в проект закладывался расчет на исполь­зование очень мощных и очень легких глав­ных механизмов: их удельный вес принимал­ся равным 6—8 кг/л.с., агрегатная мощ­ность ГТЗА — от 70 до 90 тысяч л.с., что, безусловно, было слишком оптимистично. По предэскизному проекту НИИВК ар­тиллерийское вооружение лидера стандар­тным водоизмещением 3750 т составляло 12 орудий калибра 130-мм (10 из них — уни­версальные), шесть 45-мм зенитных полу­автоматов, четыре крупнокалиберных пуле­мета; торпедное вооружение — два трех­трубных 533-мм торпедных аппарата. Бронирование лидера состояло из 50-мм вертикальной брони в районе машинно-ко­тельных отделений и погребов артиллерий­ского боезапаса и 40-мм палубы (в тех же районах). Оптимистичные взгляды на возможность создания энергетической установки с чрез­вычайно высокими характеристиками при­вели разработчиков проекта к следующим данным:
полная мощность ГЭУ — 1 86 тыс. л.с.;
расчетная скорость полного хода — 50 уз;
дальность плавания экономическим хо­дом— 2100 миль.
ЦКБС-1 на основании ТТЗ ОК УВМС разрабатывало инициативный проект бро­нированного лидера-разведчика.
В ТТЗ на проектирование лидера указы­валось:
«I. Назначение корабля.
1) Дальняя разведка: а) с уничтожением лидеров эсминцев и др. более слабых ко­раблей противника; б) с уклонением от крей­серов противника.
2) Самостоятельные операции набего­вого характера: а) внезапные обстрелы берегов; б) уничтожение лидеров, эсминцев, тральщиков и др. кораблей.
3) Участие в бою: а) отражение торпед­ных атак противника, б) тактическая развед­ка в незащищенном участке.
4) Крейсерская операция: а) уничтоже­ние торговли; б) уничтожение одиночных транспортов; в) уничтожение конвоев со слабым прикрытием; г) нападение на силь­ный конвой.
5) Внезапное кратковременное нападе­ние на фланг и тыл армии противника.
II. Основные оперативно-тактические требования к кораблю.
1) Скорость хода, достаточная для того, чтобы быстро догнать любой эсминец и уйти от любого крейсера, т.е. скорость не менее 45 узлов.
2) Вооружение, достаточное для унич­тожения любого лидера, эсминца и воору­женного транспорта, т.е. не менее 6—8 ору­дий калибром не менее 130 мм (этот калибр достаточен также для обстрела берегов).
3) Увеличенный боезапас для крейсерс­ких операций.
4) Защита от артснарядов эсминцев на средних дистанциях (70—100 кб) и защита с маневрированием от огня легких крейсеров.
5) Наличие оборудования для постанов­ки мин заграждения.
6) Наличие торпедного вооружения на случай внезапной (ночной или в тумане) встречи с противником.
7) Зенитное вооружение для самообо­роны от авиации и торпедных катеров.
8) Химвооружение для самомаскировки.
9) Большой район плавания — 5000— 6000 миль».
Специалисты промышленности имели свои взгляды на этот тип корабля. Приняв главный калибр из восьми 130-мм неунивер­сальных орудий и разместив их в четырех двухорудийных бронированных башенных артиллерийских установках, ЦКБС-1 усили­ло зенитную артиллерию до десяти 45-мм полуавтоматов, увеличив и состав торпед­ного вооружения —два четырехтрубных тор­педных аппарата. Дальность плавания эко­номическим ходом принималась 2500 миль. Эти данные могли быть выполнены при при­нятии ЦКБС-1 собственного варианта энер­гетической установки с более реалистичными, чему НИИВК, данными: удельная масса механизмов 8,93 кг/л.с. (вместо 6,53 кг/л.с.) и агрегатная мощность 70 000 л.с., хотя в тот период предел агрегатной мощности отече­ственных ТЗА составлял 35 000 л.с.
Рекомендованный ОК УМС в декабре 1935 года вариант бронированного лиде­ра (водоизмещение 3350 т, скорость хода 43 уз; восемь 130-мм орудий, десять 45-мм полуавтоматов, два четырехтрубных533-мм торпедных аппарата; бронирование борта 45 мм, палубы 21 -мм) был направлен в Главморпром, где подобное предложение вос­приняли как официальное задание на раз­работку проекта. Поэтому уже 10 февраля
1936 года заместитель начальника Главка П.Г.Гойнкис подписал наряд, которым ЦКБС-1 предписывалось «произвести разработку эс­кизного проекта и общего проекта брони­рованного лидера-разведчика» (проект 24) (11866).

За рубежом:

26 февраля 1934 - Первый полет Armstrong Whitworth A.W.19 под управлением Кэмпбелла-Орда. Построен по спецификации G.4/31 Министерства авиации Великобритании. Спецификация была выпущена в июле 1931 года и требовала двух-трехместный самолет, предназначенный для поддержки сухопутных войск, разведки, дневного и ночного бомбометания, а также бомбометания с пикирования; позднее в том же году в спецификацию в требования была добавлена способность нести торпеду.
Конструкция A.W.19 следовала обычной практике Armstrong Whitworth: фюзеляж был построен из высокопрочных стальных труб, его передняя часть покрывалась съемными панелями из алюминия и задняя часть имела полотняное покрытие. Лонжероны крыла изготавливались из катаной полосовой стали и были разделены работающими на сжатие трубчатыми элементами. Новшеством для Armstrong Whitworth было использование легких сплавов при изготовлении крыльевых нервюр. В серии не строился (22586).

26 февраля 1934 за первую неделю доставки авиапочтой США армейским авиакорпусом произошла гибель пяти армейских авиаторов в результате несчастных случаев. Уровень смертности подчеркивает недостаточную подготовку большинства пилотов армии США к полетам в ночное время и в плохую погоду (20801).

Авиапромышленность:

27 февраля 1934 года закончились гос. испытания самолета И16-М22 и И16-ЦФ2, которые проходили с 17 февраля 1934 (6808).

27 февраля 1934 года в НИИ ВВС закончился первый этап гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором Райт-Циклон F 2, которые проходил с 16 февраля 1934.
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Летчик Степанченок
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке.
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И16 Райт Циклон F 2 при замене мотора на Райт Циклон F 3 будет в летных условиях удовлетворять требованиям к современному скоростному одноместному истребителю с мотором воздушного охлаждения.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводом.

	17 февраля 1934 года
	Самолет принят на гос. испытания с недоведенным вооружением, без радиоустановки.
Проведен километраж у земли и тарировка Сафа.

	19 февраля 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и управляемость на 1500 м. Высота только 4200 м. Повторение скороподъемности на 5000 м.

	20 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м с увеличенным углом установки трехлопастного винта.

	21 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	22 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	25 февраля 1934 года
	Облет.

	27 февраля 1934 года
	Самолет сдан заводу N 39 для доводки вооружения.


(3964).

27 февраля 1934 закончился первый этап госиспытаний И-16 М-22, который проходил с 17 февраля 1934. Результат - положительный с требованием доводки шасси и вооружения (7717, 19).

27 февраля 1934 закончился первый этап госиспытаний И-16 М-25, который проходил с 17 февраля 1934. Результат - положительный с требованием доводки шасси и вооружения (7717, 19).

27 февраля 1934 года выписка из протокола совещания у Наркомвоенмора и председателя РВС
VII. По связи.
Провести следующие мероприятия:
6. Истребительную авиацию оснастить полностью радиостанциями до 100% к 1 ноября 1934 года (7439, 67).

Другие оборонные отрасли:

27 февраля 1934. Постановление СТО СССР № К‑26с «О ходе строительства спецобъектов электропромышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 92‑93) (15460).

27 февраля 1934 года по приказу Наркома тяжелой промышленности СССР т.Орджоникидзе Г.К. от № 270 более 60 заводов и организаций должны были безоговорочно выполнять отдельные работы по изготовлению эскалаторов по чертежам и другим документам завода "Красный Металлист". В Ленинграде отдельные части эскалаторов изготовляли заводы "Кировский", "Большевик", им.Свердлова, им.Сталина (Металлический завод), "Электросила", "Русский Дизель", "Пневматика" им.К.Маркса, "Северная верфь", "Промтехника", деревоотделочная фабрика им.Халтурина и др. В Москве - завод Стальмоста в Перове, деревообделочная Красносельская фабрика, завод им. Буденного, "Красный блок". Информационное сообщение о состоянии выполнения выполнения заказов на эскалаторы Зам.нач. строительства Метростроя т.Айнгорна от 20 апреля 1934 года "Проектирование, как самого эскалатора с полным оборудованием, так приспособлений и инструмента, в основном закончено". "Начато проектирование эскалаторов в ноябре 1933 года..." Многотиражная газета "Красный Металлист" № 37 (140) от 01 ноября 1933 года. ГКП, Ленинград, шифр - Л- 88. 1935 год В Москве на станции "Кировская" - "31 января 1935 года состоялся пуск первого эскалатора, который пошел и при испытании показал хорошее качество монтажа, а также безукориздненность хода". Многотиражная газета "Красный Металлист" № 6 (209) от 07 февраля 1935 года "Победный рапорт" ГПБ, Ленинград, шифр Л-88. 1935 год Управление треста "Союзстальмост" и изготовители эскалаторов рапортовали правительству 6-го февраля 1935 года об окончании монтажа и пуске эскалаторов, что общая схема экономии составила 4 миллиона рублей золотом и что новое для страны производство эскалаторостроения освоено (12260).

Жизнь и внутренняя политика:

27 февраля 1934 появился приказ ГУЛАГа № 49 «О запрещении выдачи хлебного вина лагерникам», где констатировалось:
«В некоторых лагерях в целях предохранения от простудных заболеваний практиковалась выдача хлебного вина - водки лагерникам, занятым на тяжелых работах (7560).
Учитывая, что выдача водки сопровождалась нередко буйством, создавала хулиганство и даже доводила до совершения убийств, приказываю:
Выдачу водки, спирта лагерникам прекратить во всех без исключения случаях (7560).
Примечание: выдача вина лагерникам по рецептам санчасти не запрещается (7560).

Пом. нач. ГУЛАГа ОГПУ Плинер» (7560).

За рубежом:

27 февраля в 1934 году состоялась демонстрация многоцелевого вспомогательного самолета «Focke-Wulf» «Fw.58» «Weihe». Но доводка самолета заняла почти год, и в свой первый полет «FW-58V1» отправился только 18 января 1935 г. Правда, работы по «Ar-77A» велись еще медленнее, и он поднялся в воздух лишь спустя два месяца. Испытания показали, что «FW-58» в большей степени удовлетворяет требованиям люфтваффе, и Технический департамент предпочел его машине «Арадо». Было принято решение о серийном производстве нового самолета, получившего имя "Вайхе" ("Лунь") (15053).

27 февраля 1934 фашисты подожгли Рейхстаг и были осуждены 4 коммуниста (2242,2).

Авиапромышленность:

28 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 079:
1. Для совместных испытаний самолета ТБ3 2М34Р и 2М34РН проводимых ЦАГИ и НИИ выделить от 7 сектора ст. инженера Фролова и от 9 сектора Кудрявцева (6790).

28 февраля 1934 года закончились гос. испытания самолета Р5-ТМ17 (торпедоносец) (6808).

28 февраля 1934 года вышел Приказ по НИИ ВВС № 080:
Согласно приказа ВВС – НИИ ВВС проводит полигонные испытания низкого торпедометания с самолета Р-5, приспособленного для этой цели.
Испытания должны быть проведены в Севастополе с сухопутного аэродрома Кача в период с 5 по 15 марта 1934 года (6790).

28 февраля 1934 Нач. НИИ ВВС Зильберт утвердил Акт N 017 утверждения гос. испытаний самолета И-14 с Бристоль-Меркур:
"1. Заключение НИИ ВВС РККА по испытаниям утверждаю.
2. НИИ ВВС с 15 марта по 20 апреля с.г. провести эксплуатационные испытания И-14 Бристоль-Меркур и испытания в летных условиях (с убранным шасси), после чего самолет передать в ЦАГИ для установки на нем автоматических предкрылков." (2267,229).
Календарь прохождения испытаний самолета
	Дата
	
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	2 января 1934
	Самолет принят от ОЭЛИД ЦАГИ иля прохождения госиспытаний
	
	

	8 января 1934
	Перелет в Щелково
	1
	

	20 феыраля 1934
	Окончание испытаний
	
	


Затрачено на испытаний 49 календарных дней
Причины задержки испытаний следующие:
	1. Отсутствие летной погоды (в январе совершенно не было летных дней)
	20

	2. Ремонт и установка поврежденных при капоте деталей
	7

	3. Летчик был снят для участия в параде
	4

	4. Перестановка с-та с лыж на колеса и с колес на лыжи, проверка действия механизма подъема и опускания шасси, проверка сигнализации, подгонка обтекателей колес
	1

	5. С-т был неисправен
	2

	6. Дни отдыха
	7

	Всего
	42


Испытание с-та было проведено в 7 летных дней
Краткое описание с-та
С-т И14 с мотором БМ 1У представляет собой одномоторный свободно-несущий моноплан истребитель с низкорасположенными крыльями.
Конструкция цельно металлическая, преимущественно дюралевая.
Фюзеляж - конструкция из дюралевых профилей. Обшивка - гладкие дюралевые листы.
Крыло - свободно несущее. Основные лонжероны крыла состоят из хромомолибденовых труб. Покрытие - дюралевым гофром. Элероны металлической конструкции, разрезные с ынетренней компенсацией.
ГО - расположено высоко для повышения эффективности рулей - выполнено из дюралевых профилей. Покрытие гофром.
Стабилизатор имеет жесткую установку и позволяет менять угол только на земле. Стабилизатор расчетен с каждой стороны 2-мя расчалками снизу и 4-мя - сверху
ВО - киль в верхней части имеет разъем. Обшивка состоит из гладких листов дюраля. РП без компенсаторов, покрылие - гофрированный дюраль.
Костыль - управляемый, связан с нижным управлением
Управление - к РГ и элеронам - жесткое, к РП и костылю - троссовое.
Шасси - представляет собой стальную конструкцию, состоящую из 1 пары передних амортизационных ног и 1 пары задних подкосов. Передняя нога и задний подкос соединены вместе своими нижними вильчатыми концами. Амортизация - масляно-пневматическая. Самолет имеет механизмы для подъема и опускания шасси. Убирание шасси происходит в 3 приема: сначала уменьшается вынос колес путем сокращения задних подкосов, затем шасси подгибаются боковыми подкосами под центральную часть крыда. Колеса имеют тормозное приспособление. Торможение - механическое, производится с помощью троссовой передачи, соединенной с рычагом подвижных деталей ножного управления.
Примечание:
Если вместо колес установлены лыжи, то убрать шасси в крыдло нельзя.
Вооружение - состоит из 4-х пулеметов ПВ1 для стрельбы через винт с ящиком для укладки 9000 шт. Патронов и оптического прицела ОП1 со смонтированным на нем кольцевым прицелом. Кроме того, на с-те д.б. установлены 2 пушки типа АПК5 с ударным механизмом и механизмом перезаряжания, машазинный ящик на 50 снарядов к ним.
Бомбардировочное вооружение и радиооборудование.
Примечание:
Вышеперечисленное вооружение установлено на 2-м опытном истребителе (2267,220).

28 февраля 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет О проведении первого этапа гос. испытаний самолета И14-РЦ F-2
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И-14 Райт-Циклон F-2 при замене мотора на Райт-Циклон F-3 будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному одноместному истребителю, обладая на высотах 1000-3000 м скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулеметных истребителей и уступая им по скорости на высоте 4000-6000 м не более чем на 20-30 км/час.
2. Несмотря на то, что в настоящем первом этапе гос. испытаний не было произведено:
а) Достаточного количества стрельб из пушек;
б) Испытания подъема шасси в воздухе,
выявленные летные качества самолета позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку самолета И14-Райт-Циклон F-3.
Календарь прохождения испытаний самолета
	Дата
	
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	9 февраля 1934 г.
	Исправление дефектов и первый вылет.
	1
	8 мин.

	10 февраля 1934 г.
	Полеты для определения температур масла. Сняты дефлекторы и установлены щитки на цилиндры.
	1
	12 мин.

	11 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Первый вылет летчика НИИ. Определение скоростей на мерном километре летчиком ЦАГИ.
	1
1

1
	35 мин.
10 мин.

40 мин.

	13 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность летчика НИИ.
	2
	53 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность. Управляемость на 5000 м. Управляемость на 1000 м.
	1
	1 час.

	14 февраля 1934 г.
	Повторная скороподъемность и проверка скоростей на мерном километре.
	1
	40 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Мерный километр летчиком НИИ и управляемость. Выявление тряски мотора.
	1
	35 мин.

	18 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Смена термометра температуры выход. Масла.
	1
	30 мин.

	19 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Определение влияния цапов и обтекателей стволов пушек и тряски моторов. После полета поверка работы механизмов пушек.
Определение влияния цапов и влияния их на скорость летчиком НИИ.
	1



1
	50 мин.



30 мин.

	22 февраля 1934 г.
	Определение тряски мотора в полете летчиком ЦАГИ.
Определение тряски летчиком НИИ.
	1

1
	

	25 февраля 1934 г.
	Облет самолета летчиками НИИ и ЦАГИ.
	6
	


(3974).

28 февраля 1934 Нач. НИИ ВВС Зильберт утвердил Акт N 016 утверждения результатов первого этапа гос. испытаний самолета И-14 РЦ F-2:
"1. Заключение НИИ ВВС РККА по испытаниям утверждаю.
2. Нач. УМТС и В проследить за выполнением АП сроков подачи серийных самолетов И-14 РЦ, указанных в постановлении СТО от 22 ноября 1933.
3. НИИ ВВС провести с 15 марта по 20 апреля снятие летной характеристики в летних условиях, испытание шасси, пулеметного вооружения и эксплуатационные испытания пушечного вооружения и самолета. испытания в летных условиях вести в 1-й школе летчиков.
Все испытания самолета закончить к 20 апреля и дать исчерпывающую характеристику его конструкции и вооружения.
4. С целью макс. облегчения серийной постройки самолета НИИ ВВС о всех обнаруживаемых дефектах самолета немедленно, не ожидая конца испытаний, сообщать ЦАГИ.
5. Просить Нач. ГУАП обязать ЦАГИ:
а) устранить в чертежах, передаваемых заводу 21, все дефекты, обнаруживаемые при испытаниях.
б) установить к 15 апреля на И-14 Бристоль-Меркур автоматические предкрылки
в) провести стат. испытания крыльев не позже 15 апреля.
6. Просить ГУАП обязать ЦИАМ к 15 марта 1934 проработать мероприятия по уничтожению тряски мотора РЦ
7. Фигурные полеты и крутые виражи на высоте ниже 1000 м за И-14 РЦ запретить.
8. Нач. Штаба ВВС доложить мне не позднее 1 апреля с.г.
а) совместно с нач. отдела кадров мероприятия по подбору высококвалифицированных л для И-14 РЦ
б) мероприятия по проработке вопросов воздушного боя скоростных и
9. Нач. НИИ ВВС доложить мне проект конкурса на складную лыжу для И-17 РЦ, И-16 М-22 и И-16 РЦ не позднее 1 апреля с.г.
10. Нач. ЦАГИ командировать своих отв. представителей на Качу для участия в экспл. испытаниях и бригаду рабочих и техников для устранения на месте конструктивных дефектов и поломок, могущих выявиться и иметь место на экспл. испытаниях." (2267,185).

28 февраля 1934 закончились гос. испытания И-14 БМ, которые шли с 2 января 1934. Летали вл Т.Сузи и А.Филин. Из заключение: "Самолет И-14 БМ, обладая ЛД, ставящими его при убранном шасси на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов..." (2869,26).
По другим данным - 20 февраля 1934.
28 февраля 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям опытного самолета И14 с высотным мотором Бристоль Меркур IV S 2 Е=5,3 винт деревянный
Д=2,85 м Н=3,95
Цель испытаний
Определение летной характеристики самолета на лыжах (без убирающегося шасси).
Заключение
1. Самолет И14 Бристоль Меркур, обладая летными данными, ставящими его при убранном шасси на уровень лучших заграничных скоростных истребителей, вместе с тем недостаточно прочен и имеет ряд крупных дефектов, перечисленных в выводах по испытаниям ….
2. Все дефекты, обнаруженные при испытании И14 Бристоль Меркур, должны быть ЦАГИ устранены в конструкции И14 РЦ.
Календарь прохождения испытаний
2 января 1934 года самолет принят от ОЭЛИД ЦАГИ для прохождения гос. испытаний.
8 января 1934 года перелет в Щелково.
20 февраля 1934 года окончание испытаний.
Затрачено на испытание 49 календарных дней.
Испытание самолета проведено в 7 летных дней (3919).

28 февраля 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по первому этапу гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором Райт-Циклон F 2
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Летчик Степанченок
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке.
Заключение:
1. По своим летным данным самолет И16 Райт Циклон F 2 при замене мотора на Райт Циклон F 3 будет в летных условиях удовлетворять требованиям к современному скоростному одноместному истребителю с мотором воздушного охлаждения.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводом.

	17 февраля 1934 года
	Самолет принят на гос. испытания с недоведенным вооружением, без радиоустановки.
Проведен километраж у земли и тарировка Сафа.

	19 февраля 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и управляемость на 1500 м. Высота только 4200 м. Повторение скороподъемности на 5000 м.

	20 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м с увеличенным углом установки трехлопастного винта.

	21 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	22 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Винт двухлопастной.

	25 февраля 1934 года
	Облет.

	27 февраля 1934 года
	Самолет сдан заводу N 39 для доводки вооружения.


(3964).

28 февраля 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по первому этапу гос. испытаний одноместного скоростного истребителя И16 с мотором М22
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
Определение летной характеристики самолета в зимних условиях (без убирания шасси) с целью принятия решения о серийной постройке самолета.
Заключение:
1. Принимая во внимание:
а) высокие скорости самолета И16-М22, большие скоростей И5-М22 на 70-80 км/час и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами;
б) обеспеченность самолета серийным советским мотором,
НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
Календарь испытаний
	16 февраля 1934 года
	Облет самолета ведущим летчиком совместно с заводами

	19 февраля 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Не выполнено. Не позволила облачность на высоте 4200 м.

	20 февраля 1934 года
	Управляемость и устойчивость на 1000 м.

	21 февраля 1934 года
	Полет на определение расхода горючего не выполнен – высота облачности по маршруту 600-800 м. Проведен облет летчиками Юмашевым и Чернавским.

	22 февраля 1934 года
	Полет на потолок и скорость на высоте 6000 м (3926)



28 февраля 1934 г. начальник НИИ ВВС Иосиф Исаевич Зильберт утвердил отчеты на оба И-16. Военные, в целом, были очень довольны. Даже самолет с М-22 на высоте в 1000 метров с неубирающимися лыжами разгонялся до 303 км/ч, а невысотный «Райт-Циклон» F.2 на той же высоте обеспечивал уже 361 км/ч. На И-14РЦ военные в НИИ ВВС намерили всего 324 км/ч. Общая оценка ЦКБ-12 в отчетах выглядела так: «Самолет обладает хорошими горизонтальными скоростями, летуч, имеет легкое управление, маневренность вполне удовлетворительную для данного класса машин. Требует хорошего тренажа летного состава и аэродромов с рабочей площадкой длиной не менее 700-800 м с открытыми походами. Можно ориентироваться на крепких середняков-летчиков. Самолет может быть использован как скоростной истребитель с мощным пулеметным огнем или пушками для борьбы с разведчиками и бомбардировщиками».
Вполне естественно, что на новых машинах было немало недоработок и откровенных промахов, однако неустранимых недостатков выявлено не было. Так, например, расстреляв в тире почти 4500 патронов на ЦКБ-12М-22, вооруженцы пришли к выводу, что пулеметные установки имеют недостаточную прочность и жесткость, что приводит к большому рассеиванию. На тот момент это была самая серьезная претензия к самолету, поэтому она попала под номером один в список дефектов, подлежащих немедленному устранению, хотя вполне очевидно, что «закрыть» такой вопрос можно было только в рамках работ по перечню дефектов, подлежащих устранению в ходе доработки опытного образца. Доводка таких конструкций – процесс явно долгий, а иногда и хронический.
Выводы в НИИ ВВС сделали достаточно благоприятные. Даже про ЦКБ-12М-22 с его «моторчиком» было сказано: 
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
2. Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч выдерживает.
3. Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, стоящие на вооружении иностранных ВВС и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн Мартин»…
Заключения к отчету, хоть и были написаны не под копирку, но по смыслу практически не отличались. Оба варианта И-16, по сути, авансом были рекомендованы к серийной постройке.
И-16М-22:
«1. Принимая во внимание: а) высокие скорости самолета И16- М22, большие скорости И5-М22 на 70-80 км/час и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами, б) обеспеченности самолета серийным советским мотором – НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета».
И-16РЦ:
«1. По своим летным данным самолет И16-Райт-Циклон F-2 при замене мотора на Райт-Циклон F-3 будет в летных условиях удовлетворять требованиям к современному истребителю с мотором воздушного охлаждения.
2. Несмотря на то, что в настоящем I-ом этапе государственных испытаний не было проведено испытаний на убирание шасси в воздухе, высокие скорости, достигнутые самолетом, не меньше скоростей лучших заграничных истребителей с более высотными моторами, позволяют дать заключение о необходимости немедленно начать серийную постройку И16-Райт-Циклон F-3».
С учетом качественного изменения большинства характеристик новых машин по сравнению со строевыми истребителями- бипланами оговаривалась необходимость разработки особых приемов воздушного боя для И-16. Помимо этого, было рекомендовано запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м, а также проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков (25519).

28 февраля 1934 Зам. дир. завода 39 и Нач. ЦКБ С.В.И. писал Нач. НИИ ВВС (копия ГУАП) письмо N 152с:
"При сем представляю Вам на утверждение эскизный проект самолета И-17 с мотором Испано 12." (2267,112).
Сов.секретно.-
ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСАНИЕ С-ТА
ЦКБ-15.
Самолет ЦКБ-15 , но своему назшчению -одноместный, скоростной истребитель.
Имея задачей в первую очередь обеспечение машины, наибольшими возможными скоростями, одновременно приняты.во внимание и все соображения, обеспечивающие необходимую маневренность, преимущественно в вертикальной нлоскости.
Самолет ЦКБ-15 -свободонесущий моноплан с т&-корасполоаенными крылом и убирающимся в полете шасси и костылем.
1. ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ РАЗМЕРЫ САМОЛЕТА.
1.Полная длина самолета	7,400
2. Высота в положении. Полета	3,525
3. -"- на стрянке	2,515
4. Размах крыльев	10,000
5. Размах горизонтального оперения	3,500
6. Наиболышая хорда крыла	2,400
7. Хорда у конца крыла	1100
8. Отношение наибольшей и концевой хорде	2,18:1
9. Средняя аэродинаы.хорда-САХ	1,74
10. Положение САХ от передней кромки крыла (по оси самолета)	0,189
11. Геометрическая площадь крыльев (с обтекателем крыла у фюзел..)	17,65 мт2
12. Несущая площадь крыльев (с обтек. у фюзелязка и без 0,5 площади под фюзеляжем )	16,75
13. Площадь элеронов	1,905 (10,8%)
14. Площадь элеронов без компенсаторов (осевых)	0,446 (23,4%)
15. Площадь горизонтального оперен.	3,008 (17%)
16. -“- стабилизат.	1,588 (52,8%)
17. Площадь рулей высоты	1,42 мт.(47,2%)
18. -"- компенсаторов рулей выс.	0,321(22,6%)
19. -"- вертикального оперен.	1,432(8,12%)
20. -”- киля	0,656 (45,7%)
21. -"- руля направления	0,776 (54,3%)
22. Мидель фюзеляжа с фонарем	0,72 м
23. Расстояние от оси мотора до земли в линии полета	1,900 мт.
24. Ширина колеи шасси	1,800
25. Колеса тормозные 750x125 мм.
П. ВИНТОМОТОРНАЯ ГРУППА.
1. Мотор Испано- Сюиза	12 Ybrs
2. Степень сжатия	5,8
3. Мощность у земли	760 л. с.
4. Соответ. число оборотов	2200 об/м.
5. Максимальная мощность (на выс. 3380 м.)	837 л.с.
6. Соответ.число оборотов	2400 об/м.
7. Диаметр винта (металлич.)	3,4 мет.
8. Запуск воздушный(стандартный)
9. Емкость баков для горючего в крыльях	360 лтр.
10. ЕМКОСТЬ масляного бака	40 лтр.
11. Расход горючего	270 гр/л.с./час.
12. Расход смаз.	8 гр/л.с./час.
Ш. ВЕСОВАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА САМОЛЕТА.
1) Полная нагрузка самолета	394,22 кг.,23,8%
а) полезная нагрузка (с креп.)	228,22 "
б) горючее и смазка	166
2) ВЕС ПУСТОГО САМОЛЁТА	1259,48, 70,2 %
а) винтомоторная группа	810,5
б) вес конструкции	446,93, 27,1%
3) Полетный вес самолета	1653,7 100 %
Полетный вес с наибольшей перегрузкой (химич.вооруж.)	1779,9
Наибольшая перегрузка	126,2 "
ПРИМЕЧАНИЕ: В случае выявления при летных испытаниях самолета необходимости увеличить запас горючего и смазки, вес самолета соответственно увеличивается.
IV. РЕГУЛИРОВОЧНЫЕ ДАННВЕ САМОЛЕТА.
1) Установочный угол атаки крыльев	0°
2) Вертикальное У нижней кройки крыла	3:30
3) Центровка нормального. Варианта	28 %
4) Наиболбшая задняя (полет с радиобор без горючего и патрон )	31,5%
5) Угод выноса колес ( в линии полета относительно Ц.Т.)	14:50
6) Посадочный угол	18:19
7) Расстояние от ц.т. до 25 % С.А.Х. горизонтального оперения	2,375 сах
8) Тоже вертикального	2,51 сах
8) Стабилизатор переставной на земле	+/- 3°
V. ХАРАКТЕРИСТИКА САМОЛЕТА
1) Нагрузка на 1м2 площади крыла геомет. (при нормальн. нагрузке)	23,7 кг/м2
2) Нагрузка на 1 л.с. у земли (при нормальной нагрузке)	2,18 кг/л.с.
3) Нагрузка на 1 л.с. на вые. 3380 м. (тоже)	1,975 кг/м2
4) Нагрузка на 1 м площади (при наибольш. нагрузке)	100,8 кг/м2
5) Мощность на 1 м2 площади крыльев	43 л.с.
6) Профиль крыла у корня	16%
7) -“- у конца	7%
У1 ВООРУЖЕНИЕ И БОРУДОВАНИЕ.
а) Нормальный вариант:
Вооружение состоит из 2-х пулеметов ШКАСС, расположенных вне сферы винта (в крыле) с 1000х2 - 2000 патр.
Самолёт оборудован кислородным прибором, сигнальным пистолетом с патронами, арматурой электроосвещения и аэронавигационныхогней, с креплениями посадочных факелов, и несъемным бомбордировочном вооружением.
б) Перегрузочный вариант № 1
На самолете предусмотрена возможность установки:
1) Радиооборудования (15ск) со всей необходимой аппаратурой и проводкой.
2) Ночного электроосвещения .
в) Перегрузочный вариант № 2.
К вооружения нортального варианта ( см.п. “а") предусмотрена добавочная установка, вне сферы винта (в крыле) 2-х пулеметов ШКАСС и 1200 патр., т.е. всего стрелкового вооружения на самолете устанавливается на этом варианте перегрузки:4 пулемета ШКАС с 3200 патрон.
г) Перетрузочный вариант № 3.
В дополнение к нормальному варианту (п. "а") самолет берет 8 шт. бомб по 10 кг. с необходимым съемным оборудованием.
д) Перегрузочный вариант № 4
В дополнение к нормальному варианту (п. "а") самолет берет 4 шт. Бомб по 25 кг. с необходимым съемным оборудованием.
е) Переррузочный вариант № 5.
В дополнение к нормальному варианту (см.п. “а" ) самолет берет 2 баллона "ДАП" или "ВАП" с необходимым съемным оборудованием.
ж) Перегрузочный вариант № 6
На самолете предусмотрена замена 2-х пулеметов ШКАС с 2000 патр. нормального варианта (п. “а”) на 2 пулемета ШВАК с 420 патронами.
Возможна также комбинация: в одном крыле 2 пулемета ШКАС с 1600 патр. И в другом - (пулемет "ШААК" с 210 патр.)
УП. К О Н С Т Р У К Ц И Я.
Самолет представляет собою свободонесущдй.моноплан с убирающимися в полете шасси и костылем.
Крыло состоит из трех частей: центроплан с размахом 1900 мм, что позволяет легко транспортировать самолет в разобранном виде, и 2 консоли по 4650 мм.
Лонжероны крыла сделаны из каленых хромолибденовых (полки) и нормализованных (раскосы) труб и частично из дюраля; нервюры даралевые. Носик крыла зашит дюралем для придания крылу большей жесткости и лучшего сохранения формы профиля.
Все крыло обшито полотном;
Крыло имеет модифицированннй профиль КЛАРК-У15,16% в корне крыла и 7% на конце. Элероны разрезные с осевой компенсацией и небольшой дифференциацией хода; элероны используются при посадке, как закрылки.
Предполагается установка интерсейтора для- облегчения вывода из штопора.
Фюзеляж деревянный монокок с закрытой кабиной (фонарем ) для пилота.
Сидение, ввиду чрезвычайно малого миделя фюзеляжа и сравнительно высокого расположения ног, установленного с наклоном свинки в 22% к вертикали.
Оперение свободенесущее, дюралевое и обтянуто полотном.
Шасси, убирающееся в полете, причем колеса прячутся в консоли крыла. Колеса - тормозные с механическим приводом.
Костыль убирается в полете.
Моторная рама состоит из дюралевых клепанных балок и хромомолибденовых каленых труб. Конструкция мотора предусматривает легкий подход к всем агрегатам мотора.
Бензиновые баки расположены в носке крыла; они уча-встзуют в работе крыла на кручение.
Моляный бак расположен мезду мотором и пожарной перегородкой.
Впереди кабины предусмотрено место для дополнительного бензобака, на случай дальних полетов.
Водяные радиаторы (2 шт.), выдвижные, расположенные под полом кабины пилота.
В каждой уонсоли крыла имеется отсек, где могут быть устьановлены или 2 пулемета ШКАС или 1 пулемет ШВАК. Также предусмотрена установка замков, ухватов и т.п. для подвеским 4 бомб по 10 кг или 2х 25 кг, или одного баллона ДАП или ВАП.
Т.о., самолет может нести удвоенное количество перечисленных агрегатов
Начальник ЦКБ С.В.И. (1 февраля 1934)
Начальник 2 бригады Н.Н.П.
Боевая схема
Летные характеристики с нормальной нагрузкой:
	Высота
	Макс. скорость
	число оборотов
	У взл.
	верт. скорость
	Время

	0
	373
	1400
	200
	16
	0

	1000
	390
	1465
	230
	17
	1-1,5

	3000
	425
	1600
	240
	12
	3,5-4

	5000
	420
	1605
	250
	10
	6-6,5

	7000
	416
	1565
	260
	8,8
	9,5-10


Практический потолок	9540
Посадочная скорость	100-105
Мотор Испано Сюиза 760 л.с. (2267,112).

28 февраля 1934 г. проект И-17 Н.Н.П. за подписью начальника ЦКБ Ильюшина поступил в НИИ ВВС и ГУ-АП для утверждения. В представленом документе И-17 определялся как скоростной истребитель, в котором, наряду с высокой максимальной скоростью, обеспечивалась высокая маневренность, "особенно в вертикальной плоскости". Самолёт строился в течение 1934 г. Конструктивно он во многом повторял И-16. Крыло с лонжеронами из стальных, хромомолибденовых труб с дюралевым поперечным набором и полотняной обшивкой оснащалось разрезными дифференциальными элеронами, способными на посадке отклоняться вниз и частично выполнять роль закрылков. Два выдвижных водяных радиатора в крыльях, указываемых в проектном варианте, заменили одним подфюзеляжным, также выдвижным. Такая компоновка обусловила схему размещения шасси с уборкой "от оси" самолёта. Топливные баки общей ёмкостью 360 л размещались в передней кромке центроплана, что позволяло частично разгрузить крыло и более эффективно использовать внутренние объёмы замоторного пространства в фюзеляже. Отчасти такое решение указывает на первоначальную задумку установить в фюзеляже авиационную скорострельную пушку, стреляющую через полый вал втулки воздушного винта. Тем не менее, вооружение первого опытного экземпляра (как, впрочем, и второго) состояло из четырёх пулемётов ШКАС, размещённых в отъёмных частях крыла (9630).

28 февраля 1934 г. за подписью начальника ЦКБ Ильюшина поступил в НИИ ВВС и ГУАП для утверждения доработанный проект И-17. В представленном документе И-17 определялся как скоростной истребитель, в котором, наряду с высокой максимальной скоростью, обеспечивалась высокая маневренность, "особенно в вертикальной плоскости".
Под обозначением ЦКБ-15 самолет строился в течение 1934 г. Конструктивно он во многом повторял И-16: такое же крыло, с лонжеронами из стальных, хромомолибде- новых труб, с дюралевым поперечным набором и полотняной обшивкой. Элероны разрезные, дифференциальные, т.е. способные на посадке отклоняться вниз, и при этом исполнять роль закрылков. Два выдвижных водяных радиатора в крыльях, указываемых в проектном варианте, заменили одним выдвижным подфюзеляжным радиатором. Такой выбор обусловил схему размещения шасси с уборкой "от оси" самолета. Топливные баки общей емкостью 360 л размешались в передней кромке центроплана, что позволяло частично разгрузить крыло и более эффективно использовать внутренние объемы замоторного пространства в фюзеляже. Отчасти, такое решение указывает на первоначальную задумку установить в фюзе- Первый опытный И-17 ляже авиационную, скорострельную пушку, (ЦКБ-15) на Центральном стреляющую через полый вал втулки воздушного винта. Тем не менее вооружение летом 1934 г. первого опытного экземпляра (как, впрочем, и второго) состояло из четырех пулеметов ШКАС, размещенных в отъемных частях крыла (12016).

28 февраля 1934 г. направлен на согласование в ГУАП и НОА (НИИ ВВС) разработанный под руководством Поликарпова эскизный проект И-17 (ЦКБ-15 и ЦКБ-19) – скоростной истребитель, развитие И-16 под двигатель водяного охлаждения Испано-Сюиза H.S.12Ycrs, который допускал установку автоматической пушки калибра 20 мм в развале блоков цилиндров. Хотя И-17 в серию не пошел, именно он стал налом нового направления в развитии отечественных самолетов-истребителей, представителями которого стали самолеты И-26 (Як-1) и И-301 (ЛаГГ-3) (23554).

28 февраля 1934 г. в соответствии с требуемыми летными характеристиками проект И-17, который прошел окончательную доработку, за подписью начальника ЦКБ Ильюшина поступил в НИИ ВВС и ГУАП для утверждения. В представленном документе И-17 определялся как скоростной истребитель, в котором, наряду с высокой максимальной скоростью, обеспечивалась высокая маневренность, «особенно в вертикальной плоскости» (24927).

28 февраля 1934 был подготовлен доклад ВВА, на котором Нач. УВВС Алкснис нанес резолюцию "Строить самолет "ПС" Козлова. Осенью 1934 согласно Козлову - Нач. кафедры конструирования ла ВВА - он предпринял обтяжку задней части фюзеляжа У-2 прозрачным покрытием и демонстрировал его в полете на Щелковском аэродроме в присутствии Нач. ВВС Алксниса, врид Нач. ВВА Свирского и Смоленского. После этой демонстрации Нач. УВВС отдал распоряжение о форсировании этих работ... Была создана небольшая конструкторская группа, которая разрабатывала конструктивные формы внутренней структуры прозрачного самолета и к 10 апреля 1935 должна была закончить проект специального прозрачного 2-х местного самолета с М-11. Нач. УВВС был закуплен и занаряжен а ВВА для этих работ АИР-6, для того, чтобы обтянув его прозрачным покрытием, можно было бы испытать покрытие в эксплуатационных, а не только лабораторных условиях. Потом появились ТТТ на обтяжку АИР-4 прозрачным покрытием:
1. замене полотна прозрачным покрытием подлежат:
а) задняя часть фюзеляжа от второго сидения до конца
б) полностью вертикальное и горизонтальное оперение
в) несущие плоскости в местах покрытия их полотном
2. Видимость покрытия должна исчезать с высоты 500 м...
Предлагается в дополнение к работам, ведущимся по обтяжке АИР-4 прозрачным покрытием провести озеркаливание нервюр и стенок лонжеронов...(529).

28 февраля 1934 после соревнований в Москве аэросани "ГГАТ" совершили пробег по московской области и вернулись в Горький. Пока "ГГАТ" ездили в столицу, в техникуме построили вторые аэросани, названные "ГГАТ-2". Получив ожидаемые аэросани, работники ГУПО решили проверить "ГГАТы" в действии. В период с 8 по 25 марта горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).

28 февраля 1934 группа Ушакова прибыла в Нью- Йорк и пробыла там 10 дней. Переговоры о закупке самолётов затянулись, но Амторг все-таки договорился с «Пан Америкэн Компани» о продаже двух «Флитстеров». До Фербенкса лётчики добрались лишь в 20-х числах марта. В ходе приемки машины перекрасили в красный цвет, американские надписи закрасили, написав чёрным цветом на крыльях «U.S.S.R.» и, для Маврикия Слепнева — «M.S.», а для Сигизмунда Леваневского — «S.L.». Бортмеханиками взяли американцев: Клайда Армстидта к Леваневскому и Билла Лаве- ри — к Слепневу. Из-за погоды Леваневский с Ушаковым лишь 26 марта сумели вылететь из Фербенкса, но до Нома добрались лишь 28-го. Здесь Ушакова уже ждала телеграмма обеспокоенной положением дел правительственной комиссии: немедленно вылететь с Леваневским в Ванкарем, а Слепневу до прояснения ситуации ждать в Номе (15822).

Другие оборонные отрасли:

28 февраля 1934 вышел приказ НКТП № 18с. О строительстве и оборудовании СТЗ‑2. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 37) (15246).

Армия:

28 февраля в 1934 году приказом Реввоенсовета СССР с целью подготовки к работе в военное время на Южно-Уральской железной дороге было организовано Управление военных сообщений. В годы Великой Отечественной войны управлением было сформировано и отправлено на фронт 14 стрелковых и 6 кавалерийских дивизий, 10 стрелковых бригад и 21 лыжный полк. По железной дороге перевезено 18 тыс. тяжелых танков. Ныне управление обеспечивает потребности вооруженных сил в транспортных перевозках, занимается перевозкой военных грузов, в частности, обеспечивает всем необходимым 201-ю дивизию Российской армии в Таджикистане, участвует в передислокации войск (15054).

За рубежом:

28 февраля в 1934 году первый полёт прототипа многоцелевого вспомогательного самолёта «G.8» (компания «Fiat-CMASA», Италия). Работы по самолёту вела бригада конструкторов, руководимая инженером Джузеппе Габриэле. Первый полёт на прототипе самолёта номер ММ211 совершил Валентино Кус (Valentino Cus). В серийное производство самолёт поступил в следующем году и был выпущен в количестве 60 экземпляров (номера ММ56101-ММ56150 и ММ56251-ММ56260) (15054).

28 февраля 1934 - Первый полёт прототипа многоцелевого вспомогательного самолёта G.8 (компания Fiat-CMASA, Италия).
Работы по самолёту вела бригада конструкторов, руководимая инженером Джузеппе Габриэле. Первый полёт на прототипе самолёта номер ММ211 совершил Валентино Кус (Valentino Cus). В серийное производство самолёт поступил в следующем году и был выпущен в количестве 60 экземпляров (22583)

Авиапромышленность:

В конце февраля 1934 завод 135 в Харькове получил комплект чертежей И-Z и первый построили только за 6 месяцев (97,23).
Видно К.А.Калинин тянул и не хотел брать чужую машину.

В конце февраля 1934 П.И.Гроховский писал объяснение по очередному доносу и прежде всего трагедии 13 февраля (1101,153).

Другие оборонные отрасли:

В конце февраля 1934 года неожиданно, без всякого предупреждения, на ХПЗ приехал Ворошилов, вместе с секретарем ЦК КП(б) Украины П.П.Постышевым и членом Реввоенсовета СССР, командующим войсками Украинского военного округа И.Э.Якиром. В эти часы курсанты школы танкового пилотажа, созданной при заводе, разделившись на две группы, занимались: одна вождением танков, а другая — изучением двигателя.
Случилось так, что в это время из всей военной приемки, на заводе находился только что возвратившийся из контрольного пробега старший военпред Ю.Л.Бакуревич. Зайдя в сборочный цех в забрызганном грязью комбинизоне, он неожиданно увидел идущую навстречу группу людей И среди них Ворошилова, Постышева, Якира и других руководителей.
Деваться было некуда, пришлось Бакуревичу, несмотря на далеко невоинский вид, представиться.
Руководители приветливо поздоровались с ним и стали расспрашивать о качествах нового танка.
— Качество танков растет, но конструктивные и, главным образом,,?! технологические дефекты продолжают иметь место. Так, на испытания из 360 коробок передач, установленных в танках, 60 по разным причинам, в основном производственного характера, вышли из строя.
— А не слабо ли вы испытываете танки? Возможно, процент дефектных коробок передач еще больший?
Тут в разговор вмешался директор ХТЗ Брускин, завод которого изготовлял для комплектации танков часть коробок передач. — Они черт знает что с танками делают: и прыгают на них, и дубы валят и стены бьют, и восьмерки пишут, смотреть страшно. При такой методе никакой металл не выдержит.
— А Халезевские выдерживают, — с улыбкой заметил Павел Петрович Постышев, — на испытателей обижаться нельзя. За это им спасибо говорить нужно, ведь проверяют они боевую машину, а не детскую игрушку.
— Верно, — добавил Ворошилов, — уж если ломать танк, то пусть это будет на заводе, здесь. Плохо будет, если эти коробки и другие части танка будут ломаться в воинских частях.
— А теперь, — обращаясь к Бакуревичу, — сказал он, — покажите нам танк БТ-5, который вы сегодня испытывали.
Танк стоял на площадке перед цехом и двое рабочих из шлангов водой смывали с него грязь. Направляясь к танку, руководители обратили внимание, что в конце сборочного цеха, где за перегородкой стояли подготовленные для установки на танки двигатели М-5, на одном из них что-то делала группа танкистов.
— А это что за люди? Ваши танкисты? Что они здесь делают? — спросил Якира Ворошилов.
— Это командиры и механики-водители, прибывшие из Белорусского военного округа для изучения танков, — ответил Иона Эмануилович.
— Пойдем, посмотрим, чем они занимаются.
Старший группы капитан Поль Арман четко доложил о составе группы и программе занятий.
Выслушав доклад капитана, руководители задали и ему вопрос о качестве танков. Их очень волновал этот вопрос, так как готовился документ о повышении качества, выпускаемой заводами боевой техники.
— Танки хорошие, — ответил Арман, — но мы еще мало знаем их, недостаточно вскрыли их тактические возможности. Это на базе полученных здесь, на заводе, технических данных и навыков непосредственно в части придется вскрывать их достоинства и недостатки.
— Правильно, — сказал Ворошилов. — Изучайте как можно глубже техническую сторону танков, а их тактическое применение будете отрабатывать, когда получите новые танки.
— Вон сколько их делают, — добавил кто-то из присутствующих, окинув взглядом огромный сборочный цех с двумя линиями собираемых танков.
— А вот у вас на заводе, — сказал Ворошилов, обращаясь к директору, — наверное, много скопилось разных агрегатов, не пригодных для установки на танки. Отдайте их нашим танкистам, пусть они оборудуют у себя учебные классы.
И когда группа Армана уезжала домой, вслед за ними с завода ушел вагон учебных пособий, причем многие из них, благодаря дружбе танкистов с комсомольцами цеха, были выполнены для лучшей наглядности разрезными.
Подойдя к танку БТ-5 руководители внимательно осмотрели его, заглянули в открытый передний люк и, обращаясь к Бакуревичу, задали ряд вопросов.
— В чем основное отличие танка БТ-5 от БТ-2?
— На танке БТ-5 более мощная 45-мм пушка, изменена конструкция башни, установлен отечественный авиационный двигатель М-5. Основные изменения выполнены с целью повышения тактических качеств быстроходного танка...
— Все это хорошо! А вы проверили, как этот танк преодолевает окоп полного профиля, проходит в брод водные преграды, валит деревья и надолбы?
— В процессе испытаний отдельные элементы тактических качеств танка мы проверяли, но далеко не все. Рассчитываем к маю полностью закончить испытания и отработать предложения по его доработке и усовершенствованию.
— Согласен, видно, что этот танк действительно лучше своего предшественника БТ-2. Испытания продолжайте и не делайте никаких отступлений. Вы — военный представитель на заводе и обязаны действовать в интересах Красной Армии. А если директор завода будет вам препятствовать в этом, сообщите мне через товарища Халепского.
Помолчав немного, Ворошилов, уже обращаясь ко всем присутствующим добавил:
— В боевой обстановке танку придется совершать стремительные, зачастую скоростные марши не по дорогам, а по пересеченной, изрытой минами и снарядами местности, прокладывать себе дорогу в лесу, ломая деревья, преодолевать водные преграды вброд, а возможно и под водой, сбивать своей стальной грудью противотанковые инженерные препятствия, вести огонь из башенного оружия и самое главное — принимать своим броневым корпусом удары вражеских пуль, мин и снарядов, а гусеницами и подвеской взрывы зарытых в землю мин.
Ряд вопросов был задан Фирсову:
— Как воспримет танк все эти нагрузки? Выдержит ли его корпус, не подведет ли двигатель, будут ли обеспечены требуемые условия плавности хода с тем, чтобы можно было бы вести меткую прицельную стрельбу из пушки и пулеметов?
Из сказанного стало ясно, что метод испытаний танков, да и обучение механиков-водителей должны быть пересмотрены и изменены (11504).

В конце февраля 1934 года Челпан вызвал к себе Трашутина. Без лишних слов, весьма кратко и деловито Константин Федорович сообщил:
— Один из авиационных заводов нашей страны выпускает самолет многоцелевого назначения Р-5, конструкции Поликарпова. Он используется и как разведчик, и как бомбардировщик. На этом самом массовом самолете ВВС, аэрофлота и полярной авиации, выпускающимся с 1929 года, устанавливается тот же мотор БМВ (М-17), который стоит теперь на наших танках. Мощность мотора, установленного на Р-5 составляет 600 лошадиных сил. Командование Военно-воздушных сил этот мотор по многим причинам не устраивает. Во-первых, за лицензию мы платим золотом. Но главное — верные 25 процентов всех неполадок происходит из-за-электрической системы зажигания. Р-5 как самолет разведчик «нашпигован» радиоаппаратурой, в которой опять таки из-за этого проклятого зажигания происходят помехи. В дизеле это исключено.
— Поэтому, — продолжал Константин Федорович, — в ЦИАМе главный конструктор А.Чаромский проектирует быстроходный дизель «АН-1» Для применения в авиации, мощностью 750-1000 л.с. Конструктор авиационного мотора Микулин заканчивает разработку мотора М-34 мощностью 750 л.с. для установки на Р-5.
— Надо и нам попробовать, — сказал Челпан, — попытаемся и мы поставить БД-1 на серийный самолет Р-5. — И после некоторой паузы Добавил:
— Что, если Вам, Иван Яковлевич, возглавить конструкторскую секцию БД-1?
— Согласен, — не раздумывая ответил Трашутин.
— Вот и хорошо.
Предлагая Трашутину заняться авиационным дизелем для самолета Р-5, Челпаном владела честолюбивая идея создать единый (в своей основе) армейский транспортный дизель, который можно бьшо бы применять и на танках, и в авиации. Тем более, что авиационные двигатели (дефорсированные) танкостроители уже давно применяли в танках. По технике у них и требования тогда действительно были близкими: малый удельный вес, высокая оборотность, возможность работы в различных положениях (отсюда «сухой» картер), невысокая трудоемкость изготовления и т.д. Такой единый вариант армейского дизеля Челпан и хотел создать на ХПЗ.
И тут же пошел практический разговор о достоинствах и недостатках БД-1, о деталях, материалах, предстоящих испытаниях.
Однако полный контакт с Челпаном установился не в тот день, а некоторое время спустя, когда Трашутин с головой ушел в работу и имела она, на первый взгляд, весьма обычное название «Быстроходный дизель БД-2».
Индекс «2» дизель получил не из простого желания Челпана отличить танковый дизель БД-1 от самолетного. Этот индекс означал, что дизель над которым приступил работать Трашутин, будет отличаться конструктивно от своего предшественника. Причем значительно.
Приступая к доработке двигателя БД-1, Трашутин знал о его трех главных недостатках:
1. Головка двигателя с двумя клапанами не обеспечивала заданной мощности из-за низкого коэффициента наполнения цилиндров.
2. В БД-1 шатуны цилиндров обоих рядов поршня попарно были надеты на одну шейку коленчатого вала, что увеличивало его длину и тем самым снижало жесткость не только вала, но и всего двигателя,
3. При падении давления масла в двигатель продолжало поступать топливо, двигатель продолжал работать при плохой смазке трущихся поверхностей, в результате перегрева оно сгорало и «сухой» двигатель выходил из строя.
«Вот с доработки дизеля БД-1 Иван Яковлевич и включился в работу после возвращения из Америки», вспоминает ветеран дизельного отдела Алексей Васильевич Дворниченко, проработавший с Трашутиным бок о бок с июля 1935 года ровно 50 лет (11504).

Авиапромышленность:

В феврале 1934 г. с согласия начальника Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) П.И. Баранова в рамках ЦКБ он создал небольшую собственную группу (12021).

В феврале 1934 л Костромин на ТБ-3 в ночном полете пересек границу и 50 мин. летел над Китаем (10248,13).

В феврале 1934 А.Н.Т. на совещании у начальника ЦАГИ Н.М.Харламова доложил план постройки СБ (АНТ-40) и предложил строить сразу два: со звездой и рядным двигателем. Проектирование вели быстро и в марте 1934 заказчик утвердил эскизный проект, а в июне передали на ЗОК чертежи (80,232).

В феврале 1934 г. в ЦАГИ бригада А.А. Архангельского под общим руководством А.Н. Туполева начала создание двухмоторного ближнего бомбардировщика.
Немного позже задание на разработку аналогичного по назначению самолета получило ЦКБ авиазавода № 39 им. Менжинского, возглавляемое Ильюшиным (19944).

В феврале 1934 в соответствии с принятыми в Советском Союзе ускоренными темпами изготовления всего и вся установили сроки изготовления двух опытных экземпляров - АНТ-40РЦ к 15 июля 1934 г., АНТ-40ИС - 31 октября 1934 г. АНТ-40РЦ - 15 августа 1934 г. Понятно, что это были абсолютно нереальные даты, цель их появления - обеспечить руководству дополнительное средство давления на исполнителей.(12027).

В феврале 1934 года впервые испытывался И-14, потом в мае 1934 года он был одобрен. На штопор тогда не испытывался ввиду большого разноса масс пушек Курчевского (3538).

В феврале 1934 В.П.Ч. совершил первый полет на И-16 (67,115).
Не понятно, об И-16 с каким двигателем идет речь.

В феврале 1934 г. оба самолета ЦКБ-12 подготовили для государственных испытаний, целью которых являлось определение основных летных характеристик ЦКБ-12 и окончательное решение о запуске его в серийное производство (25415).

В феврале 1934 г. начал летать второй экземпляр И-16 с РЦФ-2 (низковысотный вариант «Циклона»), и в феврале же оба экземпляра передали на госиспытания. Даже с М-22 лётные данные были достаточно высокими для того времени, а с РЦФ-3 они должны были стать выдающимися.
Одновременно И-16 вызвал сомнения у некоторых учённых в его штопорных характеристиках, кое-кто предсказывал плоский штопор... 1-го и 2-го марта Чкалов в пяти полётах доказал соответствие штопорных свойств норме. При потере скорости и нейтральном положении рулей И-16 делал крутую спираль и в штопор не входил, а при преднамеренном вводе легко выходил из него. Плоский и перевёрнутый штопор вообще не получались. Позднее, в 1935 г., лётчик испытатель НИИ ВВС П. М. Стефановский провёл тщательные испытания на штопор серийного И-16, полностью подтвердив результаты полётов Чкалова. Таким образом, И-16 превзошёл конкурентов по лётным данным, недостатки, связанные с задней центровкой, рекомендованной «наукой», имел, примерно, те же, что и И-14, но зато не было проблем с таким грозным «зверем» как штопор, в то время ещё не полностью изученным (23595).

В феврале 1934 года была подготовлена:
Справка о ходе строительства истребителей
Постановление СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года обязывало НКТП:
а) И-15 под мотор Райт-Циклон сдать на госиспытания НКВМору к 15 декабря 1933 года опытный образец. НКВМору в 5-ти дневный срок (т.е. 20 декабря 1933 года) дать техническое заключение о серийном производстве самолета И-15.
1-й экземпляр самолета И-15 при заводских испытаниях разбит. 2-й экземпляр поступил на госиспытания 25 декабря 1933 года (с опозданием на 10 дней). Госиспытания закончены 31 декабря 1933 года. Техническое заключение представлено в ГУАП.
Серийное производство И-15 на заводе № 1 с расчетом выпуска в 1934 году не менее 150 машин.
б) И-14 под мотор Райт-Циклон – опытный образец сдать на госиспытания не позже 5 февраля 1934 года.
НКВМ и ГУАПу – закончить испытания в 20-дневный срок (т.е. к 25 февраля 1934 года) Первый экземпляр сдан на предварительное испытание с мотором Бристоль-Меркур (без вооружения).
Дублер И-14 с мотором Райт-Циклон и с вооружением готовится ЦАГИ (12 февраля 1934 года) к заводским испытаниям и поступит на госиспытания в конце февраля 1934 года.
Серийное производство И-14 будет развернуто на заводе № 21 с расчетом выпуска в 1934 году не менее 20 машин.
в) И-16 под мотор М-22 опытный образец сдать на госиспытания не позже 15 января 1934 года.
НКВМору в 10 дневный срок (т.е. к 25 января 1934 года) дать техническое заключение. Заканчивает заводские испытания. В первых числах февраля поступает на госиспытания. Опоздание на 18-20 дней.
И-16 под мотор Райт-Циклон (дублер) – сдать на госиспытание не позже 15 февраля 1934 года. НКВМору дать техническое заключение в 10-дневный срок (т.е. 25 февраля 1934 года). Дублер в основном готов, имел один заводской полет. Проходит заводские испытания и доделывается. При нажиме – может быть сдан в срок.
Серийное производство И-16 будет развернуто на заводе № 21 с программой на 1934 год – не менее 130 машин.
г) Немедленно приступить к проектированию и постройке опытных образцов одноместного и двухместного истребителей под мотор Испано-Сюиза, с выпуском их на заводские испытания не позже 1 июля 1934 года.
Проектные работы развернуты. Срок будет выдержан.
д) Для обеспечения указанных самолетов моторами – закупить 200 штук моторов Райт-Циклон и 150 комплектов деталей к ним и 50 штук моторов Испано-Сюиза и 100 комплектов деталей к ним. Последние сообщения НКВТ и ГУАПа указывали о том, что закупленные в Америке 15 моторов Райт-Циклон поступают в январе и феврале (ни одного мотора из этой партии пока не поступило) и что заключение договора на покупку мотора Испано-Сюиза задерживается 100-часовыми испытаниями мотора. За последние дни, по справке Королева, изменений в этом вопросе нет (см. нашу справку от 15 января 1934 года).
е) Ход по обеспечению внедрения производства мотора Райт-Циклон на заводе № 19 по мнению Королева – не вызывает сомнений.
ж) Постановлением СТО № К-3сс от 10 января 1934 года признано необходимым развернуть производство И-14 на заводе № 125, с программой на 1934 год в 8 машин, при сохранении программы по МДР-4 с М-34. Подготовительные работы к внедрению производства И-14 ГУАПом развертывается (4170, 52-53).

В феврале 1934 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ
О развертывании производства новых истребителей.
1. Считать фактическое состояние работ по развороту серийного производства самолета И-15, а также работы по испытанию и доводке опытного образца проведенными удовлетворительно.
2. Отметить, что а/самолет И-14 сдан на испытание в срок не только вооруженный пулеметами, но и пушками 37.мм; б/ И-16 находятся на заводских испытаниях и будут пред"явлены на гос. испытания, к 17.П.
3. Предложить Глававиапрому, под ответственность тов. Королева обеспечить передачу на госиспытания самолета И-16 к 17.П и форсировать развертывание серийного производства истребителей И14 и И16 на заводах 39 и 21 в темпах, обеспечивающих выполнение постановления от 28.XI.33 г.
4. Принять к сведению, что НКТП издано распоряжение /ответственность т. Гуревича/ обеспечивающее комплектную поставку ГУАП"у хромо-молибденовых труб в количестве по кварталам:
Всего в 1 квартале - 52.400	во П-м квартале 65.500 мтр.
из них заводу №.1 - 6.640 	" " 9.000
из них заводу №.39 - 9.110	" " 8.000
из них заводу №.21 -5.050	" " 5.000
5. Отметить большую задержку в оформлении заказов на моторы Райт Циклон из-за повышения цен на отодвигание сроков сдачи фирмой Райт на поставку метрических моторов.
6. Разрешить ГУАП"у увеличит заказ на дюймовые моторы Райт Циклон всего до 145 моторов, включая ранее оформленные заказы, оставив заказ на метрические моторы в размере 20 моторов (4170,42).

В феврале 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О развертывании производства новых истребителей
1. Отметить, что несмотря на окончание испытаний самолета И-15 к 1 января 1934 года заводом № 39 до сих пор не устранены отмеченные при испытаниях конструктивные недочеты: рыскание самолета на горизонтальном полете и тенденцию к плоскому штопору.
Обязать ГУАП устранить оба эти недочета не позже 1 марта 1934 года и об исполнении доложить СТО.
2. Отметить предъявление на испытания первой опытной серии И-16 под мотор М-22 с опозданием на месяц (самолет предъявлен 16 февраля 1934 года вместо 15 января 1934 года).
3. Предложить ГУАПу под ответственность Королева, форсировать развертывание серийного производства этих истребителей на заводах №№ 39 и 21 в темпах, обеспечивающих выполнение постановления от 28 ноября 1933 года.
4. Принять к сведению, что НКТП издано распоряжение (ответственность Гуревича), обеспечивающее комплектную поставку ГУАПом хромомолибденовых труб в количествах по кварталам:
Всего в I квартале – 52400 м:
из них заводу № 1 – 6640 м
из них заводу № 39 – 9110 м
из них заводу № 21 – 5060 м
Во II квартале – 65500 м
из них заводу № 1 – 9000 м
из них заводу № 39 – 8000 м
из них заводу № 21 – 5000 м
5. Отметить большую задержку в выполнении заказов на моторы Райт-Циклон из-за повышения цен, отодвигание сроков сдачи фирмой Райт метрических моторов.
6. Разрешить ГУАПу увеличить заказ на дюймовые моторы Райт-Циклон всего до 145 моторов, включая ранее оформленные заказы ………….. заказ на метрические моторы в размере 20 штук.
7. Отметить совершенно неудовлетворительную подготовку производства мотора Райт-Циклон в Союзе по лицензии и техпомощи американской фирмы Кертисс-Райт на заводе № 19 и на заводах поставщиков сырья и полуфабрикатов: ни один из отечественных руководителей ГУАПа за время подготовки производства не был на заводе № 19, до сих пор еще окончательно не установлено оборудование, необходимое для производства мотора Райт-Циклон, не определена очередность строительства и не утверждены титульные списки завода на 1934 год и т.д.
Обязать начальника ГУАПа Королева разработать и доложить СТО на следующем очередном заседании конкретный план организационного обеспечения выполнения постановления СТО от 15 декабря 1933 года (п. 5) о выпуске еще в текущем году на заводе № 19 не менее 50-ти моторов Райт-Циклон советской сборки и производства из агрегатов и деталей, закупленных в Америке.
8. Для изучения и освоения ВВС мотора Райт-Циклон и проведения его эксплуатационных испытаний обязать ГУАП передать один из первых прибывающих моторов НИИ ВВС (4170, 47-48).

В феврале 1934 Нач. ГУАП Королев написал проект письма НКТП Г.К.О. (копия - нач. ВВС Алкснису):
"Постановлением СТО N 119сс от 23 ноября 1933 в разделе головные серии утверждены к постройке в 1934:
1. На заводе 22 СКР-М22 в кол. 3-х
2. На заводе Хазос ВС-2 2М22 в кол. 3-х
Полагаю, что включение этих самолетов в серийную программу на 1934 является некоторой неточностью по следующим причинам:
Самолет СКР-М22 не значится до сих пор ни в одном из планов опытного строительства ВВС
В плане же опытного строительства, утвержденным РВС 17 июля 1933 имеется СР-М-58 (фоторазведчик, а не скоростной который проектируется в ХАИ, а не на заводе 39) под РЦ вследствие отсутствия М-58 со сроком выхода на аэродром в августе с.г.
В плане ВВС, полученном ГУАП 14 февраля предусматривается скоростной разведчик СР М-34ФРН (а не М-22), который также передается для проектирования в ХАИ, а не на завод 39 со сроком предъявления на гос. испытания 1 мая 1935.
Что же касается ВС-2 2М-22, то этот самолет находится на стадии предварительной разработки и включен в план опытного строительства со сроком предъявления на гос. испытания 1 сентября 1934.
Ввиду того, что самолет по своей схеме является экспериментальным, решение вопроса о запуске его в серийное производство м.б. принято лишь по получении результатов гос. испытаний.
На основании изложенного прошу Вашего ходатайства перед СТО об исключении с программы серийного строительства СКР-М22 и ВС2-М22 (2266,164).

В феврале 1934 началась подготовка к серии АНТ-27бис и документацию передавали на 31 завод (2072,75).

В феврале 1934 г. на заводе №31 в Таганроге началась подготовка к запуску МТБ—1 (АНТ-27) в серию. Головной серийный самолет передали на заводские испытания 29 апреля 1936 г. Еще в декабре 1935 г. в КБ начались работы по установке на машину двигателей М—34ФРН, а в апреле 1936 г. на завод №31 направили группу специалистов во главе с А.П. Голубковым, чтобы помочь заводчанам с переходом на новые моторы. Однако по неизвестным причинам М—34ФРН на серийные машины так и не ставили.
Всего Таганрогский завод сдал ВВС пять машин в 1936 г. и десять — в 1937 г. После этого их производство прекратили.
Два отряда (по четыре самолета в каждом) эксплуатировались в 121 АД Балтморя.
Основные характеристики самолетов АНТ-27
	
	МДР-4
	МТБ-1
	МТБ-1

	
	
	(АНТ-27 бис)
	

	
	опытный
	дублер
	№3104

	Экипаж, чел.
	5
	5-6
	5-6

	Число х тип двигателей
	ЗхМ-34
	ЗхМ-34Р
	ЗхМ34Р

	Мощность, л. с.
	
	
	

	максимальная
	-
	3x825
	3x825

	номинальная
	-
	3x750
	3x750

	Длина самолета
	21,90
	21,90
	21,90

	Размах крыла, м
	39,15
	39,15
	39,15

	Высота самолета, м
	8,60
	8,60
	8,76

	Площадь, м2
	
	
	

	крыла
	177,60
	177,70
	177,70

	горизонтального оперения
	22,07
	21,97
	21,97

	вертикального оперения
	10,74
	10,56
	10,56

	Взлетная масса, кг
	
	
	

	максимальная
	14282
	14124
	14660

	Масса пустого самолета, кг
	-
	10652
	-

	Масса топлива, кг
	-
	5752
	—

	Максимальная скорость, км/ч
	
	
	

	у земли
	
	233
	232

	/на высоте, м
	-
	232/1000
	

	/на высоте, м
	-
	200/5000
	

	Время набора/высоты м
	-
	3,50/1000
	-

	Практический потолок, м
	-
	5450
	5700

	Дальность полета макс., км
	-
	1500
	2215

	Вооружение
	
	
	

	стрелковое:
	
	
	

	число х калибр
	4x7,62
	4x7,62
	4x7,62

	
	+(1x20)
	+(1x20)
	+(1x20)

	Масса бомбовой нагрузки, кг
	2000
	2000
	2000


(23474).

В феврале 1934 ХАИ-1 перелетел в Москву на гос. испытания, которые вела группа во главе с П.М.Стефановским (553,143).
ШКАС был принят на вооружение к марту 1934 (86,234).

В феврале 1934 военные приняли эскизный проект ХАИ-6 с РЦ, разработанный группой С.Я.Жолтовского (1166,28).

В феврале 1934 года эскизный проект скоростного невооруженного фоторазведчика Немана был утвержден, после чего началась постройка макета для рассмотрения макетной комиссией (24246).

В феврале 1934 первый Р-5 торпедоносец с более высоким шасси, спроектированный В.Никитиным, был испытан на ЦА, потом в НИИ ВВС, а в марте - отправили в Севастополь (1366,15).

В феврале 1934 г. самолет, получивший обозначение Р-5Т, быстро прошел совместные заводские и государственные испытания, а в марте в Севастополе провели отработку торпедометания. В 1934 г. завод № 1 построил 33 Р-5Т, еще 50 - в 1935 г. (10667).

В феврале 1934 года Р-5Т, разработанный по инициативе НИИ ВВС на заводе №1 конструктором В.В. Никитиным, выполнил выполнил два полета с Ходынского аэродрома. Затем последовали быстрые госиспытания в НИИ ВВС, а уже в марте самолет отправили для опробования на Черноморский флот, в Севастополь. Всего выпустили 50 серийных Р-5Т, которые были отправлены на Черное море, Балтику и Дальний Восток.
Торпедоносцы Р-5Т находились на вооружении флотов вплоть до 1941 г. В 1939 году на Тихоокеанском флоте числилось 29 таких машин, в 1940 г. там имелся 21 самолет типа Р-5Т (5016).

В феврале 1934 г. после кратких заводских испытаний (всего два полета), которыми руководил Шиц, первый Р-5Т отправили в Крым, на базу 1-й школы летчиков им. Мясникова (24990).

В феврале 1934 г. самолет, получивший обозначение Р-5Т, быстро прошел совместные заводские и государственные испытания, а в марте — специальные для отработки торпедометания в Севастополе. В 1933 г. НИИ ВВС предложил заводу № 1 рассмотреть вопрос об установке на Р-5 на колесном шасси торпедного вооружения. Эту работу выполнил В. В. Никитин. Так как вес торпеды ТАН-12 вместе с дополнительным оборудованием был сравнительно велик, от второго члена экипажа пришлось отказаться, и самолет стал одноместным. Конструкция шасси была изменена: принята пирамидальная схема для удобства размещения торпеды и введена дополнительная поддерживающая стойка от фюзеляжа к нижнему крылу. Вместо торпеды допускалась подвеска фугасной бомбы крупного калибра (25035).

К февралю 1934 г. в ЦАГИ составили проект Р-6а, серийно выпускавшегося с конца 1932 г. на поплавках "типа Ж", с торпедодержателем ТН-18, а к августу переделали выделенную ВВС машину. Переделки сводились к монтажу "торпедной площадки" (моста) и установке торпедного прицела. Самолет мог нести торпеды типа TAB-15 и ТАН-12. Подвеска первой ничем не отличалась от применявшейся на ТБ-3, а для второй создали мост с переменным углом установки торпеды, называвшийся также "ОТБ с хвостовиком". У него задний замок срабатывал с задержкой относительно переднего. Наклон торпеды при отделении постепенно увеличивался. Это позволило несколько увеличить максимально допустимую скорость сбрасывания - до 200 км/ч. Собственно говоря, без этого вообще бы не удалось сделать из КР-ба торпедоносец - скорость сваливания у него равнялась 157 км/ч, т.е. при подвеске старого образца он потерял бы устойчивость раньше, чем получил бы возможность сбросить торпеду без опасности ее выхода из строя. Большая часть из примерно 100 выпущенных КР-ба поступила в морские разведывательные эскадрильи. В минно-торпедную авиацию попало менее двух десятков машин. Специально торпедоносцы, иногда именовавшиеся КР-ба-Т, не строились. Торпедные мосты и прицелы устанавливались непосредственно в авиачастях. Но популярностью у экипажей эти самолеты не пользовались. Их считали сложными в пилотировании и недостаточно прочными. По маневренности они ненамного превосходили ТБ- 1а. По сравнению с Р-5Т "крейсер" с торпедой обладал примерно вдвое большей дальностью, но из-за габаритов представлял собой значительно большую цель. По расчетам специалистов, он при атаке находился бы под обстрелом зенитчиков корабля в 1,5-2 раза дольше, чем Р-5Т (12002).

В феврале 1934 года начальник 1 сектора НИИ ВВС писал письмо № с/с 00298 начальнику 7 сектора НИИ ВВС.
25 февраля 1934 года в кабинете начальника Штаба назначается тактико-техническое совещание по вопросу разработки типа артиллерийского самолета корректировщика, способного принять на себя современную фотоаппаратуру. Начальник ВВС приказал проработать этот вопрос вложив в основу следующие данные:
1. Самолет одномоторный двухместный.
2. Скорость порядка 225-275 км/час.
3. Вооружение – турельный пулемет и бомбодержатели.
4. Кабина рассчитана на помещение короткофокусной и длиннофокусной фотокамер (6791, 51).

В феврале 1934 г., по некоторым данным, лётчик А.Н. Гусаров испытывал самолёт САМ-6, предназначенный для отработки схемы бесхвостого боевого самолёта САМ-7. Испытания проходили на лыже.
Сам Москалев вспоминал, что «за испытание самолёта в воздухе взялся начальник лётной группы НКТП (наркомата тяжёлой промышленности) Ремизюк, немолодой и опытный лётчик. В первом полёте «самолёт легко оторвался от земли, набрал высоту 300–400 м, сделал несколько кругов над аэродромом и пошёл на посадку. При посадке нужно было строго выдержать горизонтальное положение крыльев и держать самолёт элеронами. Лётчик этого не сделал, самолёт «чиркнул» о землю одной шайбой, другой и остановился, встав «берёзкой». После него летал Гусаров. В воздухе самолёт вёл себя хорошо, на посадке на одно колесо требовалось и особое внимание и умение. В конце пробега самолёт часто разворачивался. В воздухе лётчик не заметил ничего необычного. По его мнению, всё было в порядке».
(Как отмечается в другом источнике, Ремизюк после неудачной посадки наотрез отказался продолжать испытания, и пришлось пригласить Гусарова).
«Для мощности мотора в 65 л.с. самолёт показал хорошие ЛТХ. Однако шасси мы решили заменить (на традиционное? – вопрос автора статьи). Для проверки поведения самолёта в бесхвостом варианте с самолёта были сняты ГХО и Гусаровым проведено два полёта, где управление обеспечивалось элеронами и рулями на шайбах».
По мнению Москалева «Для мощности мотора в 65 л.с. самолёт показал хорошие ЛТХ. Однако шасси мы решили заменить (на традиционное? – вопрос автора статьи). Для проверки поведения самолёта в бесхвостом варианте с самолёта были сняты ГХО и Гусаровым проведено два полёта, где управление обеспечивалось элеронами и рулями на шайбах».
«На самолёте были проведены все положенные заводские испытания в воздухе, после чего самолёт был передан в Аэроклуб» (27187).

В начале (по 1030,27 - в феврале) 1934 С.В.И. вызвал Г.М.Бериева в ЦКБ в Москву из Таганрога (наверное все же не из Таганрога, а из Севастополя) и ЦК отправил его 9 февраля 1934 за границу вместе с С.А.Кочеригиным и К.Н.Ганауличем - аж на 5 месяцев. Италия (14 февраля), Франция - 30 марта, затем Англия, затем в США (79,214).

Февраль 1934 года постановление СТО (проект)
По мотору Гном-Рон 14 К
1. Обязать ГУАП немедленно приступить к 100-часовому испытанию имеющегося в ЦИАМе мотора Гном-Рон 14 К, с условием закончить его не позже 5 марта 1934 года.
2. ГУАПу дать окончательное заключение как о самом моторе, так и его применимости в истребительной авиации, указав, какие летно-технические показатели для истребителей и разведчиков авиационная промышленность может дать при установке этого мотора.
3. 3. В 2-х декадный срок начальнику ГУАПа Королеву доложить свои соображения о возможных сроках освоения производства моторов 14 К на заводе № 28 в случае покупки лицензии и техпомощи на производство этих моторов в Союзе (4170, 49).

В феврале 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О заключении договора с фирмой Испано-Сюиза и о внедрении в производство мотора Испано 12 УБРС
В развитие постановлений от 13 августа, 28 ноября и 15 декабря 1933 года СТО постановляет:
1. Договор с фирмой Испано-Сюиза заключить по устранении фирмой дефектов, выявившихся на проверочно-технических испытаниях.
2. Утвердить закупку для опытных работ 8 не прошедших 100 часовых испытаний моторов Испано 12 УБРС, два из них модификации "Пушка".
3. Обязать Глававиапром Королева:
а) два из приобретенных 8 моторов направить в ЦИАМ для всесторонних испытаний на станках по нашим техническим условиям и для проверки ответственных деталей этих моторов контрольными расчетами на прочность;
б) переконструировать на заводе № 39 одну из машин разведывательного типа под мотор "Испано" с выпуском на летные испытания к 15 апреля 1934 года;
в) приступить на заводе № 24 к проработке технологического процесса производства мотора "Испано" 12 УБРС с тем, чтобы в текущем году моторы "Испано" собирались из деталей, получаемых от фирмы, а к 1 января 1935 года обязательно было налажено производство моторов из деталей собственного производства.
4. Наркомвнешторгу финансовое оформление договоров по моторам Испано-Сюиза возложить на ОВЗ (4170, 44-45).

В феврале 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
По вопросу о закупке моторов
Учитывая неудачи при испытании прототипа на заводе фирмы Испано и необходимость получить проверенный мотор, предложить Глававиапрому (Королеву):
1. До окончания испытаний прототипа по требованиям предъявленным комиссией ГУАПа договоров на покупку моторов (кроме закупленных 8-ми образцов) по техническим условиям французского министерства и на техпомощь не заключать.
2. Полученный и находящийся в ЦИАМе авиационный мотор Гном и Рон 14К испытать в месячный срок и дать окончательное заключение, как о самом моторе, так и его применимости в истребительной авиации, указав какие показатели для истребителей авиационная промышленность может получить при применении этого мотора (4170, 50).

В феврале 1934 была подготовлена:
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА.
О СОСТОЯНИИ РЕАЛИЗАЦИИ ДОГОВОРА С ФИРМОЙ КЕРТИСС РАЙЕ по заводу № 19 и ПОКУПКЕ МОТОРОВ ЦИКЛОН.
1. Получение технических материалов из Америки.
а) Большая часть технологических материалов по имеющемуся у фирмы процессу получена.
б) Чкртежи основного типа мотора переведены в метрические меры.
в) Первый контрольный метрический мотор построен фирмой и поставлен на 100-часовое испытание с предполагаемым сроком окончания к 1-му апреля с.г. В то время, как по договору была обусловлена сдача метрическсго образца 31/12-33 г.
П. Состояние заказов моторов ЦИКЛОН.
1) Первый заказ на 50 моторов, из которых 15 готовых моторов и 35 комплектов деталей, полуфабрикатов и заготовок в разных стадиях готовности.
Заказ оформлен 30/12-33 г. со сроками поставки в САСШ:
в декабре - 1 мотор
в январе - 5 
в феврале - 10 (в том числе 4 с редукт.)
в марте детали по спец. списку.
Моторы покупаются дюймовые, детали дюймовые с переделками, допускающими возможностьих постановки на метрические моторы. ВИнты к 16 моторам.
Фактически отгружен 1 мотор декабрьской поставки.
2) Второй заказ на 150 моторов и 150 комплектов частей
Весь заказ было предположено реализовать в виде метрических моторов и деталей, исходя из необходимости заставить фирму допольно проверить в серийном производстве метрический мотор. В виду краткости срока поставок первых моторовбыл в конце января оформлен заказ на 15 дюймовых моторов в счет 150 с поставкой в марте...
...б) Поспешность в заказе без соблюдения внешней выдержки со стороны Амторга.
В) Обсуждение в Американской печати дальневосточной опасности (в частности статьи Московского корреспондента газеты Нью-Йорк Таймс - Дюранти), 
создали у руководства...(2266,171).

В феврале 1934 был подготовлен проект:
Постановления СТО
По мотору Гном - Рон 14 К.
1. Обязать НКТП немедленно приступить к 100 часовому испытанию имеющегося в ЦИАМ мотора Гном-Рон 14 К, с условием закончись его не позже 5/Ш-с.г.
2. ГУАПу дать окончаяельное заключениен как о самом моторе, так и его применимости в истребительной авиации, указав, какие летно-технические показатели для истребителей и разведчиков авиационная промышленность может дать при установке этого мотора.
3. В 2-х дневный срок Н-ку ГУАП тов. Королеву доложить свои соображения о возможных сроках освоения производства моторов 14 К на заводе № 29 в случае покупки лицензии и техпомощи на производство этих моторов в Союзе (2266,80).

В феврале 1934 был подготовлен проект:
Постановления СТО
О развитии авиатомоторостроения
В целях интенсивного развития Авиационного моторостроения, как в отношнии внедрения наиболее совершенных новых типов моторов, так и в части совершенствования уже выпускаемых моторов, Совет Труда и Обороны постановляет:
1. Определить на 1934 и 1935 года следующие ттпы моторов, производимые и внедряемые заводами авиапромышленности:
а/ моторы водяного охлаждения:
1. М-17 - 600-700 НР.
2 М-З4 (с редуктором и нагнетателем) - 750-850 НР.
3. ГМ-34 — для катеров.
4. Испано Сюиза - 12 УБРС мощностью 800 НР.
б/ моторы охлаждаемые престоном:
1. Кертис-Конкверор У 1800 с мощностью 750 НР, купленный по лицензии у фирмы Райт, причем первый экземпляр в метрической системе будет изготовлен фирмой в августе 1934 года.
в/ Моторы воздушного охлаждения:
1. М-22 в 480-580 НР.
2 . Райт-Циклон - 625-700 НР.
3. Учебные моторы М-11 - 100-120 НР.
4. Треннрсвочные моторы М-48 в 300 НР.
Из перечисленных моторов Испано-Сюиза и Райт-Циклон являются новейшими и считать их внедряемыми в 1934-1935 году.
П. Утвердить производство моторов по заводам на 1934-1935 год:
1. Завод № 19 - мощные моторы воздушного охлаждения типа Райт-Циклон...(2266,67).

В феврале 1934 года по приказу Главного управления управления авиационной промыш ленности "Гипроавиапром" разрабатывается еще один прект реконструкции воронежского завода № 16 - на производство моторов воздушного охлаждения М-11 конструкции А.Д. Швецова. Мотор М-11 - формы пятиконечной звезды, воздушного охлаждения, мощность 110 л/с, ресурс - 400 часов, вес - 160 кг., расход топлива - 250 л/час - был одним из самых популярных на протяжении многих десятков лет.
Потребность в них была велика, поскольку они устанавливались на знаменитые самолеты ПО-2 (У-2) конструкции Н.Н. Поликарпова, используемые для массовой подготовки пилотов, в сельском хозяйстве, для почтовой связи, в медицине, для пассажирских перевозок.
Разработка проекта реконструкции, сама реконструкция, подготовка кадров и производства, освоение изделий - все это было осуществлено за шесть месяцев: с февраля по август. В августе 1934 года началось серийное производство. В 1934-1935 годах завод стал единственным предприятием, выпускающим подобные моторы. В 1936 году завод освоил конвейерную сборку изделий, что требовало четкого обеспечения узлами и деталями, организации внутрецехового планирования. В 1939 году завод получил задание - освоить новый первоклассный мотор ВК-105 конструкции В.Я. Климова. Этот мотор, мощностью 1100 л/с и с ресурсом - 100 часов, был расчитан на полетную скорость - 480 км/час и устанавливался на знаменитые пикирующие бомбардировщики "Пе-2", "СБ". С 16 октября по 11 ноября 1941 года по решению Государственного Комитета Обороны пропроизошла эвакуация Воронежского завода №16 в Казань, на территорию завода №27. Объединение позволило сконцентрировать в одном месте научно - конструкторскую мысль, материальные и трудовые ресурсы, позволило на новой технической основе решать сложнейшие производственные задачи, выдвинутые необходимостью военного времени (9688).

С февраля 1934 г. Аркадий Дмитриевич Швецов был назначен главным конструктором завода № 19 и вместе с американскими специалистами под руководством инженера Адамса руководил внедрением в производство лицензионных двигателей фирмы «Райт», получивших при освоении наименование М-25. Мотор представлял собой метрический вариант модификации R-1820-F3 с усовершенствованиями, соответствующими «Циклону» образца 1934 г., и с карбюратором К-25 (копия карбюратора «Солекс») (25145).

В феврале 1934 М.Н.Тухачевский совместно с И.П.Уборевичем в письме на имя Наркомвоенмора писали "Современная авиация может на длительный срок сорвать железнодорожные перевозки, уничтожать склады боеприпасов, сорвать мобилизацию и сосредоточение войск... Та сторона, которая не будет готова к разгрому авиабаз противника, к дезорганизации систематическими воздушными нападениями его железнодорожного транспорта, к нарушению его мобилизации и сосредоточения многочисленными авиадесантами, к уничтожению его складов горючего и боеприпасов, к разгрому неприятельских гарнизонов и эшелонов быстрыми действиями мехсоединений, поддержанных кавалерией и пехотой на машинах, сама рискует подвергнуться поражению". Поэтому надо развивать авиацию (356,332).

В феврале 1934 года Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых моста, который приняли на вооружение под обозначением ОТ-3 (9807).

В феврале 1934 г. Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых серийных моста под обозначением ОТ-3. В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден. Всего выпустили около трех десятков мостов, из которых реально использовали только половину (12002).

В феврале 1934 года Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых торпедных моста для ТБ-3. Мост приняли на вооружение под обозначением ОТ-3. В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден.
Реально специальных минно-торпедных эскадрилий на ТБ-3 не появилось до 1937 г. В июле того года 16 мостов ОТ-3 находились на Тихоокеанском флоте, а еще восемь - на Балтике. И это при том, что на складах флотов находилась 171 мина МАВ-2, поднять которую мог только ТБ-3 или большие по размерам машины.
Первой и единственной минно-торпедной эскадрильей на ТБ-3 являлась 109-я в ВВС Тихоокеанского флота. Она базировалась на аэродроме Романовка. После того, как окончательно износились ее ТБ-1, в 1937 г. туда передали дюжину старых бомбардировщиков ТБ-3 с моторами М-17. Двигатели заменили на модернизированные М-17Ф, оснастили самолеты мостами, специальными прицелами и сбрасывателями - механическим ОТБ и электропиротехническим конструкции 4-го отдела НИИ ВВС. Прослужили эти торпедоносцы недолго, около года. Весной 1938 г. их сменили новые ДБ-ЗТ, а сама 109-я превратилась в 1-ю эскадрилью 4-го минно-торпедного полка.
ТБ-3 с торпедной подвеской предлагали также использовать для срочной доставки корабельных торпед на передовые базы. В этом случае мост вместе с торпедами закрывался кожухом-обтекателем. Был изготовлен опытный образец, но на этом, похоже, все и кончилось. Существовал также замысел сбрасывать торпеды с парашютами для пополнения боезапаса на подводных лодках в открытом море (12036).

В феврале 1934 г. после первой серии была проведена вторая серия испытаний и в 1935 г. - третья серия летных испытаний ВРД. Для этих испытаний были спроектированы еще шесть вариантов ВРД, размещаемых в корпусе 76-ти миллиметрового снаряда. Некоторые варианты ВРД включали в себя несколько груш, различающихся размерами входного сечения диффузора или критического сечения сопла. Некоторые образны снарядов с ВРД отличались запасом топлива. Второй вариант ВРД отличался от первого лишь конструкцией каркаса фосфорной шашки. Для уменьшения скручивания продольных ребер каркаса было решено сделать так, чтобы шашка могла свободно вращаться в камере. При такой конструкции шашки нарастание угловой скорости шашки происходило не мгновенно, а постепенно, что могло предотвратить скручивание ребер шашки. Благодаря внесенным в конструкцию ВРД усовершенствованиям результаты испытания второго варианта оказались заметно лучшими. Инженеру Меркулову было поручено выполнение аэродинамического расчета и разработка компоновочных чертежей экспериментального самолета с ПВРД. Параллельно с успешным выполнением этих работ он спроектировал две модели ПВРД для стендовых исследований и ракеты с ПВРД, которые были испытаны в полете в марте-мае 1939 г. (11082).

В феврале 1934 г. Н.Ф. Токарев и представил установку для турельного пулемета ШКАС. После успешных испытаний в марте 1934 г. она была принята на вооружение. Предпринятые ранее попытки установить пулеметы ШКАС на старых турелях, предназначенных для авиационных пулеметов Дегтярева — оружия значительно более слабого, не увенчались успехом из-за сильного рассеивания пуль. Крыльевой пулемет ШКАС был взаимозаменяем с турельным и имел только те различия, которые вызывались удобством эксплуатации. Ручка перезаряжания в нем заменена тросовым механизмом, а ручка управления — механизмом подавателя. Функции крепежного кольца выполняла соединительная муфта. Конец ствола снаружи гладкий по сравнению со стволом турельного пулемета. На кожухе ствола отсутствовал Т-образный паз, имеющийся в ту-рельном пулемете (10695).

В феврале 1934 г. установку для турельного пулемета разработал и представил Н. Ф. Токарев. После успешных испытаний в марте 1934 г. она была принята на вооружение. Предпринятые ранее попытки установить пулеметы ШКАС на старых турелях, предназначенных для авиационных пулеметов Дегтярева, оружия значительно более слабого, не увенчались успехом из-за сильного рассеивания пуль. Крыльевой пулемет ШКАС был взаимозаменяем с турельным и имел только те различия, которые вызывались удобством эксплуатации. Ручка перезаряжания в нем заменена тросовым механизмом, а ручка управления - механизмом подавателя. Функции крепежного кольца выполняет соединительная муфта. Конец ствола снаружи гладкий по сравнению со стволом турельного пулемета. На кожухе ствола отсутствует Т-образный паз, имеющийся в турельном пулемете (11316).

В феврале 1934 на Дорнье Валь во время испытаний бомб с новым взрывателем АГМ-42 одна из бомб взорвалась в полете на одном из задних бомбодержателей. машину изрешетило осколками, раненный стрелок умер в полете, но М.Д.Нижегородцев посадил машину и выскочил на берег. Насчитали 600 пробоин. Наградили ОЛ (2543,12).

В феврале 1934 г. Кировский завод в Ленинграде изготовил два первых серийных моста ОТБ под обозначением ОТ-3. В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден. Всего выпустили около грех десятков мостов, из которых реально использовали только половину (23464).

В феврале 1934 г. ОГПУ добилось решения СТО о передаче в его ведение 8-й разведывательной эскадрильи Морских сил Дальнего Востока, включающей 11 самолетов «Савойя» С-55, С-62 бис и МР-1 (поплавковый вариант самолета Р-1). Эта эскадрилья была перебазирована из Севастополя сначала во Владивосток на гидроаэродром ст. Океанская, а затем перелетела на Камчатку в Усть-Больше-рецк. В дальнейшем из нее сформировали 2-ю морскую эскадрилью ОГПУ, а затем переформировали из нее несколько отдельных пограничных авиаотрядов, пополнив их звеньями отечественных гидросамолетов Ш-2: 11-й авиаотряд во Владивостоке, 12-й — на Сахалине, 13-й — в Хабаровске. Гражданский авиаотряд на отечественных самолетах У-2 и Р-5 прибыл на Камчатку только глубокой осенью 1934 г. и стал периодически осуществлять транспортные перевозки в интересах пограничной охраны (Каминский М.Н. Своими руками. М., 1977. С. 33) (20402).

В феврале 1934 г. Италию посетила советская делегация, в которую входил Г.М. Бериев (1903- 1979), спроектировавший гидросамолет «МБР-2», с 1934 г. пришедший в СССР на смену итальянским летающим лодкам S.55 и S.62bis. В состав группы входили: С.А. Кочеригин, директор серийного авиационного завода Ф.П. Крошев, представитель НИИ морской авиации К.Н. Ганулич и другие авиационные специалисты.
[bookmark: _Hlk77843689]В Италии делегация остановилась в Милане и осмотрела несколько крупных авиационных заводов, прежде всего, фирмы «Fiat». Советские специалисты посетили опытно-конструкторское бюро в Турине, а также завод около г. Пизы. На заводском аэродроме итальянские летчикииспытатели продемонстрировали истребители CR.32 и CR.40. Также осмотрели завод фирмы «Caproni» и беседовали с Джованни Батиста Капрони: «Чувствовалось, что он был очень заинтересован в поставках своих самолетов в Советский Союз, так как из его слов мы поняли, что его завод недостаточно обеспечен заказами со стороны ВВС Италии»211 . Советская делегация осмотрела и завод фирмы «Savoia-Marchetti» в Сесто Календе, где Г.М. Бериев был представлен главному конструктору Алессандро Маркетти: «Синьору Маркетти, конечно, не было известно, что этот молодой человек порядком подпортил бизнес его фирме и что после запуска в серию морских ближних разведчиков моей конструкции МБР-2 необходимость в закупке морских самолетов его фирмы нашей страной отпала». На самолете S.71 они совершили полет над озером Лаго-Маджоре. Посетили также авиационный завод фирмы «Macchi», где познакомились с авиаконструктором Марио Кастольди (1888-1968) и завод фирмы «Isotta-Fraschini», где осмотрели выпускаемые этой фирмой авиационные двигатели. Члены делегации побывали также на авиационном заводе судостроительной фирмы «CANT», где познакомились с главным конструктором этого завода Филиппо Дзаппата (1894-1994). Он продемонстровал советским делегатам свой дальний морской разведчик «CANT-Zappata-501». Вместе с ним они посетили также Триест, где располагалась гидробаза авиационного завода «CANT».
В качестве обязательного пункта программы всех иностранных делегаций был также научный центр и аэродром «Гвидония» в городе Монтечелио, «где ознакомились с аэродинамической лабораторией, опытным гидроканалом, предназначенным для гидродинамических испытаний морских самолетов».
В Винья-ди-Валле С.А. Кочеригин, К.Н. Ганулич и Г.М. Бериев посетили Научно-испытательный институт морской авиации на озере Браччано и присутствовали при показательных полетах различных типов гидросамолетов. Затем они отправились в Неаполь, на завод авиационной фирмы «Альфа-Ромео», где ознакомились с технологией производства самолетов «Alfa-Romeo-37».
После они вновь вернулись в Рим, где посетили КБ Капрони и аэродром Чиампино, на котором осмотрели самолеты Ca.75 и Ca.90. На пути из Рима в Милан они сделали остановку в Специи «для ознакомления с конструкцией и производством корабельной катапультной установки, которая строилась на небольшом, полукустарном заводе Бариаччи».
После завершения поездки по Италии советская делегация направилась во Францию, Англию и затем пароходом в США. По возвращении из заграничной командировки в июле 1934 г. Г.М. Бериев стал главным конструктором ОКБ морского самолетостроения в Таганроге (21410).

В феврале 1934 г. Главный инспектор ГВФ Г.И. Силин распорядился задействовать S.62 на линии Хабаровск – северный Сахалин. В 1936 г. в Дальневосточное управление ГВФ были отправлены три разоруженных С62Б, оказавшихся уже неактуальными для военных нужд. Эти машины как МП-4 состояли в 13-м транспортном отряде на Амуре, которым командовал И.Т. Мазурук (21410).

В феврале 1934 года состоялась первая расширенная конференция, посвященная обсуждению качества отечественных парашютов, и проведены первые испытания этих парашютов. Парашют Лобанова испытывал Н.А. Остряков. После успешного приземления Н.Остряков подошел к трибуне и сказал: «Я рад, что мне довелось первому испытать первый советский парашют. Результаты превзошли мои ожидания. Уверен, что летчики Военно-Воздушного Флота скоро получат свой отечественный парашют, по качеству превосходящий заграничные образцы. От души поздравляю молодую парашютную промышленность с успешными начинаниями» (Лобанов Н.А. Экспериментальные и научно-исследовательские работы в парашютостроении // Под куполом парашюта: сборник статей, очерков и рассказов. Кн. 1. М.: Редиздат ЦС Осоавиахима СССР, 1947. С. 92-93.) (21402).

В феврале 1934 г. «Совет» (бывшая Орлица, разоруженная в начале августа 1918) под командованием капитана В.П.Сиднева с дирижаблями на борту вышел к берегам Чукотки для участия в операции по спасению пассажиров и экипажа парохода «Челюскин». В Охотском море обнаружились неполадки в силовой установке, и «Совет» зашел в Петропавловск-Камчатский, где сдал груз, после чего судно поставили на длительный ремонт. В конце июля 1938 г., во время советско-японского вооруженного конфликта у озера Хасан, пароход занимался перевозкой войск, оружия, боеприпасов и военной техники. В годы Великой Отечественной войны судно, по-видимому, не совершало дальних плаваний. Его списали на металлолом в 1964 г. (напомним, что построен пароход был в 1903 г.) В 1930 г. «Совет» перешел с Балтики во Владивосток и вошел в состав Дальневосточного морского пароходства. Судно обслуживало экспрессную линию Владивосток — Совгавань — Александровск, а также перевозило людей и грузы на линиях Владивосток — Нагаево и Владивосток — Петропавловск (11925).

В феврале 1934 г. старший лейтенант Н. П. Каманин был назначен командиром одного из отрядов самолетов для спасения экипажа и пассажиров парохода «Челюскин», который затонул, раздавленный льдами в Чукотском море. Один человек погиб, а 104 члена экипажа высадились на лед. Группа с пятью самолетами погрузилась во Владивостоке и доплыла до северной части Камчатки. Далее самолеты были выгружены, и путь продолжался по воздуху. Маршрут был мало изученный, практически без информации о метеоусловиях и без радиосвязи. Пришлось преодолевать горные хребты, высота которых не многим уступала потолку самолетов Р‑5. При посадке в Анадыре Каманин повредил свой самолет. Не оказалось в Анадыре и бензина. Каманин приказал слить бензин из поврежденного самолета и продолжил перелет. За мужество и героизм, проявленные при спасении челюскинцев, Н. П. Каманину 20 апреля 1934 г. присвоено звание Героя Советского Союза № 2 с вручением ордена Ленина (15308).

Другие оборонные отрасли:

В феврале 1934 года на НИАП для испытаний с завода "Красный Путиловец" была доставлена 203-мм мортира "Ж". Длина отката 920-930 мм. Дальность стрельбы около 5 км (3861).

В феврале 1934-го года Новое Сормово закончил изготовление опытного образца Ф-20. В апреле он прошел заводские испытания на полигоне, после чего началось изготовление опытной партии в количестве трех штук. В ходе последующих стрельб выявилось, что полууниверсальность, а именно требование по борьбе с воздушными целями, отрицательно сказывалась на массе пушки и снижала ее характеристики, как полевого дивизионного орудия. Тем не менее завод приступил к освоению серийного производства Ф-20. С этого времени артиллерийское производство получило наибольший удельный вес в программе завода. Параллельно КБ Грабина разрабатывало и внедряло проект специальной 76-мм дивизионной пушки Ф-22. Однако в начале работы по этим двум орудиям шли медленно. Не хватало сборочных площадей. Сварка еще не была внедрена, и детали скреплялись заклепками. Изготовление стволов осложнялось тем, что Главное артиллерийское управление (ГАУ) РККА требовало обеспечивать живучесть пушки в 10 тыс. выстрелов. Это заставило ввести в конструкцию ствола сменную трубу — лейнер. Забегая вперед, можно сказать, что опыт Второй мировой войны показал, что замена лейнеров не проводилась, поскольку дивизионные пушки просто достигали такого числа выстрелов за всю войну. В дальнейшем перешли к стволам-моноблокам, что значительно удешевило и упростило производство орудий (11741).

В феврале 1934 г. были начаты испытания системы управления артиллерийским огнем «ПУАТ-35» Остехбюро. Система была создана по образцу корабельных ПУС и имела 9-футовый дальномер «Барр и Струд» морского ведомства. Система предназначалась не только для Т-35, но и для перспективных двух-, четырех— и пятибашенных танков, включая Т-39. В ноябре 1935 г. система была испытана на танке Т-28. Смотровые приборы наводчика пушки были закрыты, и огонь велся по показывающим приборам по информации, вводимой в «ПУАТ-35» командиром танка. Испытания прошли удовлетворительно.
В апреле 1936 г. испытания системы были проведены на танке Т-35 в присутствии наркома Ворошилова. Испытания закончились неудачей. В начале 1938 г. было решено прекратить работы по «ПУАТ-35» «в связи с малым количеством танков Т-35, большой стоимостью системы и сомнительной ценностью ее в условиях маневренной войны» (25213).

В феврале 1934 были проведены очередные испытания радиостанций на БТ-5 и пришли к выводу. Что станция 72ТК ощутимых преимуществ перед 71ТК не имеет (3880,9).

В феврале 1934 г. танк Т-39 исчезает из планов УММ и Треста специального машиностроения (Спецмаштрест). В то же время подвергшийся было забвению Т-35 был извлечен из нафталина, и производство его продолжилось, равно как продолжились и попытки усиления его вооружения и бронирования (10733,277).

В феврале 1934 закончились всесторонние полигонные испытания опытного образца ТР-1, бронетранспортера на базе Т-26, разработанного в начале 1933 слушатели ВАММ, которые проходили с августа-сентября 1933. На вооружение не принимался, т.к. ТР-4 оказался более совершенным (9527,206).

В феврале 1934 по доработанным чертежам было построено три ба ПБ-4, разработанного КБ Ижорского завода под руководством Н.Я.Обухова на базе Форд Тимкен. В апреле показали удовлетворительные результаты во время испытаний (9527,332).

В феврале 1934 по измененным чертежам собрали 3 машины ПБ-4, которые в марте — апреле испытывались на плаву и пробегом. О результатах военпред Ижорского завода Корихин докладывал представителю УММ Азбукину, курировавшему работы по ПБ-4, следующее: «13 апреля плавали 1 час 7 минут, скорость на плаву 6— 8 км/ч, требуют доработки вопросы охлаждения на суше, установка глушителя, испытание стрельбой на воде и др...
И очевидно над этим делом придется поработать» (11284).

В феврале 1934 г. были сформулированы тактико-технические требования к специальному бронированному «минному заградителю-прицепке МЗП», который мог буксироваться различными машинами.
Основным назначением МЗП являлась постановка противогусеничных мин на направлениях вероятной атаки танков противника. В наступлении минный заградитель мог применяться как средство защиты флангов и тыла от внезапных действий танковых групп, а в обороне - для преграждения движения танков в случае их прорыва, обхода и т.п. При выходе из боя своих частей МЗП предполагалось использовать для их прикрытия.
Для отработки основных компоновочных решений машины и выбора оптимальной формы корпуса противогусеничных мин было решено построить макетный образец заградителя. За основу взяли танкетку Т-27, в задней части которой установили приспособление для укладки оригинальных мин круглой формы (15777).

В феврале 1934 г были сформулированы тактико-технические требования к специальному бронированному «минному заградителю-прицепке МЗП», который мог буксироваться различными машинами.
Основным назначением МЗП являлась постановка противогусеничных мин на направлениях вероятной атаки танков противника. В наступлении минный заградитель мог применяться как средство защиты флангов и тыла от внезапных действий танковых групп, а в обороне – для преграждения движения танков в случае их прорыва, обхода и т.п. При выходе из боя своих частей МЗП предполагалось использовать для их прикрытия.
Для отработки основных компоновочных решений машины и выбора оптимальной формы корпуса противогусеничных мин было решено построить макетный образец заградителя. За основу взяли танкетку Т-27, в задней части которой установили приспособление для укладки оригинальных мин круглой формы (15777).

В феврале 1934 г. были начаты испытания системы управления артиллерийским огнем «ПУАТ-35» Осконбюро. Система была создана по образцу корабельных ПУС и имела 9-футовый дальномер «Барр и Струд» морского ведомства. Система предназначалась не только для Т-35, но и для перспективных двух-, четырех- и пятибашенных танков, включая Т-39 (15117).

Февраль 1934. Третий сверхмощный паровоз "Иосиф Сталин", выпущенный Коломенским заводом, поступил в эксплуатацию на Октябрьской железной дороге для обслуживания экспрессов Москва - Ленинград. Паровоз "И. С." курсировал на участке Москва - Бологое (18721).

В феврале 1934 г. завод (ГС завод № 208 ИМ. Коминтерна НКОП, НКАП, НКЭП, п/я 89, Радиотелеграфный завод Морского ведомства, Петроградский государственный радиотелеграфный завод им. Коминтерна ВСНХ, Радиозавод им. Коминтерна НКТП, Завод-лаборатория мощного радиостроения им. Коминтерна, Комбинат мощного радиостроения (КМРС) им. Коминтерна НКТП, Новосибирский завод им. Коминтерна МРП, ОАО «Новосибирский завод им. Коминтерна» /г. Ленинград;  г. Новосибирск/ /630015  г. Новосибирск ул. Планетная, 32/) переименован в завод-лабораторию мощного радиостроения им. Коминтерна, 1.03.1935 г. завод преобразован в КМРС им. Коминтерна. В его составе- ОРПУ.101 По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. КМРС им. Коминтерна переименован в завод № 208 им. Коминтерна 5ГУ НКОП, приказом № 116 от 31.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 208 им. Коминтерна.'39 С 01.1939 г. из 5ГУ НКОП передан в НКАП. Устав завода утвержден в 01.1939 г. По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАП/НКЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. завод передан в ведение вновь образованного НКЭП.
В кварцевой лаборатории разработаны техпроцессы и аппаратура для изготовления высокоточных пьезо- кварцевых эталонов частоты. Разработаны все антенные мачты-башни для мощных радиостанций (Ю.А. Савицкий).
Имелись лаборатории: Военно-морская (1932-34 г.), кварцевая (1937 г.), отраслевая радиолаборатория измерительных устройств (1937 г.).
22.10.1934 г. заводу поручена разработка опытных станций радиообнаружения самолетов в метровом и дециметровом диапазонах «Вега» и «Конус».
Приказом № 0020 от 3.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по производству аэродромных радиостанций - 20 шт. в год. Приказом № 0063 от 27.03.1937 г. заводу выдано задание в 1937 г. наладить выпуск радио-измерительной аппаратуры: изготовить опытные частотно-измерительные гетеродины, субстандарты частоты, отдельные мультивибраторы, KB и ДВ модулированные гетеродины, катодные осциллографы, ламповые вольтметры и мосты для измерения емкости и самоиндукции.
По решению СНК № СО-2195 от 15.07.1937 г. и пр. № 0175 от 10.08.1937 г. завод № 208 был реорганизован: В его составе оставлены предприятия № 1 и 2; предприятия № 3, 4 и 5 объединены в институт мощного радиостроения - институт № 33 5ГУ НКОП; предприятие № 6 выделено в самостоятельную лабораторию № 34 5ГУ НКОП.
В 1937 г. строилась радиостанция им. Косиора ( г. Киев). В 06.1941 г. изготовлен войсковой подвижный РЛ комплекс «Редут» (РУС-2).
По пр. № 151 от 19.04.1938 г. заводу требовалось сдать к 25.04.1938 г. строительству № 11 ( г. Алма-Ата) передатчик мощностью 150 кВт.
Приказом № 156с от 7/10.05.1938 г. была подчеркнута неудовлетворительная работа завода (план 1937 г. выполнен на 33,1%). Этим же приказом требовалось создать в 1938 г. лабораторию и КБ по модернизации и конструированию объектов мощного радиостроения.
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. основная часть завода № 208 НКЭП эвакуирована в Новосибирск на площадку мебельной фабрики «Стандарт», в помещения Педагогического и Сельскохозяйственного институтов. По пр. НКЭП № 231сс от 16.08.1941 г. эвакуированные в Новосибирск цеха реорганизованы в самостоятельный завод № 615, по пр. № 325с от 27.10.1941 г. «в связи с окончанием эвакуации большей части оборудования» завод № 615 был переименован в ГС завод № 208 им. Коминтерна.149
Выпускал мощные радиостанции (единственный завод в СССР). В годы войны создана антенная лаборатория (П.П. Кузнецов).
В Ленинграде на базе оставшегося оборудования по пр. № 325с от 27.10.1941 г. организован новый завод
№615.
В соответствии с пост. ГКО № 3686сс от 4.07.1943 г. завод № 208 передан в ведение созданного ГУ PJI промышленности НКЭП. В 1960-е  г. - в ведении Управления радиотехнической и электронной промышленности Западно-Сибирского СНХ. В ~ 1983 г. на базе завода создано Сибирское ПО им. Коминтерна.
В 1960-е  г. выпускал станции обнаружения и целеуказания.80
В 1979 г. создан Тувинский филиал завода (с 1980-х  г. - Тувинский машиностроительный завод).
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1915 г.)- около 300 чел.
Директор (-01-14.07.1937 г.)- М.А. Гущин, (14.07.1937-17.12.1938 г.)- А.И. Васильев, (17.12.1938 г.-)- В.П. Виноградов. И.О. Гендиректора (2007 г.)-  Г.Н. Голубев.
Зам. директора (01.1937 г.)- A.JI. Минц, (-27.03.1937; 16.05.1937 г.-)- B.C. Курков. Помощник директора по найму и увольнению (28.09.1938 г.-)- А.Е. Фомичев.
Гл. инженер (-01-27.03.1937 г.)- А.Л. Минц, (27.03-05.1937 г.-)- А.И. Васильев, (02.1938 г.)- Н.А. Романов, (1948-50 г.)- ЯЛ. Беликов.
Зам. гл. инженера (1928 г.-)- А.Л. Минц, В.Е. Гайслер.
Заведующий производством (1930-е)- А. Г. Громов.
Научный руководитель (1936 г.-)- А.Л. Минц.
Заведующий мастерскими- А. Г. Громов. Начальники цехов: выпускного (-1947 г.)- А.К. Володин; (-1948 г.)- Я.П. Беликов, (-1953 г.)- В.В. Райзберг, (1930-е)- А.А. Форштер.
Зам. начальника цеха: (-1945 г.)- А.В. Загорянский.
Начальники отделов: радиовещательных передатчиков (1937 г.)- З.И. Модель; (1925-26 г.)- А.Ф. Шорин, (-1935 г.)- А.А. Форштер, А.А. Пистолькорс.
Заведующие лабораторией: А.А. Пистолькорс. Начальники лабораторий: кварцевой- П.П. Куровский; ЦЗТЛ- В.Е. Гайслер; отраслевой радиолаборатории измерительных устройств- П.П. Куровский; (1946 г.-)- В.Е. Гайслер, (BOB)- А.В. Загорянский, (1950-е; 1981-92 г.)- В.В. Райзберг, (-1941 г.)- И.Л. Эристов.
Начальники бюро: проектно-монтажного (-1936 г.)- А.А. Пистолькорс.
Руководители групп: по проектированию радиостанции им. Косиора (1937 г.)- В.Д. Селивохин.
Начальник строительства радиостанции им. Косиора (1937 г.)- В.Д. Селивохин.
Зам. начальника строительства по техчасти радиостанции им. Косиора (1937 г.)- В.А. Енютин.
Создано: радиолокатор наведения луча прожектора на самолеты РАП-150 (1948).
Производство: первый отечественный триод ЛЭ-1 (1922-);103 радиопеленгаторы: «Градус», для ПЛ «Пассат», типа «Телефункен» (1937); объект «Норд» (1938); РЛС: «Редут» РУС-2, 5Н64, 1С 12 для ЗРК «Круг», П-40;130 радиодальномер 1РЛ111Д; изделия 1Л23-6, 1Л24, 76Е6 системы опознавания «Пароль»; радиоприемник ФЭБ (11982).

В феврале 1934 года приказом директора завода «Красный Октябрь» Коршунова создается комиссия под председательством Брилина для проработки вопроса о перестройке работы предприятия. В апреле того же года издается приказ, изменяющий структуру управления заводом и устраняющий параллелизм в работе отделов заводоуправления. Были упразднены 8 отделов. В непосредственном подчинении директора завода остались планово-производственный отдел, бухгалтерия, отдел рабочего снабжения. Материально-финансовая и хозяйственная часть, состоящая из трех отделов (снабжения и транспорта, финансово-бытового и административно-хозяйственного) подчинялась пом. директора по материально-хозяйственной части. Технический директор курировал технический отдел, отдел оперативного регулирования производства, отдел труда и зарплаты, инструментальный отдел и отдел главного механика. Штатная численность заводоуправления сократилась с 731 до 681 человека. Освободившиеся специалисты направлялись в цеха. Всѐ руководство производственными цехами осуществлялось директором завода и его заместителем по технической части. Раньше была изменена и сама структура производственных подразделений: производственные отделы, как лишние промежуточные звенья между дирекцией и цехами, были аннулированы и вместо них образованы производственные цеха с законченным циклом работ.
Огромную роль в улучшении оперативного управления производством сыграла введенная с начала 1935 года диспетчерская служба. В апреле 1934 г. приступили к оборудованию центральной диспетчерской станции и 11 цеховых пунктов, а в сентябре управляющий трестом Нейман в присутствии директора завода Коршунова, директора Ижорского завода Белова и главного диспетчера Рыбина осматривали законченный монтаж диспетчерской службы. Было проложено более 10000 м кабеля, установлено 100 телефонных аппаратов, 15 коммутаторов, сотни микрофонов и т. п. К важным структурным изменениям следует отнести и организацию инструментального отдела (начальник – Райцын). До этого управление инструментальным хозяйством было распылено по нескольким подразделениям: отдел снабжения (ЦИС), инструментальная секция ППО, инструментальный цех и цеховые инструментальные кладовые. Создание единого административно-технического органа, ведавшего планированием заказов и определением потребностей в инструменте, организацией его хранения и контроля за правильной эксплуатацией, заметно улучшили едва ли не критическое положение дел в инструментальном хозяйстве завод (25670).

В феврале 1934 г. был составлен договор с заводом Красное Сормово на постройку лодок зав. № 550/3, 4 и 5. Сроки их сдачи флоту были определены соответственно 1 октября 1934 г., 20 июня и 20 июля 1935 г. [164 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 162, Л. 56.] Руководство завода сразу же заявило о нереальности этих сроков по ряду причин, в числе которых были: неукомлектованность металлом для прочных корпусов и нехватка рабочей силы, особенно чеканщиков. Кроме того, в первоначальный проект был внесен ряд изменений, как то: увеличение толщины обшивки прочного корпуса, установка нового обтекателя на киль. Однако заместитель наркома судостроительной промышленности Каганович на ходатайстве о переносе сроков сдачи сделал резолюцию «Отсрочка немыслима!». [165 — Там же, Л. 59.] Заместитель начальника Главречпрома НКСП Федоров так же поставил перед заводом вопрос о неукоснительном выполнении установленных правительством сроков и указал на необходимость «строгой государственной дисциплины». Но эти категорические приказы не могли исправить реальную ситуацию. В апреле из-за нехватки чеканщиков были сорваны испытания прочного корпуса лодки № 550/3. На подлодке № 550/2 работы тоже шли с отставанием от графика. 21 апреля директор Сурков получил письмо от уполномоченного УК УВМС по Горьковскому краю Парсаданова, в котором тот требовал до 25 апреля сдать прочный корпус 550/3: «Если к 25.04. не будет сдан прочный корпус, завод идет на сознательный срыв сдачи лодки в этом году». [166 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 162, Л. 64.] В официальном ответе завода от 26 апреля вновь указывалось на нехватку чеканщиков и срыв поставок металла. Однако в этот же день «Красное Сормово» получает новое письмо, на этот раз от начальника Главречпрома Кондратьева, в котором снова содержались категорические требования: «Сроки должны быть выдержаны любой ценой!» Директор получил приказ довести число чеканщиков на подлодках в первые дни мая до 45 человек, а к середине мая — до 55–60 человек. Только так, по мнению Кондратьева, можно было выдержать сроки. Одновременно Главречпром поставил перед заводом вопрос о мерах по подготовке квалифицированной рабочей силы, особенно этих самых пресловутых чеканщиков. Но, несмотря на все приказы и угрозы, по объективным причинам сдать подводные лодки в срок все равно не удалось. Лишь 23 сентября 1934 г. Главречпром, учитывая уже свершившийся факт низкой технической готовности судов (550/2 — 55 %), перенес сдачу «Дельфина» на второй квартал 1935 г. [167 — Там же, Л. 78.] Фактически лодка была сдана флоту еще позднее — 20 ноября 1935 г. (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

В феврале 1934 г. были выявлены финансовые злоупотребления в диетической столовой завода Новое Сормова. Оказалось, что заведующий растратил 480 рублей казенных средств на покупку своим детям обуви и одежды. В самой столовой обнаружилась большая недостача сахара, молока и хлеба. В ходе проверки выяснилось, что в основном их разворовал кладовщик Солдатов. Своими же прямыми обязанностями работники столовой при этом не занимались. Попутно прояснилось, что «продукты хранятся в антисанитарном состоянии, все вместе. Хлеб изъеден мышами, конфеты изгажены калом крыс, мышей». [132 — Там же, Д. 72, Л. 60.]. В апреле того же года были выявлены «всяческие безобразия» и в заводском магазине № 3. Оказалось, что продавцы подмешивали в муку соль, незаконно повышали цены на товары, кладя выручку в карман, и даже уничтожили жалобные книги с жалобами рабочих. Качество продуктов было хуже некуда, покупателям предлагался кислый на вкус хлеб, в котором время от времени попадались еще и гвозди! Хватало «безобразий» и в других местах, отвечавших за обеспечение завода продовольствием. В овощехранилище «воздух насыщен запахом гнили, кругом плесень», в нем держалась температура +17 °C, при которой продукты быстро портились. В заводском крольчатнике питомцев не кормили, заведующий фермой постоянно пьянствовал, и в итоге только 29 июня «от голода умерло 10 штук» (11741).

Внешняя политика:

В феврале 1934 г. правительство США учредило Экспортно-импортный банк с основным капиталом в 11 млн долл. Его правление состояло из представителей ряда ведомств. Возглавил банк Джордж Н. Пик — советник президента Рузвельта по вопросам внешней торговли. Основание Экспортно-импортного банка с целью увеличения товарообмена с СССР являлось первым обнадеживающим шагом. В рамках таможенной и торговой политики намечались определенные сдвиги в сторону увеличения экспорта советских товаров в США, причем это касалось неконкурентных и малоконкурентных товаров, что могло вызвать большие трудности. Руководители Амторга надеялись на увеличение товарооборота между двумя странами (18280).

В феврале 1934 г. компания "Дженерал Моторс" предложила советскому правительству кредит в 35 млн долл. для закупки автомобилей, автобусов, паровозов, железнодорожных вагонов, дизельных моторов, радиаторов. Компания согласна была предоставить техническую помощь квалифицированными инженерами по обслуживанию транспортных средств. Срок кредита составил 4 года. Весной она оказала теплый прием большой группе советских инженеров (24 человека). Им была показана технология производства автомобилей. Представитель компании Е.М. Ван Воорхис прибыл в Москву на шесть месяцев для изучения возможностей экономического сотрудничества. Перси Чен как представитель "Дженерал Моторс" посетил 5 апреля 1934 г. референта наркоминдела С. Столяра и предложил поставлять в Советский Союз шарикоподшипники и автомобили (18280).

За рубежом:

В феврале 1934 года опытный образец Локхид Электра впервые поднялся в воздух, а с августа того же года началась эксплуатация первых серийных самолетов компанией «Нортуэст эйрлайнз». Всего за 19341940 годы построили 148 L-10 в нескольких модификациях. Многие из них были экспортированы из США (23545).

Февраль 1934 состоялся первый полет Gotha Go 145 (20801).

Февраль 1934 состоялся первый полет Кавасаки Ки-5 (20801). 

В феврале 1934 г. в Вене произошли кровавые столкновения армии и полиции с участниками общенациональной забастовки, организованной социалистами. Последовавший за тем разгром соцпартии не принес стабильности (3871).

В феврале 1934 г. усилиями Короля Александра в Афинах был подписан договор о создании Балканской Антанты в составе Греции, Турции, Румынии и Югославии. Эти страны согласились сотрудничать друг с другом в поддержании статус-кво на Балканах. Двое из участников нового блока - Югославия и Румыния - были одновременно и членами Малой Антанты. Таким образом, создавалась система перекрестных многосторонних договоров, большинство стран-участниц которых находились в отношениях тесного военно-политического сотрудничества с Францией. Это не только укрепляло французское влияние на Балканах, но и создавало заслон для проникновения Италии в этот регион (3871).

Другие оборонные отрасли:

В феврале-марте 1934 БТ-5 с М-17 проходил заводские испытания, результаты которых легли в основу разработки техтребований на установку М-17Б (3880,17).

За рубежом:

В феврале-марте 1934 г. в проект будущего Харрикейна внесли еще два важных изменения. Во первых, шасси по типу "Фьюри" решили заменить на новомодное убирающееся. Сдвиг радиатора назад освободил переднюю часть центроплана. В ней и разместили ниши для колес и стоек. Стойки складывались гидроприводом к оси самолета. Гидропомпа приводилась в действие вручную. Для улучшения аэродинамики в убранном положении колеса и стойки закрывались щитками. Второе изменение касалось вооружения. Задание Р.7/30 требовало наличия на борту четырех пулеметов калибра 7,69 мм. Сперва ставка делалась на хорошо проверенный пулемет Виккерс Мk.V. Однако, эта система военным уже казалась устаревшей. Опробовав с десяток отечественных и иностранных авиационных пулеметов, они выбрали американский "Браунинг" и заключили с выпускавшей его "Кольтотомэтиквэпнкорпорейшн" соглашение о переделке этого пулемета под английский патрон. Учитывая это, Кэмм заложил в проект вооружение из двух "Браунингов" в крыле и двух "Виккерсов" на бортах фюзеляжа. Чуть позже появилось новое техническое задание Р.5/34, представлявшее собой практически лишь немного модернизированное Р.7/30, но существенно отличавшееся требованиями по вооружению: теперь истребитель должен был иметь 6 - 8 пулеметов. Кэмм, боясь торможения работ, приказал исходить из старого варианта с четырьмя пулеметами, но одновременно начал проработку возможности размещения дополнительных стволов (15129).

В феврале-марте 1934 г. в проект Харрикейна внесли еще два важных изменения. Во-первых, шасси в обтекателях по типу «Фьюри» решили заменить на новомодное убирающееся. Сдвиг радиатора назад освободил переднюю часть центроплана. В ней разместили ниши для колес и стоек. Стойки складывались гидроприводом по направлению к оси самолета, а выпускались под собственным весом после стравливания давления из гидроцилиндров. Хвостовое колесо тоже должно было после взлета поворачиваться назад и укладываться в нишу в фюзеляже. В убранном положении колеса и стойки полностью закрывались щитками. Гидропомпа приводилась в действие вручную.
Второе изменение касалось вооружения. Задание F.7/30 требовало наличия на борту четырех пулеметов калибра 7,69 мм. Сперва ставка делалась на хорошо проверенный пулемет Виккерс Mk.V, питавшийся патронами из разъемной металлической ленты. Однако эта система военным уже казалась устаревшей. Опробовав с десяток отечественных и иностранных авиационных пулеметов, они выбрали американский «Браунинг» и заключили с выпускавшей его «Кольт отомэтик вэпн корпорейшн» соглашение о переделке этого пулемета под английский патрон. Учитывая это, Кэмм заложил в проект вооружение из двух «Браунингов» в крыле и двух «Виккерсов» на бортах фюзеляжа. Чуть позже появилось новое техническое задание F.5/34, представлявшее собой практически лишь немного модернизированное F.7/30, но существенно отличавшееся требованиями по вооружению: теперь истребитель должен был иметь шесть-восемь пулеметов. Кэмм, боясь торможения работ, приказал исходить из старого варианта с четырьмя пулеметами, но одновременно начал проработку возможности размещения дополнительных стволов (24506).

Авиапромышленность:

Зиму 1933-34 гг. четыре «Савойи» провели в пакгаузах Совторгфлота. К этому времени для лодок уже подготовили бомбовое вооружение. Его изготовили на заводе №32 и смонтировали уже на Дальнем Востоке силами заводской бригады. Счет за все это оплатил Наркомат по военным и морским делам (НКВМ) - 31.500 рублей. Установка была только пробной - бомбодержатели поставили, а потом сняли и положили на склад ГВФ (5486,4).

Авиапромышленность:

К весне 1934 г. прототип ТШ-3 был построен и прошел заводские испытания. Однако его летные данные, хотя и несколько лучшие, чем у ТШ-2, не отвечали требованиям времени. К тому же, как и предшественников, самолет преследовали проблемы с охлаждением двигателя. В итоге ТШ-3 серийно не строился (21241).

К весне 1934 г. ТШ-3 успешно прошел заводские испытания (летал В.К. Коккинаки), на которых показал максимальную скорость у земли 247 км/ч при полетном весе 3557 кг. Время набора высоты 3000 м составило 11 мин. Техническая дальность полета — 470 км.
Всего построили 2 опытных экземпляра ТШ-3. Первый экземпляр испытывался в 1934 г. летчиком В.К. Коккинаки. При встрече Коккинаки лично заявил Сталину, что ТШ- 3 как штурмовик очень хорош. К сожалению, это практически вся информация, которой располагает автор на момент подготовки материала. Загадочным образом исчезла вся конструкторская документация, результаты продувок в аэродинамической трубе, отчеты по испытаниям и даже фотографии самолета. Уже много лет спустя, в 1970 г., В.Б. Шавров в своем письме автору рассказал, что видел ТШ- 3 в 1943 г. одиноко стоящим на окраине Центрального аэродрома в Москве.
Длина в линии полета (м)	10,75
Размах крыла (м)	16,5
Площадь крыла (кв.м)	45,04
Вес пустого (кг)	2588 (1-й опытный)*
2657 (2-й опытный)
Полетный вес (кг)	3480 (1-й опытный)
3548 (2-й опытный)
Вес брони (кг) 	565,9 (1-й опытный)
575,9 (2-й опытный)
*после доводки вес пустого 2699,6 кг (20362).

К весне 1934 г. эскизный проект ДП-5 закончили и провели целый ряд опытных работ, показавших возможность строительства в СССР такого дирижабля. Однако отсутствие эллинга и малая продолжительность срока службы имевшихся тогда баллонных материй послужили причиной отказа от его постройки (20120).
Летом 1935 г. по заданию ГВФ в конструкторском отделе «Дирижаблестроя» началось проектирование полужёсткого дирижабля ДП-9 объёмом 25 000 м3 для пассажирских перевозок.
По сравнению с «СССР В-6» ДП-9 имел более совершенную конструкцию кормового развития, надёжно поддерживавшего всё оперение, не отнимая в то же время газового пространства. Для пассажиров имелась большая комфортабельная кабина, сконструированное как одно целое с командирской рубкой. Винтомоторная группа состояла из двух дизелей, что значительно увеличивало автономность и безопасность эксплуатации.
К весне 1937 г. проект ДП-9 полностью закончили, и началось строительство дирижабля. Однако оно затянулось, и дирижабль так и не собрали (20120).

К весне 1934 г. успешно прошел заводские испытания ТШ-3 (летал В. К. Коккинаки), на которых показал максимальную скорость у земли 247 км/ч при полетном весе 3557 кг. Время набора высоты 3000 м составило 11 мин. Техническая дальность полета - 470 км.
Одномоторный бронированный штурмовик ТШ-3 с мотором М-34 был разработан в 1933 и представлял собой двухместный моноплан с низкорасположенным подкосным крылом и неубирающимся шасси.
Самолет вооружался десятью (две батареи по пять пулеметов) крыльевы-ми 7,62-мм пулеметами ШКАС (устанавливались в носках крыла), одним оборонительным пулеметом нормального калибра у стрелка на задней огневой установке и 250 кг бомб (в трех отсеках по б осколочных бомб на каждой стороне крыла, между лонжеронами).
Крупные авиабомбы, выливные и химические авиаприборы подвешивались к балочным держателям,введенных в конструкцию крыла. Максимальная нагрузка составляла 400 кг.
Бронезащита ТШ-3 была такой же, как и у его предшественников - бронекоробка из плоских кусков гомогенной брони, соединенных б-мм болтами на дюралюминиевых угольниках.
Передний броневой лист - 8 мм, низ, борта и задняя стенка - б мм, верх, кроме мотора, который сверху не бронировался, - 5 мм.
Внизу выдвижной сотовый радиатор, закрытый б-мм броней. Во время атаки радиатор полностью задвигался в фюзеляж, а охлаждение мотора осуществлялось через «бронесовок» (внизу за винтом) и щель за радиатором с пластинками жалюзи. Общая масса брони составляла 576 кг.
В целом летные данные нового штурмовика были выше требований 1932 г., но для весны 34-го оказались уже недостаточными. В силу этого, а также ввиду недоведенности системы охлаждения мотора, машина серийно не строилась (9649).
Неудачи всех попыток создать специальный бронированный штурмовик в этот период обуславливались, как не трудно видеть, главным образом отсутствием мощных моторов, а также брони и других конструк-ционных материалов с высокими удельными весовыми и прочностными характеристиками.
В результате все без исключения опытные штурмовики имели низкую тяговооруженность. Кроме того, практически так и не удалось решить проблему надежного охлаждения моторов, помещенных в броню.
Следующим крупным недостатком штурмовиков была очень низкая боевая эффективность вследствие плохого обзора вперед-вниз. Дело в том, что в этот период времени основным и практически единственным тактическим приемом для самолетов-штурмовиков была атака наземных целей с бреющего полета на предельно малой высоте, тогда как угол обзора вперед-вниз был крайне малым.
Например, у ТШ-2 он не превышал 1°, и пилот при полете на высоте 15 м мог видеть только те цели, которые находились на удалении от самолета не менее 1000 м. При этом ни о какой прицельной стрельбе из пулеметов говорить, конечно, не приходилось.
Таким образом, несмотря на привлечение в конце 20-х - начале и середине 30-х годов к работам по созданию бронированного штурмовика нескольких авиационных ОКБ, специальный самолет поля боя создан не был.
В этой связи штурмовые авиачасти Красной армии оснащались серийными самолетами-разведчиками или истребителями, приспособленными для ведения штурмовых действий (9649).

К весне 1934 года, когда закончились испытания и доводка, летные данные ТШ-3 уже не удовлетворяли заказчика. Сказывалась угловатость форм корпуса бронекоробки (двояковыпуклой брони тогда еще не было), перетяжеление конструкции. Оставалась нерешенной и проблема надежного охлаждения двигателя.
К проектным работам тяжелого штурмовика ТШ-3 монопланной схемы с низкорасположенным подкосным крылом площадью 45,04 кв. м, неубирающимся шасси и двигателем М-34Ф взлетной мощностью 830 л.с., бригада С.А. Кочеригина приступила еще в 1932 ЦКБ ЦАГИ. Позже к проектным работам подключился инженер М.И. Гуревич Затем работы продолжились в ЦКБ завода № 39. В конце 1933 года опытный штурмовик на заводе был построен.
Бронезащита жизненно важных частей этого штурмовика была такой же, как на самолетах-штурмовиках ТШ-1 и ТШ-2. Передняя часть фюзеляжа с двигателем, кабиной летчика и стрелка представляла собой бронекоробку, собранную из кусков плоской брони на дюралевых уголках, скрепленных болтами. Толщина брони: впереди – 8 мм., снизу, с боков и сзади - 6 мм. Двигатель сверху не бронировался. Сотовый радиатор на нем был выдвижной, снизу бронированный. В момент атаки радиатор полностью убирался в фюзеляж. Общая масса брони составляла 576 кг. Задняя часть фюзеляжа ТШ-3 – ферменная, сваренная из стальных труб и обшита полотном. Крыло и оперение обшивались листовым дюралем и полотном. Обычное шасси имело обтекатели на колесах.
Штурмовик был вооружен двумя пулеметными батареями из пяти пулемеметов ШКАС каждая, размещенными в крыле по обе стороны фюзеляжа, одним оборонительным пулеметом у стрелка на задней огневой установке и 250 кг. бомб (в трех отсеках по 6 осколочных бомб на каждой стороне крыла). Помимо этого, штурмовик мог нести крупные авиабомбы, выливные и химические авиаприборы, подвешиваемые к балочным держателям, введенным в конструкцию крыла. Максимальная бомбовая нагрузка могла составлять 400 кг., но за счет сокращения числа пулеметов.
Испытывал ТШ-3 В.К. Коккинаки. Летные качества этой машины оказались даже выше требований ВВС. Несмотря на большой полетный вес, штурмовик развивал скорость до 247 км/час, поднимался на высоту 5800 метров, имел дальность полета 470 км.
Можно предположить, что совершенствование этого штурмовика продолжалось и в дальнейшем, поскольку в отчете завода № 39 за 1936 год, в разделе законченных опытных работ значатся «доделки самолета ТШ-3» (15223).

К весне 1934 г. все принципиальные решения по ближнему или скоростному бомбардировщику С.В.И. уже были приняты. В июне на заводе №39 приступили к постройке опытного экземпляра. Впоследствии отдельные детали менялись и дорабатывались, но облик машины в целом сохранялся неизменным. Модификации были связаны в первую очередь с постоянной переработкой тактико-технических требований к ББ-2. Заметьте, ни в одном официальном документе речи о «дальнем» бомбардировщике еще не шло. Окончательный вариант требований рассмотрели на совещании в НИИ ВВС 10 июня, а уже 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис (25043).

За рубежом:

К марту 1934 года во «вспомогательной бомбардировочной эскадре» было всего три Do 11 d и 24 Ju 52/3m, такое же положение было и в двух остальных частях бомбардировочной авиации. Большинство Do 11 сдали в гражданскую эксплуатацию, несколько продали в военном варианте в Болгарию (22800).

Авиапромышленность:

1-2 марта 1934 г. проходили специальные испытания ЦКБ-12 на штопор. Пилотировал машину В.П.Чкалов. За два дня в пяти полетах он сумел 75 раз ввести самолет в штопор при различных режимах. В своем отчете Валерий Павлович отметил, что никаких тенденций к плоскому штопору у ЦКБ-12 не наблюдалось. «Если не давать ноги, то самолет не штопорит, а делает крутую спираль», - писал он. Н.Н.Поликарпов в отношении штопорных свойств самолета оказался прав. Испытания ЦКБ-12, проведенные Чкаловым, наглядно показали, что теория штопора нуждается в доработке. Эти и другие экспериментальные материалы послужили основой для создания новой, более совершенной теории (10667).

1-2 марта 1934 В.П.Чкалов в пяти полетах подтвердил соответствие опытного И-16 требованиям (129,3). Было выполнено 75 срывов в штопор и отметили, что в плоский штопор не входил, а из обычного достаточно легко выводился (1808,5).

1 и 2 марта 1934 г. испытатель Валерий Чкалов на машине с двигателем М-22 произвел 75 срывов на штопор, которые показали следующее. При потере скорости и нейтральном управлении И-16 в штопор не входил: свалившись на крыло и сделав полвитка, самолет снова выходил в прямолинейный полет. В случае принудительного ввода (ручка на себя и "дача" педали) И-16 входил в штопор с устойчивым характером вращения. Вывод из вращения без проблем осуществлялся при нейтральной установке рулей. Тенденций к плоскому штопору отмечено не было (12015).

1 и 2 марта 1934 г. проходили специальные испытания ЦКБ-12 на штопор. Пилотировал машину В.П. Чкалов. За два дня в пяти полетах он сумел 75 раз ввести самолет в штопор при различных режимах. В своем отчете Валерий Павлович отметил, что никаких тенденции к плоскому штопору у ЦКБ 12 не наблюдались. «Если не давать ноги, то самолет не штопорит, а делает крутую спираль», - писал он. Н.Н. Поликарпов в отношении штопорных свойств самолета оказался прав.
Испытания ЦКБ 12, проведенные В.П. Чкаловым, наглядно показали, что теория штопора нуждается в доработке. Эти и другие экспериментальные материалы послужили основой для создания новой, более совершенной теории (23455).

1-го и 2-го марта 1934 г. Чкалов в пяти полётах доказал соответствие штопорных свойств норме. При потере скорости и нейтральном положении рулей И-16 делал крутую спираль и в штопор не входил, а при преднамеренном вводе легко выходил из него. Плоский и перевёрнутый штопор вообще не получались. Позднее, в 1935 г., лётчик испытатель НИИ ВВС П. М. Стефановский провёл тщательные испытания на штопор серийного И-16, полностью подтвердив результаты полётов Чкалова. Таким образом, И-16 превзошёл конкурентов по лётным данным, недостатки, связанные с задней центровкой, рекомендованной «наукой», имел, примерно, те же, что и И-14, но зато не было проблем с таким грозным «зверем» как штопор, в то время ещё не полностью изученным (23595).

1 и 2 марта 1934 г. в течение двух дней Валерий Чкалов выполнил не менее 75 штопоров на И: с М-22. Результаты оказались следующими:
- при потере скорости в случае нейтрального положения ручки управления самолет вообще не входит в штопор, в худшем случае выполняя переворот через крыло с последующим самостоятельным выходом в горизонтальный полет.
- в случае намеренного провоцирования штопора отклонением рулей, самолет вращается с постоянной угловой скоростью. После возвращения рулей в нейтральное положение самолет легко выходит из штопора.
- тенденций к попаданию в плоский штопор не выявлено (25062).

1-2 марта 1934 года В.П. Чкалов в пяти полетах подтвердил соответствие опытного И-16 требованиям техусловий. Было выполнено 75 срывов в штопор и отмечено, что в плоский штопор самолет вовсе не входил, а из обычного достаточно легко выводился (25519).

1 и 2 марта 1934 г. в течение двух дней — испытатель Валерий Чкалов на машине ЦКБ-12 с двигателем М-22 произвел 75 срывов на штопор, которые показали следующее. При потере скорости и нейтральном управлении И-16 в штопор не входил: свалившись на крыло и сделав полвитка, самолет снова выходил в прямолинейный полет. В случае принудительного ввода (ручка на себя и «дача» педали) И-16 входил в штопор с устойчивым характером вращения. Вывод из вращения без проблем осуществлялся при нейтральной установке рулей. Тенденций к плоскому штопору отмечено не было (25415).

1 марта 1934 года зам. начальника штаба ВВС Лавров писал письмо N НИР/060 начальнику ВВС Алкснису.
Из сравнительной оценки Р5 (колесного) и Р6 (поплавкового) как торпедоносцев с торпедой 850 кг я делаю следующий вывод:
1. Р6 может взлетать с тихой воды, а Р5 только с сухопутного аэродрома.
2. Дальность полета Р6 равна 850 км, а Р5 всего 430, т.е. вдвое меньше.
3. Но маневренность, запасы прочности на Р5 значительно выше, чем у Р6, который с торпедой фактически не маневрирует.
4. Р5 вдвое слабее вооружен, чем Р6.
5. Р5 вдвое меньше как цель для артиллерии атакуемого сравнительно с Р6.
6. Экономически Р5 дешевле и легче восстанавливаем при убылях.
Вывод
Р5 является торпедоносцем ближних действий у своих берегов на дистанции 200 км.
Р6 может являться оружием более дальнобойным, но плохим, т.к. лишен главного свойства торпедоносца маневренности, что обеспечивает ему меньшую уязвимость при атаке.
Предложение:
1. Р5 иметь как торпедоносец.
2. Р6 на поплавках иметь как дальний морской разведчик.
3. Параллельно модификации Р5 вести работу над ним как торпедоносцем.
4. Предусмотреть возможность новые с/б использовать для низкого торпедометания или строить специальный самолет по образцу английских.
Результаты сравнения самолетов Р5 и Р6
как торпедоносцев (низк. торпед.).
В сравнении принят самолет Р5Т уже построенный НИИ ВВС, а самолету Р6Т даны такие данные, какие он будет иметь после его переделки под торпедоносец.
И тот и другой самолет могут взять только по одной торпеде.
Оба самолета могут возить эти торпеды только за счет перегрузки, т.е. уменьшения запаса прочности самолета.
С целью облегчения самолетов в обоих самолетах изъяты:
фотооборудование
радиооборудование.
Оставлено электрооборудование для ночных полетов.
Самолет Р6Т предположен на поплавках.
Преимущества и недостатки Р6Т:
Преимущества:
а) Имея поплавки самолет может взлетать и садиться на воде;
б) большая дальность полета - 850 км, т.е. почти вдвое больше Р5Т;
в) самозащита, т.к. имеются две турельных точки: третью внизу необходимо снять, т.к. мешает подвешенной торпеде;
г) увеличенная горизонтальная скорость на 6% по сравнению с Р5Т;
д) большая надежность полета с 2-мя моторами, т.к. при отказе одного из моторов, можно продолжать полет с 1 мотором.
Недостатки:
а) При большой волне вылет самолета невозможен;
б) Большой расход горючего, в 2 раза больше, чем у Р5Т;
в) При гибели самолета гибнет вдвое больше моторов, в четыре раза больше людей и в три раза более дорогой самолет;
г) Сильно увеличенная минимальная скорость (на 21%) это может привести к тому, что самолет вообще не будет пригоден к торпедометанию, т.к. торпеды, сброшенные на такой большой скорости будут разбиваться об воду.
д) Самолет вдвое тяжелее, чем Р5 и имеет худшую маневренность, потолок самолета ниже, скороподъемность хуже.
е) При пикировании сам. Р6 стремится резко выйти из него, чем создает большое давление на ручку (тяжел в управлении) и легко получает большие перегрузки.
ж) Запас прочности самолета чуть не вдвое (0,62) меньше чем у Р5Т. Малая прочность Р6Т ограничивает маневренность самолета и запрещает посадку с торпедой.
з) Площадь обстрела (уязвимости самолета) более чем у Р5Т в 1,5-2,6 раза (в зависимости от положения самолета).
и) Вследствие своей малой прочности самолет Р6Т должен иметь меньшую предельную скорость пикирования, малые углы пикирования и при этом Р6 самолета по высоте меньше чем Р5.
к) Допуская меньшую потерю высоты сам. Р6 остается под обстрелом в 1,5-2 раза дольше, чем Р5, т.к. пикирует медленнее. Имея же еще и площадь поражения больше, самолет Р6Т может быть сбит с атакуемого корабля вдвое вероятнее, чем самолет Р5Т.
Заключение
1. Самолеты Р5 и Р6 как торпедоносцы низкого торпедометания не исключают друг друга, а дополняют:
Р5Т является основной машиной в береговой полосе
Р6Т - в дальних полетах.
2. Самолет Р5Т имеет преимущества перед Р6Т:
а) дешевизна и быстрота постройки и эксплуатации;
б) малая убыль моторов и людей; маневренность и малая уязвимость от огня противника;
г) малая скорость сбрасывания торпеды.
Самолет Р6Т имеет преимущества перед Р5Т:
а) увеличенная дальность полета;
б) самостоятельная огневая защита;
в) посадка на воду (оспариваемое качество).
3. Т.о. в береговой полосе, когда в случае надобности, может быть с успехом использована защита своими истребителями, сам. Р5Т имеет все преимущества перед Р6Т.
4. Самолет Р6Т имеет данные на использование его как дальнего торпедоносца (при низком торпедометании)...(3557,2-12).

1 марта 1934 года закончились испытания эталонного мотора М11 (6811).

К 1 марта 1934 г. на заводе № 24 собрали 27 штук М-34Р, дюжина из которых прошла испытания. Но военной приемке первую партию из 50 двигателей предъявили в апреле. Приемщики зафиксировали превышение веса против технических условий и завышенный расход топлива, но моторы приняли. 23 мая на повторных стендовых испытаниях двигателя был получен ресурс в 500 часов - по советским меркам просто огромный (у М-17 было 400 часов). Конечно, серийные моторы столько не работали. До переборки они нарабатывали часов 150-200. До июля 1934 г. сборка М-34Р шла по временному эталону; к этому времени изготовили 260 моторов этой модификации. До конца же года выпустили 830 штук. М-34Р использовались, в основном, но бомбардировщиках ТБ-3. На них в июле 1934 г. в 23-й бригаде в Монино проводились войсковые испытания. М-34Р были оснащены и многие опытные самолеты. Эта модификация в несколько измененном виде в больших количествах выпускалась до конца 1939 г. Не все М-34Р были одинаковы. В 1933 г. специально для рекордных самолетов РД (АНТ-25) выпустили партию М-34РД (они же М-34РСп). Эти двигатели отличались новыми всасывающими патрубками, масляными и водяными насосами, распред-валами, конструкцией хвостовика коленчатого вала, наличием второго бензонасоса, а также более качественным изготовлением деталей (по другой технологии), меньшими допусками, применением для уплотнений высококачественной резины, тщательной регулировкой и карбюроторами К-34РД. За счет небольшого форсирования по оборотам максимальную мощность М-34РД повысили до 830 л.с. Магнето, свечи и провода зажигания были импортными. Сделали 20 комплектов деталей, из которых собрали 15 моторов, а сдали, как и заказывали, десять. Расчет был верен: доля брака составила около 25%. Все двигатели этой партии были «штучными» — существовали три варианта по степени сжатия (кроме стандартной 6,0, еще 6,6 и 6,7), а часть моторов не имела редукторов (11848).

1 марта 1934 И. Доронина с бортмеханиками Я. Савиным и В. Федотовым и двумя машинами отправили из Иркутска во Владивосток, куда ранее улетел В. Галышев. Когда они добрались туда, оказалось, что «Смоленск» уже ушел, а Галышев остался. В неразберихе самолёты отправили «малой скоростью», поэтому вскоре приняли решение задержать самолёты в Хабаровске и лететь оттуда.
Самолёты собирала лучшая техническая бригада Дальневосточного управления ГВФ под руководством инженера Петрова. Самое непосредственное участие принимали главный инженер управления Филиппович и начальник управления Поляков. В бригаду входили инженер Линдерман, авиатехник Тютин, старший техник Самофалов, техники Безымянский, Домкин, Найгарден, мотористы Черненко, Шишкин, Зуев, Коноплев, Журавлев, Счастлив- цев, заправщики Соколов, Казаков, Варламов, работники политотдела Монкев и Кузнецов. В течение  шести суток работали по 6-18 часов, некоторые по 27-33 часа. К 16 марта на все машины поставили дополнительные бензобаки и опробовали в воздухе. Командиром звена назначили Галышева, заместителем — Доронина.

За рубежом:

1 марта 1934 г. Verkehrsinspektion der DLH (грузовой инспекторат Дойче Люфтганзы). получил на вооружение 2 самолета Ju-52/3m ge и три Дорнье Do-IIС. Самолеты Do-IIC оказались не пригодными для использования в качестве бомбардировщиков и их быстро сняли с вооружения. В 1934 г. фирма Юнкерс предложила улучшенный вариант своего трехмоторного самолета — Ju-52/3m g3e.
Конструктивно машина по-прежнему представляла собой цельнометаллический низкоплана с неубираемым шасси с хвостовой опорой. Основные опоры — одноколесный, хвостовая — костыль, на самолетах позднего выпуска вместо костыля ставилось колесо для улучшения управляемости на рулении. Размах крыла Ju-52/3m g3e — 29,3 м, длина — 18,9 м, высота 6,1 м. Масса пустого — 5720 кг, с полной загрузкой — 9500 кг.
Самолет Ju-52/3m g3e был оснащен тремя 9-цилиндровыми звездообразными двигателями воздушного охлаждения BMW-132A-3 мощностью по 725 л.с. с двухлопастными металлическими воздушными винтами. Самолет развивал максимальную скорость 275 км/ч на высоте 915 м. Практический потолок — 5900 м, дальность полета — 1300 км с запасом топлива 200 л. Топливо заливалось в десять крыльевых внутренних баков. Баки заправлялись через две заливочных горловины, расположенных на мотогондолах крыльевых двигателей. Тактический радиус Ju-52/3m g3e составлял 500 км при полете со скоростью 250 км/ч на высоте 915 м.
Под средней частью фюзеляжа монтировалось три бомбодержателя DSAC/ 250, на каждый можно было подвесить или одну 250-кг бомбу или десять 50 кг. Максимальная бомбовая нагрузка Ju-52/ Зга g3e оставляла 1500 кг. Оборонительное вооружение состояло из одного 7,92-мм пулемета Рейнметалл MG-15 с боекомплектом 1050 патронов в люковой установке на верхней части фюзеляжа и одного 7,92-мм пулемета Рейнметалл MG-15 с боекомплектом 750 патронов на полуубираемой подфюзеляжной установке. Нижняя установка выдвигалась вручную только в случае опасности, так как в выдвинутом положении сильно увеличивала лобовое сопротивление самолета. Установка находилась между вторым и третьим бомбодержателями. Экипаж Ju-52/3m g3e состоял из трех человек: летчика, второго летчика/радиста, нижнего стрелка и бомбардира, выполнявшего также обязанности верхнего стрелка.
Мачта натяжной радиоантенны монтировалась на крыше фюзеляжа со сдвигом к правому борту непосредственно за кабиной летчиков. Сразу за мачтой со сдвигом к левому борту стояла большая кольцевая рамочная антенна радиокомпаса. По правому борту сразу за кабиной находился ветряк электрогенератора, питавшего электроэнергией бортовую сеть.
Самолеты Ju-52/3m g3e поступили на вооружение пяти Kampfgeschwadern, первым бомбардировщики получил в конце 1934 г. KG-152 «Hindenburg». В 1935 г. фирма Юнкерс выпустила 50 самолетов Ju-52/3m g3e — 2/3 всех бомбардировщиков люфтваффе. Самолеты интенсивно применялись в годы Гражданской войны в Испании, начавшейся в июле 1936 г. Германия передала Франко 60 Ju-52/3m g3e, взятых прямо из строевых бомбардировочных подразделений люфтваффе. Самолеты были «размодернизированы» из бомбардировщиков в транспортные — с них сняли бомбодержатели, нижние турельные установки и ликвидировали рабочее место бомбардира. В качестве транспортного Ju-52/3m g3e перевозил 18 пассажиров или 12 раненых на носилках, или груз массой до 1845 кг (24200).

К 1 марта 1934 г. министерство обороны Германии располагало только 24 новыми разведчиками Не 45, поставки Не 46 еще не начинались. Но еще 1 января того же года была принята программа, предусматривавшая поставку к 30 сентября 1935 г. 320 самолетов Не 45 и 270 - Не 46. Сама фирма-разработчик справиться с таким объемом заказов не могла - тем более, что она строила и другие типы самолетов (прежде всего, истребители Не 51 и дальние разведчики Не 70), а вскоре поступили и новые заказы. Поэтому к производству разведчиков привлекли и целый ряд других фирм. Количество построенных Не 45 достигло 512 единиц, из них «Хейнкель» изготовил лишь 69 самолетов (честь из них под индексом Не 61 экспортировали в Китай). Основным производителем стал завод «Фокке-Вульф», изготовивший 219 самолетов. 156 машин поставила «Байерише флюгцойгверке», а 68 - «Готаер ваг- ГОНфабрик». Не 46 построили 481 экземпляр, из них 203 сдал заказчику «ХеЙнкель». Вторым по объему производства - 159 машин - был завод «3ибель флюгцойгверке» (Siebel Flugzeugwerke). Предприятие MIAG (МullепЬаu uпd Industie A.G.) построило 83 самолета, в Т.ч. все машины венгерского заказа и все Не 45f. Наконец, «Готаер ваГГОНфабрик» выпустила 24 машины модификаций Не 45е и Не 45eBu.
Тактико-технические характеристики самолетов Не 45 и Не 46
	
	Не 45а
	Не 45с
	Не 4бс

	Двигатель:
	
	
	

	тип
	8MW VI 6,0
	8MW VI 7,3
	8гато 3228

	мощность на взлете, л.с.
	660
	750
	650

	Размеры, м:
	
	
	

	размах крыла
	
	11,5
	14

	длина самолета
	
	10,6
	9,5

	высота самолета
	
	3,6
	3,4

	Площадь крыла, кв. м
	
	34,6
	32,9

	8ес самолета, кг:
	
	
	

	пустой
	1725
	2100
	1766

	взлетный
	2612
	2750
	2300

	Максимальная скорость,
	250/0
	290/0
	250/0

	км/ч / на высоте, м
	240/4000
	270/2000
	257/800

	Крейсерская скорость,
	220/0
	220/0
	210/0

	км/ч / на высоте, м
	195/4000
	210/2000
	220/800

	Дальность полета, км
	
	1200
	985

	Потолок, м
	
	5500
	6000

	Вооружение
	один турельный
	один турельный
	один турельный

	
	7,92-мм пулемет
	7,92-мм пулемет
	7,92-мм пулемет

	
	MG 15
	MG 15,
	MG 15;

	
	
	один синхронный
	200 кг бомб


7,92-мм пулемет MG 17;
300 кг бомб (24188).

1 марта 1934 Пу И был провозглашен императором марионеточной Манчьжоу Го (3186).

Авиапромышленность:

2 марта 1934 года Постановлением СТО N К27 ГУАП был обязан был выпустить к 1-му мая 1934 года эталон самолета Р5 штурмовик с крыльевыми пулеметами Шкас (3104).

2 марта 1934 года СТО обязал начальника ГУАПа Королева выпустить к 1 мая 1934 года штурмовой вариант самолета Р5-М17 с подкрыльными пулеметами ШКАС. ГУАП не только не выполнил в срок постановление СТО, но закончив постройку самолета в сентябре 1934 года отказывается, в лице директора завода № 1, передать самолет на госиспытания, требуя от ВВС оплаты его стоимости, хотя постройка всех опытных самолетов и модификаций до настоящего времени финансировалась ГУАПом (7781, 143).

2 марта 1934 г. вышло постановление Совета Труда и Обороны СССР, требовавшее от Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) Наркомтяжпрома к 1 мая того же года выставить на испытания опытный образец "Р-5 штурмовика со ШКАС".
От новой штурмовой модификации требовали все нововведения, предусмотренные для Р-5 выпуска 1934 г. Самолет получил претенциозное название ССС (ЗС или Три- ЭС), что расшифровывалось как "скоростной, скороподъ- емный, скорострельный". Два первых качества, кроме мотора М-17Ф, имевшего лучшие характеристики на малых высотах, должны были обеспечить аэродинамика и уменьшение веса. На колесах предусмотрели каплевидные обтекатели. Ввели зализы на креплениях стоек и подкосов, улучшили отделку поверхностей. Убрали в крыло балки бомбодержателей. Планер облегчили за счет замены в конструкции фюзеляжа, крыльев и оперения сосны на ель. Несколько изменили технологию изготовления деревянных частей: больше стали клеить и меньше - забивать гвоздей и завинчивать шурупов. Шасси стало легче в связи с применением легированных сталей. Слово "скорострельный" связывалось с применением новых пулеметов ШКАС. Такой пулемет имел скорострельность 1500 выстр./мин по сравнению с 750 выстр./мин у ПВ-1. Проект ЗС-1 предусматривал установку четырех пулеметов ШКАС. Такая батарея обеспечивала секундный залп в два раза мощнее, чем у Р-5Ш. Стоявший на Р-5Ш под капотом пятый ПВ-1 стал не нужен, и его убрали. Это позволило установить над двигателем расширительный бачок водяной системы (на Р-5 он размещался в центроплане верхнего крыла). Ликвидация синхронного пулемета привела также к изменениям в конструкции капота двигателя и его каркаса.
Если у Р-5Ш дополнительные ПВ-1 стояли над крылом в коробах-обтекателях, то на ССС пулеметы упрятали внутрь, положив их набок. Отсек вооружения расположили между 5-й и 7-й нервюрой нижнего крыла. Стволы торчали из передней кромки через стальные накладки. Для каждого пулемета устанавливался короб на 200 патронов. Внизу располагался магазин-звеньесборник. Стреляные гильзы выбрасывались под крыло. Отсек сверху и снизу закрывался металлическими крышками. Гашетки управления огнем стояли на ручке управления у пилота. Он мог стрелять либо из двух крайних, либо из двух средних, либо из всех четырех пулеметов сразу. При стрельбе на приборной доске мигала лампочка электрической сигнализации. Перезаряжанием пулеметов в случае задержки занимался летнаб. У него имелась специальная ручка, соединенная с затворами тросиками Боудена.
Пулеметное вооружение ССС считалось достаточно эффективным против пехоты и кавалерии на марше и на поле боя, артиллерии на позициях, автоколонн, обозов, самолетов на аэродромах. Для поражения подобных же целей о пт и м и з и ро вал ос ь и бомбовое вооружение штурмовика. В фюзеляже в двух небольших бомбоотсеках под полом кабины пилота размешались 20 бомб калибра 8-10 кг. Они размешались в так называемых "кассегницах". Бомбы в них лежали горизонтально: спереди в три ряда, сзади - в два. Подфюзеляжные балки Дер-13, монтировавшиеся под Р-5 в варианте легкого бомбардировщика, отсутствовали. Под крылом находились ухваты четырех бомбодержателей Дер-31, балки которых выполнялись вместе с нервюрами и находились внутри. На Дер-31 можно было подвесить бомбы от ФАБ-50 до ФАБ-250. Вообще ассортимент бомб, которые мог нести ССС, был очень широк. В него входили осколочные АО-8, АО-8М2, АО-10, АО-25, маленькие "зажигалки" ЗАБ-1 и различные фугасные бомбы, как старого стандарта - АФ-32 и АФ-82, так и новые ФАБ- 50, ФАБ-100 и ФАБ-250. При этом мелкие боеприпасы размещались в ротативно-рассеиваюших бомбах РРАБ - одноразовых кассетах.
Основным бомбосбрасывателем являлся электрический ЭСБР-1, но предусмотрели и дублирующий механический АСБР-2 (на первых сериях машин он, правда, не устанавливался).
Самолет имел и химическое вооружение: к Дер-31 крепились выливные приборы ВАП-4м и дымовые приборы ДАП-100. В первоначальном варианте ССС нес пару либо тех, либо других на ближних к фюзеляжу балках. И выливные, и дымовые приборы адаптировались к новым держателям Дер-31.
Оборонительное вооружение тоже претерпело изменения. На ССС стояла турель Тур-8 с одиночным пулеметом 11IKAC. В основе Тур-8 находилось опорное кольцо той же Тур-6, поэтому она легко вписывалась в габариты фюзеляжа. 11IKAC образца 1934 г. имел непрерывное ленточное питание из патронного ящика через гибкий рукав. В ящик укладывалась лента на 1000 патронов. На выходе из пулемета лента разбрасывалась на отдельные звенья, которые вместе со стреляными гильзами собирались в мешок.
Новая установка получилась лете старой, более подвижной. О практической скорострельности нечего и говорить: вдобавок к большей скорострельности ШКАСа надо учесть и то, что ДА изготовлялся только под дисковое питание. Выпустил 48 патронов - меняй магазин. Новая же установка теоретически всегда была готова к бою, пока в ящике оставались патроны. Накладки с доводкой Тур-8 серьезно задержали готовность самолета в целом (12034).

2 марта 1934 г. вышло постановление Совета Труда и Обороны СССР, требовавшее от Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) Наркомтяжпрома к 1 мая того же года выставить на испытания опытный образец «Р-5 штурмовика со ШКАС».
От новой штурмовой модификации требовали все нововведения, предусмотренные для Р-5 выпуска 1934 г. Самолет получил претенциозное название ССС (ЗС или Три- ЭС), что расшифровывалось как «скоростной, скороподъемный, скорострельный». Два первых качества, кроме мотора М-17Ф, имевшего лучшие характеристики на малых высотах, должны были обеспечить аэродинамика и уменьшение веса. На колесах предусмотрели каплевидные обтекатели. Ввели зализы на креплениях стоек и подкосов, улучшили отделку поверхностей. Убрали в крыло балки бомбодержателей. Планер облегчили за счет замены в конструкции фюзеляжа, крыльев и оперения сосны на ель. Несколько изменили технологию изготовления деревянных частей: больше стали клеить и меньше — забивать гвоздей и завинчивать шурупов. Шасси стало легче в связи с применением легированных сталей. Слово «скорострельный» связывалось с применением новых пулеметов ШКАС. Такой пулемет имел скорострельность 1500 выстр./мин по сравнению с 750 выстр./мин у ПВ-1. Проект ЗС-1 предусматривал установку четырех пулеметов ШКАС. Такая батарея обеспечивала секундный залп в два раза мощнее, чем у Р-5Ш. Стоявший на Р-5Ш под капотом пятый ПВ-1 стал расширительный бачок водяной системы (на Р-5 он размещался в центроплане верхнего крыла). Ликвидация синхронного пулемета привела также к изменениям в конструкции капота двигателя и его каркаса.
Если у Р-5Ш дополнительные ПВ-1 стояли над крылом в коробах-обтекателях, то на ССС пулеметы упрятали внутрь, положив их набок. Отсек вооружения расположили между 5-й и 7-й нервюрой нижнего крыла. Стволы торчали из передней кромки через стальные накладки. Для каждого пулемета устанавливался короб на 200 патронов. Внизу располагался магазин-звеньесборник. Стреляные гильзы выбрасывались под крыло. Отсек сверху и снизу закрывался металлическими крышками. Гашетки управления огнем стояли на ручке управления у пилота. Он мог стрелять л ибо из двух крайних, либо из двух средних, либо из всех четырех пулеметов сразу. При стрельбе на приборной доске мигала лампочка электрической сигнализации. Перезаряжанием пулеметов в случае задержки занимался летнаб. У него имелась специальная ручка, соединенная с затворами тросиками Боудена.
Для поражения автоколонн, обозов, самолетов на аэродромах на ССС оптимизировалось и бомбовое вооружение штурмовика. В фюзеляже в двух небольших бомбоотсеках под по лом кабины пилота размещались 20 бомб калибра 8—10 кг. Они размещались атак называемых «кассетницах». Бомбы в них лежали горизонтально: спереди в три ряда, сзади — в два. Подфюзеляжные балки Дер-13. монтировавшиеся под Р-5 в варианте легкого бомбардировщика, отсутствовали. Под крылом находились ухваты четырех бомбодержателей Дер-31, балки которых выполнялись вместе с нервюрами и находились внутри. На Дер-31 можно было подвесить бомбы от ФАБ-50 до ФАБ-250. Вообще ассортимент бомб, которые мог нести ССС, был очень широк. В него входили осколочные АО-8, АО-8М2, АО-10, АО-25, маленькие «зажигалки» ЗАБ-1 и различные фугасные бомбы, как старого стандарта - АФ-32 и АФ-82, так и новые ФАБ- 50. ФАБ-100 и ФАБ-250. При этом мелкие боеприпасы размещались в ротативно-рассеивающих бомбах РРАБ — одноразовых кассетах.
Основным бомбосбрасывателем являлся электрический ЭСБР-1, но предусмотрели и дублирующий механический АСБР-2 (на первых сериях машин он, правда, не устанавливался).
Самолет имел и химическое вооружение: к Дер-31 крепились выливные приборы ВАП-4м и дымовые приборы ДАП-100. В первоначальном варианте ССС нес пару либо тех, либо других на ближних к фюзеляжу балках. И выливные, и дымовые приборы адаптировались к новым держателям Дер-31.
Оборонительное вооружение тоже претерпело изменения. На ССС стояла турель Тур-8 с одиночным пулеметом ШКАС. В основе Тур-8 находилось опорное кольцо той же Тур-6, поэтому она легко вписывалась в габариты фюзеляжа. ШКАС образца 1934 г. имел непрерывное ленточное питание из патронного ящика через гибкий рукав. В ящик укладывалась лента на 1000 патронов. На выходе из пулемета лента разбрасывалась на отдельные звенья, которые вместе со стреляными гильзами собирались в мешок.
Новая установка получилась легче старой, более подвижной. О практической скорострельности нечего и говорить: вдобавок к большей скорострельности Ш КАСа надо учесть и то, что ДА изготовлялся только под дисковое питание. Выпустил 48 патронов - меняй магазин. Новая же установка теоретически всегда была готова к бою, пока в ящике оставались патроны.
Накладки с доводкой Тур-8 серьезно задержали готовность самолета в целом (24990).

2 марта в 1934 году вышло постановление Совета труда и обороны СССР, требовавшее от Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) к 1 мая того же года выставить на испытания опытный образец «Р-5 - штурмовика со ШКАС». На самолете требовалось использовать все нововведения, предусмотренные для «Р-5» выпуска 1934 г., т.е. колеса с пневматическими тормозами, мотор «М-17Ф» (500/715 л.с.), металлический винт, а также отказаться от защитных дуг под законцовками крыла. Но конструкторы завода No.1 пошли дальше Самолет получил претенциозное название "ССС", что расшифровывалось как "скоростной, скороподъемный, скорострельный". Два первых качества, кроме мотора «М-17Ф», должны были обеспечить аэродинамика и уменьшение веса. На колесах предусмотрели каплевидные обтекатели. Ввели зализы на креплениях стоек и подкосов, улучшили отделку поверхностей. Планер облегчили за счет применения в конструкции вместо сосны ели. Несколько изменили технологию изготовления деревянных частей- больше стали клеить и меньше забивать гвоздей и завинчивать шурупов. Шасси стало легче за счет использования легированных сталей (15056).

2 марта 1934 г. Постановлением СТО Б. Г. Шпитальный обязывался к 20 марта этого года предъявить на испытание синхронный пулемет ШКАС для установки на самолеты И-14, И-15, И-16. Эту задачу решал И. В. Савин. Разработанный им вариант синхронного пулемета ШКАС полигонные испытания на истребителе И-15 в 1935 г. не прошел и на вооружение ВВС КА принят не был. Однако к этому времени «по настоянию и требованию Шпитально- го» завод № 66 получил задание НКОП изготовить опытно-серийную партию синхронных пулеметов ШКАС в размере 500 штук. Однако вскоре ВВС отказались их принимать как негодные к применению и эксплуатации. Из документов следует, что всего было изготовлено около 200—300 пулеметов этого типа, «которые затем все были переделаны в учебные варианты».
Надежно работающий образец синхронного пулемета ШКАС удалось отработать только к 14 ноября 1937 г. Эта работа была выполнена группой конструкторов ЦКБ-14 в составе В. Н. Салищева, И. А. Комарицкого, К. Н. Руднева, В. П. Котова и В. А. Галкина. Полигонные испытания показали, что средний темп стрельбы пулемета составляет 1370 выстр./мин на самолете И-15. Результаты сочли удовлетворительными. Пулемет поставили на вооружение ВВС КА. В то же время попытка ОКБ-15 и лично Б. Г. Шпитального создать синхронный ШКАС успехом не увенчалась (17500).

2 марта 1934 года начальник Инсектора УВВС Альбокринов писал письмо № Ин/0048 в СТО Базилевичу
По приказанию начальника ВВС Алксниса, направляю для Вашего сведения копию материала полученного из Англии, касательно нового сверхскоростного тяжелого бомбовоза.
По мнению начальника ВВС этот самолет безусловно представляет собой интерес, хотя бы в отношении скорости (370 км/час), равной коей еще в мире нет.
Начальник ВВС принял соответствующие меры к выяснению вопроса возможности приобретения образца этого самолета; однако же учитывая вероятность отказа продажи этого самолета будут приняты меры к получению соответствующих материалов, полностью характеризующих этот самолет (чертежи, цифровые данные, снимки и т.д.).
Приложение: упомянутое на 1 листе (4039,183).
1. В прошлом письме я Вам писал о заказах 120 бомбовозов Воздушным министерством у фирмы Handley Page. Мне сообщили более точные и проверенные данные об этой машине, которые англичане держат под большим секретом. Фирма добилась небывалой для бомбовоза этого типа скорости с 3-мя моторами Bristol 220 миль/час (около 370 км) или тремя Rolls Royc’ами.
350 км/час. Машина поднимает 1,5 тонны бомб, радиус действия 2000 км имеет 4 пулемета – 2 спаренных впереди и один внизу (по типу Heyfjrd обстрел 360 градусов. Практический потолок 7500 м.с. Bristol и 6600 м.с. Rolls Royc. Вышеуказанная мною скорость на высоте 15000 футов (около 5000 метров). Такого сверхскоростного бомбовоза в мире не существует и конечно эта машина будет 1-1,5 года на секретном листе.
Сейчас Французское воздушное министерство ведет переговоры о покупке лицензии. Исключение ввиде продажи секретной машины возможно только для Франции, ввиду наличия договора о взаимной обороне. Официальных данных о продаже на другие страны исключена.
2. Алкснис очень интересовался авиационным прицелом. Посылаю конфиденциальные описания двух типов этих приборов для воздушных и земных целей. Если по этому вопросу потребуются дополнительные сведения, я смогу дополучить. Посылаю также новые описания двухместного истребителя Fox с мотором Hispano Suiza, заказанного бельгийским правительством у Fairey. Скорость его на высоте 4500 метров 353 км, причем на этой же высоте на испытаниях он давал до 375 км, практический потолок – 11200 метров, а также описание морского разведчика Fairey, со всеми подробными данными и фотографиями.
3. О подземных ангарах со многими компетентными лицами, но они утверждают, что их в Англии не существует. При сем прилагаю подробные описания и снимки складочных ангаров, заказываемых в больших количествах Военно-воздушным флотом. Вес, размеры и характеристика по сравнению с другими типами тоже прилагается.
4. Сообщение нашего военного атташе в стране фашистов о новом авиамоторе Виккерса является чистым вздором и уткой. Виккерс никогда не производил и не делает сейчас никаких авиамоторов и смею Вас заверить, что если в моей стране появится что-нибудь новое по части моторов или самолетов, то если не полное техническое описание (если они на секретном листе), то общие данные я Вам сообщу раньше, чем Вы это узнаете из Германии (4039,184).

2 марта в 1934 году В.П.Чкалов в пяти полетах подтвердил соответствие опытного «И-16» четвертого типа (с мотором М-25), «И-16 тип 4 (ЦКБ-12 бис)» предъявляемым требованиям. Было выполнено 75 срывов в штопор и отметили, что в плоский штопор не входил, а из обычного достаточно легко выводился (15056).

2 марта 1934 года начальник 23 сектора Семаков писал письмо № 3/0203с зам. начальника ВВА Дубенскому.
Препровождаю при этом предложение Бунатян и Рутовского «Летательный аппарат с вертикальным взлетом и посадкой». Прошу взять это предложение для проверки ……………(6809, 144).

2 марта 1934 года начальник 23 сектора Семаков писал письмо № 3/0202с в УВВС УВО г. Харьков (6809):
При сем препровождаю предложение инженера Костенко «Аэроплан приследования», согласно заключения предложение интереса не представляет и реализации не подлежит.
Заключение по предложению инженера Костенко «Аэроплан приследования № 2»
Сущность предложения сводится к установке в передней кромке крыла по всему размаху цилиндра, который используя «Эффект Магнуса» должен по мнению Костенко улучшить летные свойства самолета.
………………..
Предложение Костенко как не оригинальное интереса не представляет и реализации не подлежит.
Заключение по предложению инженера Костенко «Аэроплан приследования № 1»
Сущность предложения сводится к устройству на задней кромке крыла «полотняной, резиновой, либо шелковой ширмочки», которая должна по его мнению предупредить образование вихрей.
………………………
В целом предложение Костенко интереса не представляет и реализации не подлежит (6809, 140-142).

2 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑27сс «Об авиапулеметах Шпитального». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 94‑96) (15460).

2 марта 1934 г. Постановление СТО СССР № К‑27 сс «Об авиапулеметах Шпитального» (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 94‑96).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 9. Д. 29. Л. 29-32. Подлинник (15305).

2 марта 1934 года постановление № К-27 СТО
Об авиапулеметах Шпитального
СТО постановляет:
В целях немедленного использования на самолетах имеющихся у НКВМ 500 шт. ШКАС, а также своевременного использования подлежащих к сдаче НКВМ в 1934 году ШКАСов (7,6 мм) и ШВАКов (20 мм), СТО постановляет:
1. Обязать НКВМор смонтировать на самолетах в апреле 1934 года 500 пулеметов ШКАС на турелях для пулемета ДА-2.
2. НКВМору к 15 апреля 1934 года окончательно испытать и утвердить образец турельного пулемета и турели системы Токарева, представленных ТОЗом на госиспытания. ТОЗу приступить к организации производства турельных пулеметов ШКАС, а заводу № 32 турелей системы Токарева по окончательно утвержденному НКВМ образцу, после чего в течение 1934 года не допускать никаких изменений чертежей.
3. ТОЗу с мая 1934 года запустить в производство турельные пулеметы и с 1 июня сдавать только турельные пулеметы к турели системы Токарева по утвержденному альбому чертежей и техусловий.
4. ТОЗу сдать:
а) к 1 марта 1934 года для госиспытаний – 2 пулемета ШКАС на турелях;
б) к 1 апреля 1934 года – для войсковых испытаний 75 пулеметов на турелях;
в) к 1 мая 1934 года – еще 75 пулеметов на турелях.
…………………………………………….
10. Шпитальному предъявить на госиспытание синхронную установку 4-х пулеметов ШКАС на самолете И-5, предоставленном начальником ВВС Алкснисом 39-му заводу к 20 марта 1934 года. Директору Ванникову доставить 4 ШКАСа для синхронной установки на 39 завод не позже 15 марта 1934 года с тем, чтобы испытания этой установки были закончены к 1 апреля 1934 года.
11. Обязать начальника ГУАПа Королева выпустить к 1 мая 1934 года эталон штурмовика Р-5 с подкрыльными пулеметами ШКАС (7503, 17-19).

2 марта 1934 вышло постановление СТО N К-27сс "Об авиапулеметах Шпитального" - в целях немедленного использования имеющихся у НКВМ 500 шт. ШКАС - решили смонтировать их на турелях для ДА и делать новые, в т.ч. турельные:
"...11. Обязать Нач. ГУАП Королева выпустить к 1 мая с.г. эталон штурмовика Р-5 с подкрыльными пулеметами ШККАС..." (2225,61).

2 марта 1934 г. Приказ наркома обороны СССР о проведении испытаний химавиабомбы калибра 500 кг в снаряжении НОВ. В снаряжении фосгеном испытания ХАБ-500 были проведены в 1934-1935 гг. в летних и зимних условиях на полигоне Шиханы. В зимних условиях бомба создает газовую волну, способную проникать на расстояние 2,5-3 км, обеспечивая 100% поражение животных средней и тяжелой степени (смертность 30%). На расстоянии 500 метров волна фосгена способна пробивать противогаз. Летом дальность проникновения газовой волны — до 2 км. При бомбометании летом в штиль бомба способна давать на открытой местности фосгеновое облако площадью до 5 га и высотой до 1,5 метров, не рассеивающееся в течение 2 часов («газовое болото»). В 1935 г. бомба была представлена на вооружение (в снаряжении фосгеном) (17133).

2 марта 1934 вышел приказ НКТП № 19сс. О снятии выговора с директора завода № 7 им. Коминтерна в связи с перевыполнением заводом программы по авиабомбостроению. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 39) (15246).

2 марта 1934 «Смоленск» вышел из Владивостока, имея на борту пятерку Р-5 и два У-2 летчиков Пиндюкова и Тишкова.
Вторую, наиболее многочисленную группу составили из военных летчиков во главе с Н.П. Каманиным, «усиленных» опытными гражданскими летчиками, имевшими опыт работы на Севере. Первоначально это были B.C. Молоков, Ф.Б. Фарих, В. Галышев и Липп. С собой Каманин взял сослуживцев Демирова и Бастан- жиева, чуть позже к ним присоединились военные лётчики Горелов и Б. Пивенштейн с двумя Р-5., Первоначально на пароход «Смоленск» погрузили три Р-5 группы Каманина, 22 февраля пришло распоряжение Куйбышева погрузить еще три. По-видимому, «делёжка» самолетов началась ещё до отплытия, так как Липп и Галышев остались на берегу. Последний чуть позже попал в сформированную из гражданских летчиков третью группу. Кроме него и И.В. Доронина на двух ПС-4, в нее вошел М.В. Водопьянов на Р-5. Первоначально эту группу тоже собирались отправить пароходом из Владивостока, но на «Совет», отправившийся на Чукотку с двумя дирижаблями, аэросанями и вездеходами, они не успели. Из-за этого три самолёта «своим ходом» добирались до Чукотки, начав почти 6000-км перелет в Хабаровске. Всю эту армаду кораблей и самолётов у берегов Чукотки должен был поддерживать во льдах у берегов Чукотки лидер советских ледоколов «Красин». Постановлением комиссии его отправили в кругосветное плавание через два океана и Панамский канал (15822).

2 марта 1934 л Бабушкин с м Валавиным на починенном Ш-2 перелетели из лагеря Челюскинцев в Ванкарем. Машину сняли полуразбитой в прошлых полетах 26 февраля (7621, 35).

Другие оборонные отрасли:

2 марта 1934 г. в докладной записке технического директора Мордовщиковского завод М.И. Касьянова директору завода А.М. Начинкину приводится программа по изготовлению понтонных парков Н2П на вторую пятилетку. Так, в 1934 г. нужно было изготовить 10 парков, в 1935 г. – 25, в 1936 г. – 30, в 1937 г. – 43. Тяжелый понтонный парк Н2П был разработан в Военно-инженерной академии им. В. Куйбышева совместно с 15-м Центральным научно-исследовательским институтом. В 1932 г. он был принят на вооружение Красной Армии. По своему принципиальному решению парк представлял наплавной мост или перевозной паром на отдельных плавучих опорах – понтонах. Понтонный парк Н2П был основным табельным переправочным средством Красной Армии. Из материальной части парка можно было наводить переправы трех видов: мостовые, паромные и десантные. Но основным назначением парка Н2П было наведение мостовых переправ, обеспечивавших наибольшую пропускную способность. Мосты имели грузоподъемность от 16 до 75 тонн, а перевозные паромы – от 16 до 60 тонн. Мосты грузоподъемностью 16 и 30 тонн являлись однопутными с шириной проезжей части 3,26 м, а 60 и 75 тонн – двухпутными (3,26х2). Длина моста в зависимости от грузоподъемности составляла: 16 т – 186 м, 30 т – 131 м, 30 т – 142 м, 60 т – 77 м и 75 т – 65 м. Время сборки мостов составляло от 60 минут для 16-тонного моста, до 180 минут – для 75-тонного. Переправа десанта шла на снаряженных понтонах: нормально понтон (из 2 полупонтонов) принимал 50 человек с вооружением; полуторный понтон (из 3 полупонтонов) – 75 человек с вооружением. Переправа артиллерии, танков, бронемашин осуществлялась на паромах различной грузоподъемности (от 16 до 60 тонн). В качестве средств моторизации переправ, собираемых из парка Н2П, использовались изготовляемые на других предприятиях страны навесные моторы (27 моторов на парк) – агрегаты С3-20 с двигателем мощностью 20-24 л.с. и буксирно-моторные катера (2 катера на парк), имеющие силу тяги при буксировке около 700 кг и наибольшую скорость свободного хода около 18 км/ч. Цельносварные полупонтоны из тонколистовой стали со сложными носовыми (кормовыми) обводами, большая номенклатура изделий и большое их количество в парке, 100% взаимозаменяемость однотипных элементов, все это сильно усложняло задачи заводчан по освоению и выпуску понтонных парков Н2П (15218).

2 марта 1934 г. было подготовлено донесение № 5083 
Генеральному секретарю ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину 
Сов. Секретно.
Рез. Сталина «За » 
Копия: тов. Молотову
Уважаемый товарищ!
Согласно решению Политбюро ОГПУ приступает к высылке гер­манских и австрийских граждан, арестованных в связи с делом Кон­троль К°. Официальные просьбы об этом германского посла и авст­рийского посланника уже имеются.
Тов. Литвинов припоминает, что когда в Политбюро принима­лось решение о высылке, было высказано мнение о том, что нужно будет дать в печать сообщение о высылке. Никакого решения, одна­ко, по этому вопросу принято не было.
Тов. Литвинов считает, что лучше было бы не давать в печать никакого сообщения. Прошу санкционировать неопубликование в печати сообщения о высылке. 
Тов. Литвинов лежит больной, это мое обращение к Вам с ним со­гласовано.
С товарищеским приветом Н. Крестинский.
АП РФ ф. 3 оп. 58 д. 244, л 6 (11462).

Армия:

Между 2 и 8 марта 1934. Из протокола заседания Политбюро N2, особая папка, 1934 г.
Вопрос т. Ворошилова 
Разрешить Госбанку выдать Реввоенсовету (для премирования красноармейцев и командиров) 4000 золотых часов с наименьшим содержанием золота (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 2 и 8 марта 1934. Из протокола заседания Политбюро N2, особая папка, 1934 г.
Телеграмма т. Лепа 
Не возражать против принятия в колхозы бывших кулаков, возвращающихся из ссылки с положительными отзывами (11652).

Авиапромышленность:

3 марта 1934 года закончились гос. испытания самолета У2-М11 с хвостовым оперением бабочкой (6808).

3 марта 1934 г. в Минске открылась 1-п всесоюзная конференция работников аэроклубов, созванная Осоавиахимом. Присутствовал и представители аэроклубов. Был отмечен массовый приток крестьянской молодежи в аэроклубы. Конференция постановила сделать аэроклубы центром ионно-пропагандистской работы-.
/"Красная звезда" за 4 марта 1934/ (23370).

3 марта 1934 г. пароход «Смоленск» с группой из пяти самолётов Р-5 и двух У-2 под командованием командира звена капитана Н.П. Каманина,  вышел из Владивостока. Но уже в море его нагнал катер с пилотами Ф.Б. Фарихом, В.С. Молоковым, бортмехаником Ф.И. Бассейном, корреспондентом хабаровской газеты «Тихоокеанская звезда» П.Г. Кулыгипым и московским кинооператором В.В. Микошей. Как оказалось, Ф.Б. Фарих сумел заручиться поддержкой председателя правительственной комиссии В.В. Куйбышева, порекомендовавшего ему догнать судно. Через неделю «Смоленск» прибыл в Петропавловск-на-Камчатке, где в течение суток пополнил запасы угля, пресной воды и тёплой одежды. Здесь лётчики узнали о том, что из США на помощь челюскинцам летят пилоты Полярной авиации С.А. Леваневский и М.Т. Слепнёв (25653).

Другие оборонные отрасли:

3/5 марта 1934 вышел приказ НКТП № 26с. О неудовлетворительном строительстве на Дальнем Востоке. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 42‑47) (15246).

За рубежом:

3 марта в 1934 году знаменитый гангстер Джон Диллинджер совершил побег из тюрьмы, угрожая охране деревянным макетом пистолета. Один из самых знаменитых американских гангстеров Джон Герберт Диллинджер начинал свою криминальную карьеру с мелких налетов на одиноко стоящие бензозаправки. Реквизиция их выручки не принесла ему богатства, а одно неудачное ограбление привело на 8 лет за решетку. Впрочем, он вышел раньше. Его выпустили в 1933 году из тюрьмы штата Индиана под обещание больше никогда не нарушать закон. Однако Диллинджер слова не сдержал и на свободе начал более крупную игру. Через 4 месяца он снова попал в тюрьму – на этот раз в Лиме, штат Огайо, откуда его вызволила его вооружённая банда, убив при этом тюремщика, шерифа Джесси Сербера. После этого Диллинджер с сотоварищами активно занялся ограблением банков на Среднем Западе. Только один налет на банк в Ист-Чикаго в январе 1934 года принес ему «улов» в 300 тысяч долларов. При этом был убит очередью из автомата полицейский, оказавшийся возле банка. Удачную операцию бандиты отметили традиционно – «украл, выпил, в тюрьму». Они укрылись в «Гранд-отеле» города Тусон недалеко от мексиканской границы и неделю беспробудно бухали. По соседству с отелем возник пожар и из него эвакуировали постояльцев, не смогли поднять только четырех в стельку пьяных постояльцев, вызвали полицию, а та опознала в упившихся гостях Диллинджера и трех его сообщников: Кларка, Маклея и Пирпонта. Сообщников переправили в Огайо, чтобы привлечь к ответу за убийство шерифа, а Диллинджера изолировали в тюрьме Граун-Пойн в Индиане. Чтобы он не сбежал, его даже поместили в камеру смертников. Но случилось невероятное. 3 марта 1934 года Джон улизнул из застенков. Ходило несколько версий как ему это удалось сделать. Считается, что он припугнул охрану деревянным пистолетом, который бритвенным лезвием вырезал из табуретки и выкрасил гуталином в черный цвет. При помощи этого пистолета Джон заставил охранника открыть дверь его камеры, а затем взял двух заложников, собрал всех охранников в своей камере, запер их, а сам спокойно вышел из тюрьмы. Покинув узилище, Диллинджер еще позаимствовал в тюрьме два автомата, автомашину шерифа и с ветерком укатил из Граун-Пойнта (15057).

Авиапромышленность:

4 марта 1934 года начальник ВВС Алкснис утвердил:
Акт
утверждения результатов испытаний поясной подвески
авиабомб АФ-250 и РРАБ-250 на бомбодержатели ДЕР-7
самолета Р-5
1. С выводами и заключением отчета согласен.
2. Начальнику НИИ ВВС:
а) к 10 апреля представить начальнику УМТС и В. УВВС чертежи, технические условия, краткое техническое описание и эталон дополнительного приспособления для поясной подвески АФ-250 и РРАБ-250 на бомбодержатели ДЕР-7 самолета Р-5.
б) К 25 мая 1934 года разработать и испытать поясную подвеску АФ-2000 на бомбодержатели ДЕР-25 и 26 самолета ТБ-3 (2264).

Авиапромышленность:

5 марта 1934 года Торпедоносец Р5-1М17 был транспортирован в Севастополь. Собран и отрегулирован 9 марта 1934 года. С 10 по 15 марта произведены были государственные испытания. 16 марта составлен отчет и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

5 марта 1934 Яков Алкснис сообщил Гроховскому, что было принято решение о передаче ОКПБ в систему Наркомата тяжелой промышленности, однако официально все было оформлено только в середине лета. В июне 1934 г. были подготовлены материалы комиссии начальника военной группы Комиссии Советского Контроля при СНК Г.Д. Хаханьяна. В них было сказано:
«1. В целях повышения качества и надлежащей организации опытного самолетостроения последнее сосредоточить в следующих конструкторских бюро:
а)	ЦАГИ- тяжелые и средние сухопутные гидросамолеты;
б)	завод №39 - средние и легкие сухопутные самолеты; окончить строительство МБР-5, после чего гидрогруппу перевести на з-д №31;
в)	завод №18- переведя туда опытную часть ХАЗОСС'а - тяжелые и средние сухопутные самолеты;
г)	ХАИ - средние и легкие самолеты;
д)	завод №81 передав его в систему ГУАП - стальные самолеты;
е)	завод №31 - организовать конструкторское бюро, сосредоточив туда конструкторов-гидристов - гидросамолеты;
ж)	завод №4 7 - легкие самолеты;
з)	передать экспериментальное десантное бюро Гроховского в систему ГУАП; последнему обеспечить бюро соответствующей производственной базой» (19937).

5 марта 1934 г была подготовлена справка:
Состояние опытного производства самолетов на 1/III-34 г.
в % технической готовности.
	Объекты
	Кол-во
	% технич.
	Примечание

	
	
	с-тов
	готовности

	
	
	
	по всему

	
	
	
	объекту

	ЦКБ-1
	2
	100
	Оба самолета были закончены постройкой

	ЦКБ-2
	1
	43,5
	причем 1-й экземпляр не имел усиленных

	
	
	
	крыльев; после аварии со 2-м самол.,

	
	
	
	первый экземпляр был переделан.... были

	
	
	
	установлены усиленные крылья и он был

	
	
	
	доведен во всем как потерпевший аварию

	
	
	
	2-й экз. Вновь доведенный самолет имел

	
	
	
	1-й заводской полет. К аварийному экз.

	
	
	
	приступили к работе по восстановлению.

	ЦКБ-3
	2
	100
	1-й самолет проходит гос. испытания, а 2-й

	
	
	
	самолет в безмоторном виде, собранный, но

	
	
	
	без обтяжки уже направлен на зав. N 1 в

	
	
	
	качестве эталона - 5-6/III- с.г.

	ЦКБ-4
	2
	70,2
	

	ЦКБ-5
	1
	62,2
	

	ЦКБ-9
	1
	44,4
	

	ЦКБ-10
	1
	Спущено на 1/III-34 г. 7756 часов выполн. 2783 часа.
	

	ЦКБ-11
	2
	21,3
	

	ЦКБ-12
	2
	100
	Обе машины находятся на гос. испытаниях.

	Р-5
	2
	Задано на 1/III 2225 часов выполн. 1977 ч. % выполн. 89%.
	

	(доводка)
	
	
	

	МБР-2
	1
	Задано на 1/III-34 г. 3300 час. выполн. 2673 ч. выполн. 81%.
	

	
	
	
	Для этих самолетов было изготовлено заново:

	
	
	
	лыжи, лыжное шасси и сейчас ведется сборка

	
	
	
	и устанавл. шасси и лыжи. Работы предпол.

	
	
	
	закончить 6/III-34 г.

	ЦКБ-3
	
	Задано на 1/III-34 г. 5637 ч. выполн. 54304 % выполн. 96,5
	

	услуги
	
	
	

	серийн.
	
	
	

	пр-ва
	
	
	

	ЦКБ-12
	
	Задано на 1/III-3329 час. выполн. 3021 ч. % выпол. 91%.
	

	услуги
	
	
	

	серийн.
	
	
	

	пр-ва
	
	
	

	Различные
	
	
	

	опытные и
	
	
	

	эксперим.
	
	
	

	работы (2287).
	
	
	



5 марта 1934 Зам. НКТП Павлуновский писал письмо N с/2860с Нач. ГУАП Королеву (копия дир. завода 32 и 39) на основании постановления СТО N К-27сс от 2 марта с.г. по организации производства турелей системы Токарева...
3. Для проведения гос. испытаний синхронной установки 4-х пулеметов ШКАС на И-5, представляемым Нач. ВВС Алкснисом на завод 39 к 20 марта 1934, директору ТОЗ Ванникову доставить 4 ШКАС для синхронной установки на завод 39 не позднее 15 марта с тем, чтобы испытание этой установки было закончено к 1 апреля 1934...(2225,64).

5 марта 1934 А.В.Ляпидевский после 30 попыток первым прилетел на Челюскин на АНТ-4 с л-н Л.В.Петровым, раздавленный 13 февраля, а 13 апреля забрали последние. А.В.Л. вывез всех ж и детей - 12 чел. в Уэлен на Чукотке. При вторичном полете - потерпел аварию и потом не летал (66,196).

5 марта 1934 Ляпидевскому удалось вывезти группу, в которую вошли 10 женщин и 2 детей. Эта удача оказалась единственным вкладом ТБ-1 в спасение челюскинцев. С 10 по 14 марта Ляпидевский ежедневно вылетал, однако всякий раз плохая погода или технические неисправности заставляли его возвращаться. 14 марта при перелете в Ванкарем лопнул коленвал одного мотора. Пришлось совершить вынужденную посадку, во время которой были повреждены шасси и моторама правого двигателя. Ремонт растянулся на 42 дня, за которые всех людей со льдины сняли другие самолеты. Ляпидевский за участие в этой спасательной операции получил звание Героя Советского Союза за № 1. Конечно же, он заслужил столь высокую награду. Невзирая на сильные морозы, осложнявшие работу двигателей, плохую погоду и полярную ночь, он продолжал искать затерянный во льдах лагерь и в конце концов совершил на тяжелом корабле виртуозную посадку на импровизированную небольшую площадку (11286).

5 марта в 1934 году первый успешный полет экипажа А.В.Ляпидевского на «АНТ-4» в лагерь челюскинцев - спасено 12 женщин и детей. Особое место среди многомоторных тяжелых бомбардировщиков занимал «АНТ-4» («ТБ-1») с двумя двигателями «М-17». Созданный в КБ Туполева самолет явился первым советским цельнометаллическим бомбардировщиком конструкции "свободнонесущий моноплан" с низкорасположенным крылом, гофрированной обшивкой и двумя размещенными на передней кромке крыла двигателями. Самолет «АНТ-4» длиной 18 м с размахом крыльев 28,7 м был в то время самым большим цельнометаллическим самолетом в мире. Внутри фюзеляжа размещались бомбовый отсек, места для пилота и члена экипажа (15059).

5 марта 1934 г. летчик А. В. Ляпидевский, находившийся на Чукотке, после 30 неудачных попыток пробраться к лагерю челюскинцев, вылетел на самолете АНТ-4 о летнабом л. В. Петровым, нашел челюскинцев. и вывез первую их. партию - всех женщин и детей /12 чел./. Пассажиры были доставлены в поселок Уэллен на Чукотке. При вторичном полете в челюскинский лагерь Ляпидевский потерпел аварию и в дальнейших полетах но участвовал.
/"Красная звезда" за в марта 1934;"Как мы спасали челюскинцев"/ (23370).

5 марта 5 марта 1934. А.В.Ляпидевский на этом самолёте «Г-1» перевёз на материк первую партию челюскинцев (12 человек — 10 женщин и 2 ребёнка). Самолёт «Г-1» – гражданская, демилитаризованная версия бомбардировщика «ТБ-1» («АНТ-4»). Всё вооружение снималось, проемы турелей обычно зашивались листом. Часто ликвидировали и всё остекление штурманской кабины. Над местами пилотов монтировали крышу и делали боковые окна. Переделку вел завод № 89, а позднее и завод им. Побежимова в Красноярске (15059).

«5 марта 1934, согласно Ляпидевскому, я рассвирепел окончательно». При температуре -36° с вечера нагрели воду и масло, на рассвете вылетели в лагерь. В состав экипажа вместе с Ляпидевским вошли второй пилот Конкин, лётнаб Петров и бортмеханик Руковский. Машину загрузили аккумуляторами, так как питание для радиостанции у Шмидта было на исходе. Маршрут с учётом опыта неудачных поисков изменили, в качестве «маяка» использовали мыс Сердце-Камень, оттуда курсом 56°. Первым лагерь Шмидта и самолет Бабушкина на льдине заметил Петров. Площадка была 450x150 м, «все подходы к ней были заставлены высокими ропаками метра в два—три». Сделав два круга, Ляпидевский сумел удачно сесть: «Если бы чуть промазал — влез бы на ропаки».
Выгрузив аккумуляторы, оленьи туши, кирки, ломы, лопаты, и погрузив разряженные аккумуляторы, лётчики принялись за посадку людей. В тот рейс взяли всех женщин и детей — 12 человек: «Посадка женщин больше напоминала погрузку. Их брали за ноги и за руки и складывали в самолёт... В самолете женщины сидели стесненно, но все же сидели». Из-за небольшой перегрузки самолёт на руках сдвигали к самому краю расчищенной - поляны. Во время всеобщего энтузиазма чуть не покалечили капитана «Челюскина»: «Все так ревностно взялись за дело, что Воронина по шапке задело винтом».
Полет в лагерь занял 2 часа 15 мин, в лагере пробыли 1 час 50 мин, обратный полет в Уэллен — 2 часа 20 мин. Удачный полёт у всех поселил надежду на скорое спасение, но одновременно показал на необходимость скорейшего переноса основной базы в Ванкарем. Из Уэллена за день в лучшем случае можно было сделать один рейс, а из Ванкарема при хорошей погоде и правильной организации работ — три. Погоду постоянно приходилось ловить (15822).

5 марта 1934 г. самолет АНТ—4 летчика А.В. Ляпидевского первым опустился около лагеря челюскинцев и вывез на материк всех женщин и детей (23474).

5 марта 1934 года летчик А.В. Ляпидевский вывез на Г-1 с льдины первую партию пассажиров с затонувшего парохода «Челюскин» (24991).

5 марта 1934 г. экипаж А.В. Ляпидевского на АНТ-4 доставили на льдину необходимое снаряжение и вывезли всех женщин и детей. После гибели «Челюскина» зимовщики прожили на льду ровно два месяца, дожидаясь погоды и самолетов, а полет 5 марта разделил это ожидание на два периода и, что особенно важно, вселил в людей надежду на спасение (25004).

5 марта 1934 в честь третей годовщины шефства ВЛКСМ над ВВС Я.И.Алкснис приказом 23 по ВВС РККА установил три премии за лучшую организацию массовой шефской работы комсомольских организаций над частями ВВС на 1934. Первую премию - аэросани - получил Краснопресненский РК, шефствующий над Осконбюро ВВС РККА. Тут то Я.И.Алкснис и сказал П.И.Гроховскому, что Осконбюро передается в АП, где оно стало Экспериментальным Институтом Минтяжпрома по Вооружению РККА - это было уже после того, как В.П.Ч. перегнал Г-37 в Москву (1101,157).

Другие оборонные отрасли:

5 марта 1934 Решение Политбюро № 2. 5. О реконструкции и строительстве автозаводов (С. Орджоникидзе, В. Межлаук, Свистун, Прамнек, Дьяконов, Лихачев) (ПБ от 19 августа 1933 г., пр. № 144, п. 47/26‑4). Решено: а) Принять предложения Наркомтяжпрома по ЗИС и ГАЗ (по расширению и новому строительству: проектирование, финансирование, снабжение кадрами, оборудованием и т. п.) (см. приложения). б) Поручить Наркомтяжпрому представить в Политбюро проект конкретных предложений по Ярославскому новому заводу и по расширению ЗИС и ГАЗ. в) Считать более целесообразным постройку нового завода трехтонных машин в районе Новосибирска-Кузнецка вместо Уфы. г) По вопросу о количестве подлежащих выпуску легковых машин и типе легковой машины ГАЗ создать комиссию в составе Орджоникидзе (созыв), Ворошилова, Мерца, Либгарда, Лапина, Осинского, Чудакова, Халепского, Свистуна, Бондарева, Лялина, Лихачева и Дьяконова. Срок работы — декадный. д) Разрешить поездку на выставку в Берлин Свистуна, Лихачева, Дьяконова, Либгарда, Еленина, Осинского, Строканова и Сафрадзяна. 10. Об организации производства магния на базе Соликамских карналитов (Орджоникидзе, Ратайчак, Цифринович). – ОП Приняты решения:  — о сроке пуска магниевого завода в Соликамске во 2 квартале 1935 г. мощностью в 1000 тонн; — о поручении Наркомтяжпрому обеспечить строительство в требуемые сроки оборудованием и материалами, а также увеличить объем работ по магнию на 1934 г. до 10 млн. рублей; — о разрешении Союзкалию начать строительство без окончательно утвержденных смет и проектов; — об изучении производства магния в Америке и возможности получения технической помощи по магнию; — о выделении для Союзкалия импортного фонда в размере 100 тыс. рублей; — о поручении Наркомснабу обеспечить снабжение строительства по первому списку полностью по нормам; — о предварительном рассмотрении вопроса строительства завода на 10 тыс. тонн магния на базе Соликамских карналитов. 13. Доклад Челябинского тракторного завода (записка Юркина) (Ловин, Орджоникидзе, Герчиков, Муралов, Свистун). Решено: а) Принять предложение Орджоникидзе о награждении Ловина, строителей и эксплуатационников ЧТЗ. б) Удовлетворить просьбу Ловина об освобождении его от работы на ЧТЗ. Назначить Ловина заместителем начальника Главэлектро. в) Назначить Брускина директором ЧТЗ, освободив его от работы на ХТЗ. г) Назначить Свистуна директором ХТЗ, освободив его от обязанностей начальника ГУТАП. д) Принять к сведению заявление Кагана, что отмеченные в тракторе ЧТЗ дефекты исправляются заводом. Обязать Кагана и Брускина в ближайшее время устранить недостатки трактора ЧТЗ, а Орджоникидзе лично оказать им в этом содействие. 20/4. Вопрос КО (о договоре с Францией по военным кораблям) (ПБ от 22 февраля 1934 г.). — ОП. Решено: 1. НКТП возобновить переговоры с фирмой Ансальдо и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Считать возможным принять цену в 3000‑3300 тыс. руб. за крейсер и техпомощь. В случаях задержек в ходе переговоров немедленно докладывать председателю КО. 2. Считать необходимым приобрести французскую техническую помощь по постройке лидеров (типа “Фантаск”) и экскортеров с покупкой механической установки (котлы, турбины, вспомогательные механизмы, часть арматуры) для первого лидера во Франции. Определить ассигнования на техпомощь по лидерам и экскортерам в размере не более 2 500 000 рублей. Ответственность за переговоры с французскими фирмами о техпомощи по лидерам и экскортерам возложить на Муклевича. 3. Предложить НКИД Литвинову обратиться к французскому правительству за содействием в переговорах о техпомощи по лидерам и экскортерам. 65/49. О производственной программе на 1934 г. НКТП по котлам (ПБ от 25 февраля 1934 г.). — ОП. Решено утвердить решение СНК СССР о необходимости увеличить производственную программу 1934 г. НКТяжпрома по котлам на 20 тысяч кв. метров, для чего импортировать 5 тысяч тонн качественного металла на сумму около 500 тысяч рублей с отнесением половины этой суммы за счет импортных контингентов НКТяжпрома, и другой половины — за счет дополнительного увеличения импортных контингентов НКТяжпрома. 125/109. Об ОКБ‑2 (о конструкторском бюро Б. Г. Шпитального) (ПБ от 3 марта 1924 г.). Решено: 1) Дело о Рахлине и Пейросе по "Заявлению" Шпитального от 4 марта на имя Молотова передать в Комиссию партийного контроля, обязав ее отнестись к этому делу максимально внимательно. 2) Обязать Микояна сохранить за работниками OKБ‑2 существующие пайки, — всего 24 пайка, из них 12 красноармейских, 12 гортовских, а также дополнительно выдавать 25 красноармейских пайков для рабочих мастерской при ОКБ‑2. 3) Предложить Орджоникидзе разрешить остальные вопросы, имеющие отношение к ОКБ‑2. 170/154. О командировании во Францию артиллеристов (ПБ от 19 февраля 1934 г., пр. № 1, п. 58). — ОП. Решено во изменение постановления Политбюро от 19‑2‑1934 командировать во Францию на курсы усовершенствования командиров батарей вместо Николаева — Кириллова-Губецкого И. М (15462).

5 марта 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 2)
20/4 Вопрос К.О.
10. Об организации производства магния на базе Соликамских карналитов
(т.т.Орджоникидзе, Ратайчак, Цифринович).
е) Выделить для Союзкалия импортный фонд в размере 100 тыс.рублей за счет контингентов ИКТПрома для размещения мелких измерительных приборов.частей электроаппаратуры и необходимого горного оборудования.
Выписки посланы: т.т. Орджоникидзе, Цифриновичу, Розенгольцу, Кабакову.
22 февраля 1934 принято опросом членов ПБ
Утвердить следующее решение К.О.:
НКТП возобновить переговоры с фирмой Ансальдо и заключить в кратчайший срок договор на техпомощь по крейсерам. Ответственность за заключение договора возложить на т.Муклсвича.
Считать возможным принять цену в 3.000 -'3.300 Ф.р. за крейсер и техпомощь.
В случаях задержек в ходе переговоров немедленно докладывать председателю КО.
Считать необходимым приобрести французскую техническую помощь по постройке лидеров (типа "Фантаск") и экспортеров с покупкой механической установки (котлы, турбины, вспомогательные механизмы, часть арматуры) для первого лидера во Франции.
Определить ассигнования на техпомощь по лидерам и экскопторам в размере не более 2.500.000 р.
Ответственность за переговоры с французскими фирмами о техпомощи по лидерам и экскорторам возложить на т.муклевича.
Предложить НКИД т.Литвинову обратиться к фран- цускому правительству за содействием в переговорах о техпомощи по лидерам и экспортерам.
Выписки посланы: т.т.Молотову,Базилевичу.Ворошилову, Розенгольцу.Литвинову (22931).

Жизнь и внутренняя политика:

5 марта 1934 года Политбюро ЦК ВКП(б) рассмотрело вопрос о нарушениях на железной дороге предложив Акулову провести показательные процессы по четырем делам о крушениях на Казанской, Екатерининской, Юго-Восточной и Донецкой железных дорогах (11248).

Авиапромышленность:

6 марта 1934 вышло постановление СТО N 28сс "О производстве тормозных колес самолетов" (2225,161).

6 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑28сс «О производстве тормозных колес к самолетам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 102‑103) (15460).

6 марта 1934 года постановление № К-28 СТО
О производстве тормозных колес к самолетам
СТО постановляет:
1. Считать, что авиапромышленность своевременно не справилась с выпуском самолетов на тормозных колесах и постановление СТО от 27 апреля 1933 года не выполнено.
2. Обязать Глававиапром, под личную ответственность Королева:
а) начиная с 15 марта 1934 года, самолеты Р-5 сдавать только с кондиционными тормозными колесами;
б) начиная с 15 марта 1934 года, самолеты ТБ-3 сдавать УВВС только на тормозных колесах;
в) самолеты Р-6 заказа 1934 года сдавать УВВС, начиная с первого самолета, на тормозных шасси, причем со спицевыми колесами до 1 августа 1934 года, а с 1 августа – с тормозными колесами; на всех сданных УВВСу до 1 августа самолетах Р-6 заменить спицевые колеса на тормозные к 1 октября 1934 года.
3. 3. Обязать Глававиапром, под личную ответственность Королева:
а) закончить не позже 15 мая 1934 года изготовление и не позже 1 июня передать на испытание колеса, еще не имеющие утвержденных заказов, в том числе и колеса самолета И-5, с таким расчетом, чтобы начиная с 1 августа 1934 года все самолеты И-5 сдавать УВВС только на тормозных колесах;
б) форсировать окончание строительства и оборудования завода тормозных колес (завод № 120) и развернуть серийное производство тормозных колес на этом заводе такими темпами, чтобы с 1 августа 1934 года обеспечить начало полного снабжения тормозными колесами всех остальных боевых и 50% учебных самолетов (7503, 20).

Другие оборонные отрасли:

6 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑30сс «О финансировании объектов оборонного строительства тяжелой промышленности до составления технических проектов и смет». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 116‑118) (15460).

Авиапромышленность:

С 7 марта 1934 начались заводские испытания ТБ-3 (АНТ-6) с М-34РН N 22202 и шли до августа 1934 (1854,9).

7 марта 1934 г. начались заводские испытания ТБ-3 № 22202 с М-34РН, а в августе-сентябре прошли государственные. Испытатели рапортовали: «Редукторы и нагнетатели работают безукоризненно». Выяснилось, что новые двигатели существенно улучшили скорость, скороподъемность и потолок. На заводе самолет достиг скорости 280 км/ч - примерно на 30 км/ч выше, чем у серийных ТБ-ЗР. В НИИ ВВС жаловались только, что мотор слишком тяжел (24937).

7 марта 1934 самолет АНТ-27 МДР-4 был готов и его - через три дня в разобранном виде (6472, 32) - отправили в Севастополь для проведения заводских испытаний (2072,75). Для ускорения постройки целиком использовали носовую и среднюю части МДР-3 и поплавки (6472, 33).

К 7 марта 1934 г. построили лл АНТ-27, а 10 марта отправили в Севастополь на заводские испытания (23474).

7 марта в 1934 году в ОКБ Туполева в секторе опытного самолетостроения ЦАГИ (КОСОС) закончили строительство первого экземпляра морского дальнего разведчика и торпедоносца «МДР-4» («АНТ-27»), а через три дня в разобранном виде отправили из Москвы в Севастополь, где находилось Морское отделение экспериментально-летных испытаний и доводки (МОЭЛИД) ЦАГИ. Там машину собрали, провели регулировку и подготовили к первому вылету (15061).

7 марта 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по испытанию самолета И15 с мотором РЦ на штопор (6656).
Цель испытания
1. Определение характера штопора на самолете И15 РЦ и выявление опасных режимов.
2. Выявление тенденций выхода в штопор при ошибках в пилотировании.
3. Выявление влияний на характер и режим штопора отдельных факторов: обороты мотора, количественная и качественная дача рулей и т.д.
4. Как нужно выводить самолет И15 из штопора с наименьшим количеством витков запаздывания.
5. Получение данных для летной эксплуатационной инструкции по производству штопоров на самолете И15 РЦ.
Заключение
1. Самолет И15 РЦ с полетным весом 1357,88 кг могут быть допущены к производству штопоров с количеством витков не более 3-х (6656).

7 марта 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СИ014/01216 в СТО Базилевичу
О 300-часовой работе мотора М17 и необходимых мероприятиях
Решение вопроса о 300-часовой работе мотора М17 между переборками слагается из 2-х элементов: конструктивных мероприятий, к которым завод № 26 уже приступил и снабжение его такими полуфабрикатами, которые по своему качеству могли бы обеспечить более длительную работу деталей.
На сегодня уже проведены и реально поставлены следующие вопросы материального снабжения:
а) Сталь для выпускных клапанов марки ЭХ12М (испытано 2 мотора по 200 часов, ни один клапан не выгорел). Эту сталь необходимо уже немедленно ввести в серийное производство на заводе № 26, но до сего времени Электросталь ее не дает.
б) Рояльная проволока для клапанных пружин. До сего времени на завод поступает низкой кондиции, которая бракуется еще до запуска ее в производство, а уже запущенная в производство, тоже дает большой брак. Так, за 200-часовое испытание мотора на станке ломается 4-5 пружин, что следует считать массовым дефектом.
в) Для изжития угрожающего военному воздушному флоту дефекта быстрого износа верхних головок шатунов и большого выбытия из строя шатунов в целом, необходимо немедленно перейти на запрессовку бронзовых втулок в верхние головки шатунов вместо чугунных плавающих. Завод не имеет соответствующих лимитов на бронзу и поэтому, такое важнейшее мероприятие в жизнь не производится.
Указанные три элемента являются сейчас на первом этапе работ решающими, как в проблеме 300-часовой работы мотора М17 между переборками, та к и значительном уменьшении износов деталей и их выхода из строя.
Так как вопрос о 300-часовой работе мотора М17 является сейчас основным и важнейшим в нашем серийном авиамоторостроении, прошу по всем трем указанным мною пунктам самых категорических указаний заводам поставщикам с тем, чтобы в кратчайший срок можно было бы от завода № 26 потребовать 300-часовой работы мотора.
О принятых Вами мероприятиях, прошу поставить нас в известность (4039,175).

7 марта 1934 опять пошел снег, началась пурга. С 10 по 13 марта при «переменной» погоде Ляпидевский «каждый день вылетал, но возвращался из-за погоды и из-за неисправности мотора». 14 марта, сменив карбюратор левого мотора, он вылетел в Ванкарем, взяв на борт 2200 кг бензина. В экипаже были также бортмеханик Куров и механик Гераськин. После разгрузки планировали сразу же лететь в лагерь, но не долетели даже до Ванкарема. На морозе -39° над горлом Колючинской губы у левого мотора лопнул коленчатый вал: «Внезапно какой-то посторонний звук стеганул слух. Секунда — и передняя часть радиатора задвигалась, мотор затарахтел, машина тяжело завалилась». Выключив и второй мотор, Ляпидевский пошел на вынужденную на лед. На гигантских застругах самолет прочертил правым крылом по льду. Оказалось, что сломалась правая вертикальная ферма шасси, погнулись ушки узлов, оторвалось одно ушко полуоси. При осмотре мотора увидели, что подмоторная рама оторвана, у нее лопнули концы крепления радиатора, а передние болты мотора и радиатор фактически держались на соединении шлангов. Так Ляпидевский из «спасителя № 1» превратился в «потерпевшего», ему самому потребовалась помощь. Чукчи обнаружили их почти сразу и на следующий день отвезли в Ванкарем: «Навстречу нам попадались бесконечные вереницы нарт, которые возвращались из Ванкарема после перевозки бензина». Во время пурги там сломалась мачта радиостанции и оборвалась антенна. Поэтому до 18-го во всем мире считали экипаж Ляпидевского погибшим. Впоследствии Слепнёв показывал американские газеты с сообщениями об их гибели (15822).

Другие оборонные отрасли:

7 марта 1934
Докладная записка работников военно-морской группы КПК Н.В.Куйбышева и М.Сорокина на имя председателя КПК Л.М.Кагановича «Положение о состоянии производства винтовок и пулеметов ШКАС на Тульском оружейном заводе» от 07.03.1934 (18627).

Армия:

На 7 марта 1934 г. в Монино уже находились 22 новых машины ТБ-3 с М-34, но освоили этот тип только девять экипажей. К началу июля на ТБ-3 с М-34 уже летала вся бригада. Затем подобные самолеты поступили во 2-ю тбаб ВВС Балтийского моря и 11-ю тбаб в Монино (34938).

На 7 марта 1934 г. в 23-я тбаб в Монино уже находились 22 машины ТБ-3 М-34. К началу июля наТБ-3 с М -34 уже летала вся бригада. Затем самолеты поступили во 2-ю тбаб ВВС Балтийского флота и 11-ю тбаб в Монино (24977)

Жизнь и внутренняя политика:

7 марта 1934 принята 121 статья УК. За мужеложство стали давать от 5 до 8 лет. Про лесбиянство ни слова (12629).

7 марта 1934. Накануне Международного женского дня советское правительство сделало женщинам "подарок" - ввело уголовную ответственность за мужеложство. До этого московская милиция в личную жизнь гомосексуалистов не вмешивалась, и они спокойно собирались в саду "Эрмитаж" (18721).

За рубежом:

7 марта в 1934 году первый полёт опытного лёгкого многоцелевого самолёта «Potez 58» (разработчик: «Potez», Франция). Он вмещал пилота и двух пассажиров. Первый серийный самолёт этого семейства – «Potez 580» взлетел в сентябре 1934 года. Было построено 80 экземпляров самолета с двигателями Potez 6В мощностью 120 л.с. На базе самолета так же был испытан санитарный вариант (15061).

Армия:

В начале марта 1934 г. помощник командующего ЛВО по авиации В. Н. Лопатин провел командно-штабную игру на картах. Основная тема - борьба с авиацией «противника». Летом 1934 г. на аналогичную тему проводились летно-тактические учения. Ими руководил командующий войсками ЛВО И. П. Белов.
Одну «воюющую» сторону представляли три тяжелобомбардировочные, легкобомбардировочная и истребительная бригады. Им противостояла усиленная 253-я штурмовая авиабригада, которая состояла из двух штурмовых эскадрилий, имевших на вооружении Р-5, Р-5Ш и Р-5ССС, и истребительного отряда с самолетами типа И-5. Самолеты Р-5ССС только в 1935 г. начали поступать в войска. Возросшая скорость полета новой модификации машины Поликарпова намного расширила боевые возможности исходной модели Р-5, особенно в стрельбе и бомбометании (24968).

Авиапромышленность:

C 8 марта по 7 сентября 1934 в ЦАГИ были проведены испытания ТБ-3 4М-34РН N 22202 (2932).

8 марта 1934 г. в ЦАГИ состоялось совещание с участием представителей УВВС, которое одобрило окончательно состав оборонительного вооружения самолета. По этому варианту бомбовоз должен был нести четыре 20-мм пушки ШВАК. Они размещались в носовой башне и на открытых турелях, типа сделанной на фюзеляже ТБ-4 под "Эрликон", в корме и на крыльях сверху. Одиночные 7,62-мм пулеметы ШКАС на турелях Тур-Ток (Тур-8) конструкции Токарева стояли в носовой части (у командира самолета), в кабине бомбардира для стрельбы вниз-назад, на крыльях сверху и снизу и в выдвигающейся вниз башне в средней части фюзеляжа. От перекатывания турелей отказались. Предполагалось, что на опытном образце и на самолетах первой серии будут стоять пушки ШВАК с магазинным питанием, а далее - с непрерывным, лентой из снарядного ящика (12024).

8 марта 1934 г. в ЦАГИ состоялось совещание с участием представителей УВВС, которое одобрило окончательно состав оборонительного вооружения самолета. По этому варианту бомбовоз должен был нести четыре 20-мм пушки ШВАК. Они размещались в носовой башне и на открытых турелях, типа сделанной на фюзеляже ТБ-4 под "Эрликон", в корме и на крыльях сверху. Одиночные 7,62-мм пулеметы ШКАС на турелях Тур-Ток (Тур-8) стояли в носовой части (у командира самолета), в кабине бомбардира для стрельбы вниз-назад, на крыльях сверху и снизу и в выдвигающейся вниз башне в средней части фюзеляжа. От перекатывания турелей отказались. Предполагалось, что на опытном образце и на самолетах первой серии будут стоять пушки ШВАК с магазинным питанием, а далее - с непрерывным, лентой из снарядного ящика (12036).

8 марта 1934 г. в ЦАГИ состоялось совещание по вопросу «вооружения военного варианта самолета «Максим Горький». От ВВС участвовали: заместитель начальника штаба ВВС РККА Лавров, Го- рощенко, Аузан; от ЦАГИ — Харламов, Туполев и Надашкевич.
Совещание постановило, что основное артиллерийское вооружение должно состоять из четырех 20-мм пушек ШВАК (в носовой и хвостовой частях фюзеляжа и на верхних поверхностях правой и левой консолей крыла) и семи пулеметов Ш КАС (у командира — для стрельбы вперед, у бомбардира — для стрельбы вниз, по две турели на каждой консоли крыла и в опускающейся нижней башне в средней части фюзеляжа для защиты нижней полусферы). ЦАГИ предложили в пятидневный срок представить НИИ ВВС план испытания элементов вооружения на самолете ТБ—3 (23474).

8 марта 1934
«Протокол совещания в ЦАГИ...»
от 8 марта 1934 г.:
ПРИСУТСТВОВАЛИ: от ВВС тов. ЛАВРОВ, БОГОМЯГКОВ, АУЗАН, КОРОБОВ, ГОРОЩЕНКО, ШЕВЧЕНКО, БАЗЕНАУ, ВАННЗИНГЕР, ЛЕ БЕЛЕВ.
ОТ ЦАГИ: ХАРЛАМОВ, ТУПОЛЕВ, НАДАШКЕВИЧ, МЕЕРСОИ, ВАХМИСТРОВ, НЕЗ ВАЛЬ, ШИБАНОВ.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ: Зам. нач. Штаба ВВС РККА Лавров.
СЕКРЕТАРЬ Горощенко.
После обмена мнениями постановлено:
1. Считать, что основное артиллерийское вооружение военного варианта самолет -Максим Горький» должно состоять из пулеметов Шкасс (именно так написано в документе. — Прим, авт.) и 20-ти мм Швак с непрерывным питанием.
2. Артиллерийское вооружение должно быть расположено так. как показано на предлагаемой схеме, а именно: 20-ти мм пушки Швак по 1-й в носовой башне, на хвосте и на верхней поверхности консолей правого и левого крыла. Пулеметы Шкасс на не перекатывающейся установке в носовой части фюзеляжа (у командира) для стрельбы назад вниз в носовой части фюзеляжа (у бомбардира). Для стрельбы вверх 2 точки (на правом и левом крыле), для стрельбы вниз 2 точки (на правом и левом крыле), для обстрела нижней полусферы в опускающейся башне в средней части фюзеляжа. Во всех указанных 7-и точках устанавливаются по одному пулемету Шкасс.
3. Так как решение вопроса о непрерывном питании Шваков требует сложной работы, которая легко может отстать от сроков готовности серийных самолетов, считать возможным на 1-е самолеты установить Швак с магазинным питанием.
4. В силу того, что установку Шваков на военный вариант самолета «Максим Горький» задерживает: а) отсутствие ма газинного питания, б) неудобность улавливания гильз и звеньев при отводе гильз вперед, что приведет к уменьшению углов обстрела, в) неудобное положение ручки перезаряжения, г) отсутствие приливов для крепления Шваков в походном положении, д) неспособность Швака подавать более 15-ти патронов при расположении их низке его. что является основным препятствием к разрешению непрерывного питания.
Просить Нач. ВВС доложить заместителю Народного Комиссара по военным и морским делам тов. Тухачевскому о необходимости в кратчайшие сроки заставить ГАУ устранить указанные выше недочеты, передать ЦАГИ 6-ть Шваков для военного варианта «МГ» и снабдить ими серийные самолеты.
Считать необходимым передачу 1-го Швака с магазинным питанием с расчетом установки его на турель типа Эрликон провести не позднее 15-го апреля с.г.
Для наблюдения за переделками Шваков НАГИ выделить инж. ШИБАНОВА, а НИН ВВС инж. САЛ1ИЦЕВА. Указанным инж. добиться выполнения необходимых изменений в Шваке в крат. срок.
Констатировать, что благодаря наличию Тур—Ток установка пулеметов Шкас на военном варианте «МГ» не вызывает трудности. НИИ ВВС передать 1 экз. Тур—Ток в ЦАГИ 9-го марта с.г.
ПАТИ в 5-ти дневный срок представить НИИ ВВС план испытания элементов артиллерийского вооружения военного варианта «МГ» на самолете ТБ-3 и свои соображения о необходимости использования для испытания вооружения самолета «Максим Горький».
П/п ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ЗАМ. НАЧ. ШТАБА ВВС РККА Лавров
СЕКРЕТАРЬ Горощенко» (21240).

8 марта 1934 г. в ЦАГИ состоялось совещание с участием представителей УВВС, которое одобрило окончательно состав оборонительного вооружения военного варианта МГ. По этому варианту бомбовоз должен был нести четыре 20-мм пушки ШВАК. Они размещались в носовой башне и на открытых турелях, типа сделанной на фюзеляже ТБ-4 под «Эрликон», в корме и на крыльях сверху. Одиночные 7,62-мм пулеметы ШКАС на турелях Тур-Ток (Тур-8) стояли в носовой части (у командира самолета), в кабине бомбардира для стрельбы вниз-назад, на крыльях сверху и снизу и в выдвигающейся вниз башне в средней части фюзеляжа. От перекатывания турелей отказались. Предполагалось, что на опытном образце и на самолетах первой серии будуг стоять пушки ШВАК. с магазинным питанием, а далее - с непрерывным, лентой из снарядного ящика.
Поскольку «камнем преткновения» для получения высоких летных данных в основном являлась мотоустановка, то стали искать альтернативы не только М-34Р, но и двигателям внутреннего сгорания вообще. В частности, выдали задание на проектирование паротурбинной установки ПТ -6. Самолет должен был оснащаться двумя такими установками, каждая максимальной мощностью 3600 л.с. Установка работала по замкнутому циклу: «мятый» (отработанный) пар конденсировался в радиаторах, вода затем собиралась и откачивалась в бак. Основная турбина и парогенератор, насосная группа с приводом от вспомогательных турбин, турбовентилятор топки, воздушный конденсатор плюс система управления должны были в сумме весить 9 т. Топить парогенератор намечали мазутом, как на корабле. Бомбардировщик должен был нести запас воды и мазуга на 15 часов полета. В октябре 1934 г. эту установку, спроектированную в ХАИ, начали изготавливать на заводе «Красный nyтиловец» в Ленинграде. Она проходила наземные испытания, но летать с ней не решились (24977).

8 марта 1934 г. на утверждение Управления ВВС был представлен 'Эскизный проект АНТ-40-1 с моторами Райт "'Циклон" (СБ 2РЦ - скоростной бомбардировщик с моторами Райт "Циклон" - такое наименование соответствовало документации ВВС) (9501).

8 марта 1934 в УВВС был представлен эскизный проект СБ АНТ-40 (2233,46).

8 марта 1934 г. эскизный проект АНТ-40 с моторами «Циклон» представили на утверждение УВВС. В нем как раз заявлялась скорость 320-330 км/ч и дальность полета 700 км. По проекту АНТ-40 являлся цельнометаллическим свободнонесущим монопланом. Самолет имел узкий и длинный фюзеляж, однокилевое оперение и убирающееся шасси. Если у американского «мартина» гладкая дюралевая обшивка крыла сочеталась с гофрированной на фюзеляже, то АНТ-40 везде покрывался только гладким листом. Экипаж состоял из трех человек - штурмана, пилота и стрелка-радиста. Штурман располагался в самом носу, там где фюзеляж заканчивался сплошным куполом остекления. Пилот сидел позади и выше штурмана в отдельной кабине, а стрелок-радист - за задней кромкой крыла. АНТ-40 вооружался четырьмя пулеметами ШКАС. Два из них стояли у штурмана. Его спаренная установка имела большие углы отклонения вниз и вверх, но практически не могла поворачиваться вбок. Еще два ШКАСа монтировались у стрелка. Один находился на кольцевой турели под сдвижным фонарем сверху, а другой стрелял в люк вниз-назад. Подвеска бомб являлась только внутренней. Бомбоотсек располагался между кабинами пилота и стрелка-радиста (7643).

8 марта 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 2/00253с в СТО Базилевичу
положение с истребителями, данные которых приводим в таблице, нижеследующие: самолет И15-РЦ прошел госиспытания. В настоящее время у него устраняется дефект выражающийся в недостаточной устойчивости пути.
Самолет И16 РЦ; И16 М-22; И14 БМ прошли первый этап госиспытаний – снятие летной характеристики в зимних условиях (без убирания шасси) и готовятся к отправке в Севастополь для испытания в летных условиях (с убранными шасси).
На самолет И14-РЦ ведется, после снятия летной характеристики в зимних условиях, испытание пушечного вооружения.
В середине марта самолет также будет направлен в Севастополь.
Приложение: сравнительные данные и фотоснимки истребителей (4039,176).

8 марта 1934 г. на 21 завод откомандировали инженера бригады № 2 Л.П.Короткова для согласования поступающих чертежей И-16. В конце мая 1934 г. главк принял решение об организации серийного производства 250 истребителей И-16 и на заводе №21 вместо И-14. О том, что происходило в то время на заводе, дает представление письмо Короткова директору завода № 39: «...С 17 июня производство завода освобождено от внедрения в серию четырех новых типов самолетов И-5, ХАИ-1, ХАИ-2 (военный вариант), И-14 Р.Ц. и переключено исключительно на внедрение самолета И-16. Таким образом, плановое внедрение, рассчитанное на выполнение программы по И-16 в 250 самолетов, имеет начало во второй половине июня месяца. Резкий переход застал производство завода врасплох» (10667).

C 8 по 25 марта 1934 горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий (11435).

В период с 8 по 25 марта 1934 горьковские пожарные совершили на "ГГАТах" инспекторско-агитационный пробег по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий (18639).

Другие оборонные отрасли:

8 марта 1934 в шестом часу вечера Гамарник и Тухачевский вместе с Полетаевым, Янкелем, Фишманом, Великановым, Демиховским, Жигуром появились в кабинете Сталина, где их ожидали Молотов, Калинин, Орджоникидзе, Каганович, Ворошилов, Андреев и Ежов (позднее к ним присоединился Микоян). Совещание, посвященное, вероятно, проблемам оборонной промышленности и се мобразвертыванию, продолжалось (с небольшим перерывом) почти до часа ночи (Посетители... // ИА 1995. № 3. С. 141 (запись 26 июля 1934 г.)) (22725).

С 8 по 25 марта 1934 горьковские пожарные совершили инспекторско-агитационный пробег на аэросанях ГГАТ и ГГАТ-2 по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).

Авиапромышленность:

9 марта 1934 года Торпедоносец Р5-1М17 был собран и отрегулирован. С 10 по 15 марта произведены были государственные испытания. 16 марта составлен отчет и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

9 марта 1934 года.
Акт утверждения результатов государственных испытаний самолета Р5а N 6763 с мотором М-17 серии ВВ Е=6,0 N 265454 - головной самолет серийного выпуска 1933 г. произведенных в гор. Севастополе
1. Результаты государственных испытаний самолета Р5а постройки серии 1933 г. утверждаю.
2. В основном самолет использовать для вооружения частей разведывательных морской и речной авиации.
3. В целях улучшения летно-тактических данных самолета, ставит на Р5а моторы М-17 последней модификации (Е=6,0 мощностью 700-725 НР).
4. На головном самолете, оставленном в НИИ, отработать установку ДАП"ов и ВАП"ов.
6. Нач. НИИ не позже 1.V.с.г. представить для печати рукопись технической эксплуатации и инструкцию по управлению данным самолетом (2264,186).

9 марта 1934 г. был подготовлен Протокол заседания у начальника ВВС по вопросу о результатах испытаний одноместных истребителей
Слушали:
Горощенко докладывает летно-технические данные опытных образцов истребителей И-16 с М-22, И-16 с Райт-Циклон, И-14 с Райт-Циклон Ф2.
Туполев (ЦАГИ) высказывается за серийное производство всех видов.
С.В.И. (39 завод) указывает, что винты для истребителей подобраны не совсем удачно.
28 завод отказывается делать винты ввиду загрузки.
Сроки испытания было бы желательно удлинить вместо 15 дней до 1,5 месяца.
Аузан предлагает принять И-16 М-22 и И-16 РЦ на снабжение, а на вооружение принять только после проведения эксплуатационных и войсковых испытаний.
Постановили:
1. И-16 с М-22, И-16 с Райт-Циклон Ф3, И-14 с Райт-Циклон Ф3 на основе полученных испытаний опытных образцов ввести в снабжение в 1934 году октября (3100,11-12).

9 марта 1934 Нач. УВВС утвердил результаты повторных гос. испытаний МБР-2 М-17, которые проходили с 10 января по 9 февраля 1934 (2287,231).

9 марта 1934 года постановление СТО (проект).
О развитии авиамоторостроения
Для ликвидации отставания по мощным современным высотным авиамоторам и обеспечения их серийного производства на заводах авиапромышленности уже в 1934-35 году, СТО постановляет:
1. Утвердить в качестве основных типов новых мощных высотных авиамоторов, подлежащих внедрению в серийное производство в 1934 году:
а) Моторы воздушного охлаждения Райт-Циклон – 625-700 НР, производство которых поставить на заводе № 19 в Перми.
б) Моторы водяного охлаждения – Испано-Сюиза 12 УБРС – мощностью 800 НР, производство которых поставить на заводе № 26 в Рыбинске.
2. Определить на 1934-35 г.г. производство:
а) Моторов Райт-Циклон на заводе № 19 (Пермь) со сдачей НКВМору в 1934 году – 50 моторов своей сборки из американских деталей, а в 1935 году не менее 500-700 моторов советского производства.
б) Моторов Испано-Сюиза 12 УБРС на заводе № 26 (Рыбинск) со сдачей НКВМору в 1934 году не менее 15 моторов этого типа своей сборки из французских деталей (без уменьшения утвержденной СТО программы М-17 по этому заводу), а в 1935 году – не менее 600 моторов Испано-Сюиза советского производства при поставке в т о же время не менее 3000 М-17.
3. Учитывая особое значение завода № 95 (Москва), являющегося поставщиком кованных и штампованных дюралевых деталей для моторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза (картера мотора РЦ, крыльчатки нагнетателей, поршни и др.), а также и поставщиком металлических винтов – считать завод № 95, имеющим одинаковое значение как и заводы №№ 19 и 26.
4. Принять к сведению заявление Орджоникидзе о том, что НКТП:
а) Выделять необходимые импортные средства из своего контингента на покупку импортного оборудования заводам №№ 19, 26 и 95 для организации серийного производства на этих заводах моторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза.
б) Выделяет вне всякой очереди изготовление и поставку этим же заводам для той же цели полностью необходимого оборудования советского производства.
5. Обязать НКВнешторг, под личную ответственность Розенгольц закупить и завезти для указанных авиамоторных заводов импортное оборудование вне всякой очереди по заявкам НКТяжпрома (по ГУАПу).
6. Обязать НКТП, под ответственность Орджоникидзе:
а) Немедленно организовать на смежных заводах специальное сырьевые и поковочные базы для своевременного и полного обеспечения производства новых мощных авиамоторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза потребными высококачественными сталями, цветными металлами и, в частности, такими агрегатами, как прокладочные, уплотнительные и поршневые кольца, дюритовые шланги, карбюраторы, клапана, стартеры, магнето, свечи, радиозащита, электропроводка и т.д.
б) Командировать не менее 10 металлургов и инженеров со смежных заводов, предназначенных для поставки сырья, полуфабрикатов и отдельных агрегатов заводам №№ 19 и 26 по указанным выше новым моторам, на соответствующие американские и французские смежные заводы, поставляющие сырье и полуфабрикаты фирмам Кертис-Райт и Испано для использования их опыта и достижений по смежным производствам.
в) Обеспечить полностью и своевременно капитальное строительство заводов №№ 19, 26 и 95 потребными строительными материалами, оборудованием и кредитами преимущественно перед всеми другими стройками НКТП.
7. Обязать ГУАП (Королева): а) немедленно организовать на заводах №№ 19 и 26 мощные конструкторские отделы по усовершенствованию и модернизации конструкции моторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза, внедряемых в серийное производство на эти заводы, с тем, чтобы обеспечить дальнейшее быстрое развитие этих конструкций, в первую очередь по увеличению мощности, высотности, надежности работы и уменьшению расхода горючего и масла.
б) Принять все меры к тому, чтобы добиться у фирмы Испано-Сюиза проведения в кратчайший срок испытания мотора 12 УБРС. Оформление договорных отношений с фирмой Испано-Сюиза на лицензию и техпомощь поставить в зависимость от результатов 100-часового испытания мотора 12 УБРС, проводимого комиссией Климова в Париже.
8. Признавая необходимым наиболее полное использование достижений иностранной техники в области авиамоторостроения, обязать НКТП (персонально Королева) по согласованию с НКВМором (УВВС) немедленно закупить за границей образцы наиболее современных и лучших авиамоторов жидкостного и воздушного охлаждения, в частности моторов английских фирм Ролльс-Ройс и Бристоль последней модификации, а также американских и французских фирм.
Отпустить НКТП, специально для закупки этих образцов и отдельных агрегатов к моторам (карбюраторов, помп и т.д.) 200000 рублей валютой на 1934 год из резервного фонда Совнаркома.
Обязать НКВнешторг немедленно оформить открытую лицензию на имя начальника ГУАПа Королева на эти 200000 рублей.
9. Обязать ГУАП совместно с УВВС принять все меры к скорейшему получению и испытанию закупленных заграничных образцов мощных высотных авиамоторов и их агрегатов и результаты этих испытаний и изучение немедленно по окончании доложить Орджоникидзе и Ворошилову с выводами и предложениями.
10. Обязать НКСнаб перевести завод № 19 на снабжение по особому списку. Одновременно обязать НКСнаб перевести на особое дополнительное специальное снабжение высококвалифицированных инженерно-технических работников и руководящий состав завода из расчета 100-150 человек.
11. Ответственность за выполнение настоящего решения в установленные сроки по организации производства моторов Райт-Циклон на заводе № 19 и внедрение мотора Испано-Сюиза на заводе № 26, а также обеспечение выпуска названных моторов в назначенные сроки возлагается на зам. начальника ГУАП Макаровского.
12. Директором завода № 19 (в Перми) назначить Побережского. Директором завода № 26 (в Рыбинске) назначить Карлика (7439, 122-123).

9 марта 1934 года постановление СТО (проект).
О развитии серийного авиамоторостроения
В целях интенсивного развития авиамоторостроения, а также непрерывного совершенствования и модернизации конструкций, строящихся на наших серийных заводах авиамоторов, СТО постановляет:
1. Определить на 1934 и 1935 годы следующие типы моторов на серийном производстве (кроме Райт-Циклона и Испано-Сюиза):
а) Моторы водяного охлаждения.
1. М17 – 600-700 НР (в производстве).
2. М34 (с редукторами и нагнетателями) 750-850 НР (в производстве).
3. ГМ34 – для катеров (производится).
б) Моторы воздушного охлаждения.
1. М22 в 480-580 НР (в производстве).
2. Учебные моторы М11 – 100-120 НР (в производстве).
3. Мотор М48 300 НР для тренировочной и гражданской авиации (подлежат внедрению в производство).
II. В целях увеличения выпуска моторов на основных заводах, разгрузить последние от производства отдельных агрегатов (помпы, карбюраторы и пр.) для чего, развернуть, достроить и дооборудовать подсобные заводы Глававиапрома следующим образом:
а) Завод № 20 (Москва) – закончить к 1 января 1935 года строительство первой очереди в размерах, обеспечивающих обслуживание основных моторных заводов подачей агрегатов и нормалей (бензиновыми, масляными и водяными помпами, клапанами, поршневыми кольцами и др.).
б) Завод № 33 (Москва) – закончить строительство на полную мощность завода к 1 января 1935 года в размерах, полностью обеспечивающих все моторные заводы карбюраторами.
в) Завод № 120 (Москва) – закончить строительство и оборудование объектов первой очереди в размере, обеспечивающим полностью потребность завода № 24 в литье.
Производство перечисленных выше агрегатов для моторов (помп, карбюраторов, клапанов и т.д.) переносить с основных авиамоторных заводов на подсобные по мере освоения последними их производства.
III. Для обеспечения развития авиамоторостроения провести следующее:
а) Обязать Госплан немедленно дополнительно выделить соответствующие фонды на стройматериалы.
б) Обязать Наркомтяжпром выделить в течение 1 и 2 кварталов 1934 года для заводов №№ 19, 24, 26, 16, 20, 33, 95, 120 и ЦИАМа – дополнительные фонды на 1934 год на общее заводское оборудование, монтажные материалы и электрооборудование, согласно рабочих проектов заводов и утвержденных сроков строительства.
IV. Обязать Наркомтяжпром вести строительство, оборудование и подготовку производства учебных и тренировочных моторов М11 и М48 на заводе 3 16 (Воронеж) с расчетом доведения производственной мощности этого завода на 1 января 1935 года до 3000 и на 1 января 1936 года до 6000 моторов в год с поставкой НКВМ, ГВФ и Осоавиахиму по 1935 год не менее 2000 моторов с этого завода.
V. Для бесперебойной работы авиамоторных заводов и ЦИАМа и дальнейшего улучшения качества выпускаемых моторов и их усовершенствования в производстве, провести следующее:
а) Обязать НКТП при установлении годовых лимитов и определении квартальных норм отпуска цветных металлов и высококачественных сталей, в первую очередь удовлетворять нужды авиамоторостроения, преимущественно перед всеми остальными отраслями производства, причем не позже 1 мая 1934 года образовать на всех авиамоторных заводах постоянный резерв по наиболее дефицитным металлам в размере месячного обеспечения производства.
б) Обязать Наркомвнешторг, под личную ответственность Розенгольца, закупить, завезти для авиапромышленности, во 2 и 3 кварталах 1934 года 200 тонн олова и 1000 тонн алюминия сверх установленных импортных контингентов цветных металлов на 1934 год.
в) Обязать ГУАП под ответственность Королева, создать на всех авиамоторных заводах мощные конструкторские бюро и опытно-производственные отделы.
Наркомтяжпрому укомплектование этих отделов произвести лучшими кадрами инженерно-технического состава и рабочих.
г) Увеличить с 1 марта 1934 года содержание инженерно-техническому составу опытных отделов авиамоторных заводов на 15% против оплат соответствующих должностей в цехах и разрешить в этих отделах применение премиальных и сверхурочных для усиления темпов усовершенствования конструкций авиамоторов.
д) Начальнику ГУАПа установить особый наградной фонд для премирования ИТР и рабочих по представлению директоров завода, за реальное улучшение качества моторов серийного производства (в первую очередь – за увеличение мощности, высотности, надежности, за снижение веса и за уменьшение удельного расхода горючего и масла).
VI. Определить основной деятельности ЦИАМа конструирование и постройку новых опытных образцов авиамоторов и научно-исследовательскую работу в области авиамоторостроения, для чего:
а) Обязать Наркомтяжпром, совместно с НКВМом сократить количество опытных авиамоторов ЦИАМа в целях скорейшего их завершения и выпуска на испытания.
б) Снять с ЦИАМа немедленно все добавочные задания, не относящиеся к опытным образцам авиамоторов, строящихся в ЦИАМе.
в) Немедленно передать Авиамоторный отдел ОКБ ОГПУ, в полном составе, на усиление ЦИАМа и опытных отделов авиамоторных заводов.
г) Повысить ставки основных кадров инженерно-технического состава и рабочих опытного завода и испытательной станции ЦИАМа на 15%.
д) Разрешить ЦИАМу широко практиковать премиальные, сверхурочные и др. виды оплаты для усиления темпов и полезной отдачи в деле опытного моторостроения.
VII. Для проведения настоящего постановления, а также постановления о производстве моторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза:
а) Отпустить дополнительно НКТП из резервного фонда СНК 50000000 рублей на капитальное строительство и оборудование авиамоторных и их подсобных заводов и ЦИАМа, из которых 30 млн. рублей отпустить во втором квартале.
б) Принять к сведению заявление Орджоникидзе о том, что он немедленно выделяет из импортного контингента НКТП на 1934 год на закупку импортного оборудования авиамоторных заводов 3000000 рублей (7439, 124-126).

Между 9 и 15 марта 1934. Из протокола заседания Политбюро N3, особая папка, 1934 г.
Об экспедиции Шмидта 
Обязать Наркомфин немедленно перевести т. Трояновскому в Вашингтон 40 тыс. долларов для покупки двух самолетов на помощь экспедиции Шмидта (11652).

Другие оборонные отрасли:

9 марта 1934. Постановление ЦИК и СНК СССР № 89/386 «О безвозвратности финансирования капитального строительства государственных предприятий промышленности, транспорта и связи». (СЗ. 1934 № 15. Ст. 105) (15460).

9/10 марта 1934 вышел приказ НКТП №30с. О начале постройки больших подлодок типа «Ленинец» (XI серии) на Амурском заводе в Комсомольске. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 58‑60) (15246).

За рубежом:

9 марта 1934 все воздушные операции Таможенной службы США переданы Береговой охране США (20801).

Авиапромышленность:

10 марта 1934 был утвержден макет АНТ-40 СБ (2233,46).

В марте 1934 был утвержден эскизный проект СБ (АНТ-40) (77,122).
По другим данным в марте 1934 УВВС утвердил не проект, а макет СБ (АНТ-40) (80,232).

К 10 марта 1934 был готов макет СБ 2РЦ. Его осмотрела и утвердила макетная комиссия (9501).

К 10 марта 1934 был готов полноразмерный макет АНТ-40 (или СБ-2РЦ, пользуясь обозначением ВВС). Его осмотрела и утвердила макетная комиссия (7643).

10 марта 1934 Нач. НИИ ВВС был утвержден отчет по гос. испытаниям в Севастополе гидросамолета Р-5а N 6763 с М-17 серии ВВ Е=6.0 N 65454 - головного самолета серийного выпуска 1933, которые проводились с 12 декабря 1933 по 14 января 1934 (2264,187).

С 10 по 15 марта 1934 произведены были государственные испытания Торпедоносец Р5-1М17. 16 марта составлен отчет и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

10 марта 1934 окончились работы по доработке МБР-2 М-17, которые проводились с 21 февраля 1934 на 39 заводе и испытания на лыжах были закончены 13 марта 1934, а самолет был передан в НИИ ВВС (2287,231).

С 10 по 14 марта 1934 Ляпидевский ежедневно вылетал, однако всякий раз плохая погода или технические неисправности заставляли его возвращаться. 14 марта при перелете в Ванкарем лопнул коленвал одного мотора. Пришлось совершить вынужденную посадку, во время которой были повреждены шасси и моторама правого двигателя. Ремонт растянулся на 42 дня, за которые всех людей со льдины сняли другие самолеты. Ляпидевский за участие в этой спасательной операции получил звание Героя Советского Союза за № 1. Конечно же, он заслужил столь высокую награду. Невзирая на сильные морозы, осложнявшие работу двигателей, плохую погоду и полярную ночь, он продолжал искать затерянный во льдах лагерь и в конце концов совершил на тяжелом корабле виртуозную посадку на импровизированную небольшую площадку (11286).

С 10 по 13 марта 1934 при «переменной» погоде Ляпидевский «каждый день вылетал, но возвращался из-за погоды и из-за неисправности мотора». 14 марта, сменив карбюратор левого мотора, он вылетел в Ванкарем, взяв на борт 2200 кг бензина. В экипаже были также бортмеханик Куров и механик Гераськин. После разгрузки планировали сразу же лететь в лагерь, но не долетели даже до Ванкарема. На морозе -39° над горлом Колючинской губы у левого мотора лопнул коленчатый вал: «Внезапно какой-то посторонний звук стеганул слух. Секунда — и передняя часть радиатора задвигалась, мотор затарахтел, машина тяжело завалилась». Выключив и второй мотор, Ляпидевский пошел на вынужденную на лед. На гигантских застругах самолет прочертил правым крылом по льду. Оказалось, что сломалась правая вертикальная ферма шасси, погнулись ушки узлов, оторвалось одно ушко полуоси. При осмотре мотора увидели, что подмоторная рама оторвана, у нее лопнули концы крепления радиатора, а передние болты мотора и радиатор фактически держались на соединении шлангов. Так Ляпидевский из «спасителя № 1» превратился в «потерпевшего», ему самому потребовалась помощь. Чукчи обнаружили их почти сразу и на следующий день отвезли в Ванкарем: «Навстречу нам попадались бесконечные вереницы нарт, которые возвращались из Ванкарема после перевозки бензина». Во время пурги там сломалась мачта радиостанции и оборвалась антенна. Поэтому до 18-го во всем мире считали экипаж Ляпидевского погибшим. Впоследствии Слепнёв показывал американские газеты с сообщениями об их гибели (15822).

Другие оборонные отрасли:

10 марта 1934 вышел приказ НКТП № 28с. Об обеспечении выполнения всех работ по строительству и монтажу первой очереди цехов Амурской верфи Дальпромстроя. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 56‑57 об.) (15246).

Авиапромышленность:

11 марта 1934 года начальник ВВС Алкснис утвердил Акт 1-го этапа госиспытаний самолета И-16 М-22.
В выводах, сделанных по результатам первого этапа, говорилось:
«1. На основании летных данных самолета на лыжах без убранного шасси можно считать, что в летных условиях с убранным шасси максимальная скорость самолета на высоте 3000 м будет лежать в пределах 330-345 км/ч и на высоте 5000 м в пределах 315-330 км/ч.
Приведенные цифры скорости показывают, что самолет основное техническое требование к нему, а именно наличие на высоте 5000 м скорости 300 км/ч, выдерживает.
Благодаря хорошей аэродинамике и убирающемуся шасси, самолет, несмотря на устаревший мотор М-22, по скорости превосходит почти все истребители, состоящие на вооружении в иностранных ВВС, и может вести бой с большинством заграничных опытных разведчиков и бомбардировщиков, за исключением скоростного бомбардировщика Гленн-Мартин.
Испытания показали, что по сравнению с самолетом И-14 РЦФ-2 на самолете И-16 М-22 производство виража менее строго, трудность расчета посадки такая же, разбег и пробег устойчивее, пилотирование более спокойное и уверенное.
Испытания на штопор показали, что самолет легко входит в штопор и выходит из него без запаздывания после 4-х витков.
Ввиду того, что, согласно продувок, самолет И-16 М-22 возможно будет обладать затрудненным выходом из штопора, производство последнего выделить в самостоятельные испытания».
Заключение по результатам первого этапа гласило:
«1. Принимая во внимание:
высокие скорости самолета И-16 М-22, больше скорости И-5 М-22 на 70-80 км/ч и не уступающие скоростям ряда заграничных истребителей с высотными моторами,
обеспеченность самолета серийным советским мотором, - НИИ ВВС считает необходимым начать серийную постройку самолета.
2. Серийная постройка самолета должна быть рассчитана на устранение в ее процессе всех дефектов самолета, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
3. Ввиду строгости управления самолетом, считать необходимым:
запретить производство фигур и крутых виражей на высоте ниже 1000 м,
проработать специальные мероприятия по внедрению самолета в строй с точки зрения подбора высококвалифицированных летчиков.
4. С целью полного выявления всех летных и технических качеств самолета НИИ ВВС считает необходимым продолжить его испытания по снятию с убранным шасси, испытаний механизмов последних, эксплоатационных испытаний самолета и испытаний вооружения» (23455).

11 марта 1934 года начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис подписал два «Акта утверждения результатов первого этапа государственных испытаний самолета И-16…», один с мотором М-22, второй – с «Райт-Циклоном» F-2. Без купюр были утверждены заключения НИИ ВВС по обеим машинам. Дополнительно начальнику УМТС поручалось проследить за выполнением авиапромышленностью сроков подачи серийных самолетов И-16М-22, указанных в постановлении СТО от 22 ноября 1933 года, и договориться в декадный срок с начальником ГУАП о количестве и сроках выпуска И-16РЦФ-3 в 1934 году в счет общего заказа их согласно того же постановления СТО.
Начальник ВВС предлагал представить оба самолета для введения на снабжение на 1934 год, а вопрос о введении на вооружение решить по окончании войсковых испытаний, как это предусматривалось действовавшим в то время «положением». Начальнику НИИ ВВС было приказано провести в 1-й школе пилотов (на Каче) с 15 марта по 20 апреля снятие летных характеристик самолетов с убранными шасси и испытание механизмов последнего, испытание пулеметного вооружения и эксплуатационные испытания.
Для участия в испытаниях Я.И. Алкснис потребовал направить с завода № 39 инженеров, а также бригаду рабочих и техников для устранения на месте повреждений и дефектов, возникающих в ходе работ. От завода руководителем группы назначили талантливого конструктора замначальника 2-й бригады Всеволода Константиновича Таирова, являвшегося ведущим инженером по И-16. От НИИ ВВС ведущим инженером остался А.С. Воеводин.
Основной состав группы прибыл в Крым 18 марта, 19 – В.К. Таиров, 20 – В.П. Чкалов. 19 и 20 марта дважды обследовали дорогу от станции Мекензиевые горы, на которую ожидали доставку самолетов по железной дороге, до Качи. Было принято решение собрать истребители на месте и летом перегнать на аэродром авиашколы (25519).

С 11 марта 1934 г. после устранения поломки (во время полета в январе, вследствие вынужденной посадки, было поломано левое крыло) самолет Ми-2 дублер продолжил проходить испытания до 4 июня 1934 года.
Испытания производились сначала с моторами М-34 не высотными. Затем, с 28 июля 1934 года, после установки высотных моторов М-34Н и обтяжки крыла и оперения полотном, испытания продолжались по 13 октября 1934 года.
Испытания производились с целью определения: границ высотности моторов, потолка, скорости у земли и максимальных скоростей по высотам.
На испытаниях было установлено, что приблизительная граница высотности моторов равна 5000 м. Потолок абсолютный равен 8300 м.
Горизонтальные скорости и обороты мотора по высотам при полете с убранным шасси получились следующие:
На основании результатов испытаний самолета, ЦАГИ сделал вывод, что самолет Ми-3 бис по своим летным качествам является вполне современным многоместным истребителем с мощным вооружением и может быть рекомендован на серийное производство.
Ми-3 с начала своего проектирования предназначался для серийной постройки на заводе №22. На серийном самолете сравнительно с опытным предлагалось провести ряд усовершенствований, как например:
Гладкую обшивку крыла.
Супердуралюминовые лонжероны.
Улучшенную аэродинамику мотококов.
Доведение запаса прочности до семи.
Эталоном серийного производства должен был служить Ми-3 бис (24198).

11 марта 1934 Нач. 7 сектора НИИ ВВС Горощенко направил Нач. Производственного отдела ГУАП, Нач. КОСОС ЦАГИ и Дир. завода 22 письмо N 2/0265:
"При сем направляется отчет по испытаниям ТБ-3 4М-34Р." (2264,128).

11 марта 1934 года нач. техн. группы самолет. отдела ГУАП Железняков.
Справка по МБР-2
Александрову в Комиссию Советского контроля.
1. Серийное производство МБР-2 организовано на зав. 31
2. В программе 34 года - 250 самолет.
начало выпуска с апреля - 2 самол.
3. Завод N 31 закончил уже подготовку, запустил первую серию, головная машина уже собирается, предъявлена будет в конце марта.
4. Особых затруднений в выполнении программы пока нет. Есть некоторые задержки в поставке материалов, которые преодолеваются заводом 31.
5. Вопрос лыж для МБР2 является серьезным.
Конструкция опытных лыж значительно отличается от обычной, внушает нам серийникам опасения.
Считаю, что запускать эту конструкцию в производство (завод 28) с техническим риском, не ожидая результатов основательных испытаний - нельзя.
Необходимо испытания на заводе 39 форсировать и во чтобы то ни стало закончить теперь же до весны (2264,52).

11 марта 1934 года старший техник 209-й авиабригады Вахромеев перелетел вместе с техником Дмитриевым в оккупированную японцами Маньчжурию. Как выяснилось в ходе расследования, помощник оперуполномоченного особого отделения 209-й авиабригады разгласил на комиссии по партийной чистке компрометирующие материалы, имевшиеся на Вахромеева в военной контрразведке. Разобиженный старший техник «в знак протеста» изменил Родине. По данным харбинской резидентуры советской разведки, Вахромеев выдал японцам подробные данные об авиационных частях на Дальнем Востоке (17287).

Другие оборонные отрасли:

11 марта 1934 вышел приказ НКТП № 35с. О производственной программе заводов синтетического каучука на 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 66) (15246).

11 марта в 1934 году в Москве основан Институт общей и неорганической химии Академии Наук СССР (с 1944 г. имени Н.С.Курнакова). Ныне ИОНХ Российской академии Наук (15065).

11 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑31сс «О включении завода им. “61” в систему объектов охраны войск ОГПУ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 119) (15460).

Авиапромышленность:

12 марта 1934 года Базилевич писал письмо № 475/ко Поскребышеву
Препровождаю для голосования опросом Сталина проекты постановления СТО:
1. О производстве высотных мощных авиамоторов (для истребителей).
2. О развитии серийного авиамоторостроения.
Поправки, внесенные Молотовым известны Куйбышеву В.В., которому посылается отдельный экземпляр для завизирования.
Приложение: на 8 листах (4170, 78)

За рубежом:

12 марта 1934 находясь в Англии Лео Сцилард направил заявку на патент нейтронной цепной реакции. Резерфорд отказал ему в создании лаборатории в Кембридже (2953).

12 марта 1934 был военный путч в Эстонии. Премьер Пятс и генерал Лайдонер устроили военный переворот. Запрет инакомыслия, военное положение и прочие прелести типа концлагерей для ненадежных и "лодырей" (интересно, кого они подразумевали под этим словом). Лайдонер в первый год хунты увел из казны 200 тыс. марок. И ничего (12629).

Авиапромышленность:

13 марта 1934 Авиавнито объявил конкурс на двухместный самолет с двигателем М-11 и закрытой кабиной. На конкурс поступили АИР-9, Анито-1, ЛК-1, АТ-1 и ВВА-1. Заданный диапазон скоростей достигнут не был, но максимальную - превысили (92,522).
Проблема для советского самолетостроения всегда была в том, что в плановом обществе ЦАГИ старался (и с этим трудно было не согласиться) стать монополистом как исследованиях, так и в разработках. Вроде бы, если есть один большой и специализированный, которому уже платятся "народные деньги", зачем - маленькие. 17 марта 1934 это хорошо проявилось на заседании Центрального совета изобретателей. П.И.Гроховский предложил высотный планер, запускаемый на 35 км со стратостата. Выступающие говорили, что ошибка П.И.Гроховского в том, что такой большой и сложный проект он стремился разработать малой технической ячейкой. Когда предложили передать в ЦАГИ, А.Н.Туполев сказал - изучение самолетной части стратосферы - фикция, самообман. Дело только в моторах. К.А.К. - сказал, что все наперед знать нельзя, надо экспериментировать, что ХАЗ поможет в части планера. В апреле 1935 в ОКБ-18 была организована соответствующая бригада (70,302).

С 13 по 20 марта 1934 в Москве на ЦА проходили гос. испытания лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17 (2264).
Исполнители:
ви Балыков
л Глядейко
ст. т Абраменко
На самом деле с 13 по 17 были заводские, а собственно гос. испытания - 20 марта (2264,237).

13 марта 1934 закончились заводские испытания на лыжах доработанного МБР-2 М-17, которые шли с 10 марта 1934 после того, как окончились работы по доработке, которые проводились с 21 февраля 1934 на 39 заводе и самолет был передан в НИИ ВВС. НИИ выполнил 45 посадок на московском аэродроме (2287,231).

С 13 по 20 марта 1934 в Москве на ЦА согласно постановлению СТО № 21сс от 17 февраля 1934 проходили совместные с заводом № 39 гос. испытания лыжного шасси на МБР-2. Летал л Глядейко. Испытания прервали так как началось таяние снега (9078).

13 марта 1934 года постановление № К-33сс СТО
О развитии серийного авиамоторостроения
В целях развития авиамоторостроения, а также непрерывного совершенствования и модернизации конструкций авиамоторов, строящихся на наших заводах, СТО постановляет:
1. Определить на 1934 и 1935 г.г. следующие типы моторов на серийном производстве (кроме Райт-Циклона и Испано-Сюиза).
а) Моторы водяного охлаждения
1. М-17 – 600-700 НР (в производстве).
2. М-34 (с редукторами и нагнетателями) 750-850 НР (в производстве).
3. ГМ-34 – для катеров (производится).
б) Моторы воздушного охлаждения
1. М-22 в 480-580 НР (в производстве).
2. Учебные моторы М-11 – 100-120 НР (в производстве).
3. Мотор М-48 300НР для тренировочной и гражданской авиации (подлежит внедрению в производство).
4. В целях выпуска моторов на основных заводах, разгрузить последние от производства отдельных агрегатов (помпы, карбюраторы и пр.), дял чего развернуть, достроить и дооборудовать подсобные заводы Глававиапрома:
а) завод № 20 (Москва) закончить к 1 января 1935 года строительство первой очереди в размерах, обеспечивающих обслуживание основных моторных заводов подачей агрегатов и нормалей (бензиновыми, масляными и водяными помпами, клапанами, поршневыми кольцами и др.);
б) завод № 33 (Москва) – закончить строительство на полную мощность к 1 января 1935 года в размерах, полностью обеспечивающими все моторные заводы карбюраторами;
в) завод № 120 (Москва) – закончить строительство и оборудование объектов первой очереди в размере, обеспечивающим полностью потребность завода № 24 в литье.
……………………………….(7503, 22-25).

13 марта 1934 года была подготовлена выписка из протокола №К-33сс СТО
О развитии серийного авиамоторостроения
6. Определить основой деятельности ЦИАМа конструирование и постройку новых опытных образцов авиамоторов и научно-исследовательскую работу в области авиамоторостроения, для чего:
а) обязать НКТПром совместно с НКВМором сократить количество опытных авиамоторов ЦИАМа в целях скорейшего завершения выпуска на испытания новых образцов;
б) снять с ЦИАМа немедленно все добавочные задания, не относящиеся к опытным образцам авиамоторов, строящихся в ЦИАМе.
(Базилевич) (4223,1).

13 марта 1934 вышло постановление СТО N К-33с "О развитии серийного авиамоторостроения". Определили в серии на 1934/35 (кроме РЦ и ИС) М-17, М-34Р, ГМ-34, М-22, М-11, М-48...(2225,151).

13 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑ЗЗсс «О развитии серийного авиамоторостроения». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 130‑133) (15460).

13 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑32сс «О производстве высотных мощных авиамоторов (для истребителей)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 125‑129) (15460).

13 марта 1934 года постановление № К-32сс СТО
О производстве высотных мощных авиамоторов (для истребителей).
В целях быстрейшей ликвидации отставания по строительству мощных современных высотных авиамоторов и обеспечения серийного производства их на наших заводах уже в 1934-35 г.г. СТО потсановляет:
1. Утвердить в качестве основных типов новых мощных высотных авиамоторов для обеспечения в первую очередь истребительной авиации и подлежащих внедрению в серийное производство в 1934 годк:
а) моторы воздушного охлаждения "Райт-Циклон" – 625-700 НР, производство поставить на заводе № 19 в Перми;
б) моторы водяного охлаждения – Испано-Сюиза 12 УБРС – мощностью 800 НР; производство на заводе № 26 в Рыбинске.
2. Определить в 1934-35 г.г. производство:
а) моторов Райт-Циклон на заводе № 19 (Пермь) со сдачей НКВМору в 1934 году – 50 моторов своей сборки из американских деталей, а в 1935 году не менее 500-700 моторов полностью советского производства;
б) моторов Испано-Сюиза 12 УРС на заводе № 26 в Рыбинске со сдачей НКВМору в 1934 году не менее 15 моторов этого типа своей сборки из французских деталей (без уменьшения программы по М-17 по этому заводу), а в 1935 году – не менее 600 моторов Испано-Сюиза советского производства при обязательной поставке НКВМору не менее 3000 М-17.
………………………………………(7503, 26-29).

13 марта 1934 вышло постановление СТО N К-32с "О производстве высотных мощных авиамоторов". Решили купить РЦ для 19 завода, ИС для 26 завода...(2225,156).

13 мая 1934 года постановление № К-71сс СТО
О производстве моторов М-34 с редуктором
Во изменение постановления СТО № к_7сс от 13 января 1934 года СТО постановляет:
1. Снять с импорта заказ на 200 редукторов за исключением опытной партии в 10-15 единиц.
……………………………………..(7503, 39).

13 марта 1934 года По решению СТО заводу № 19 было задание собрать в 1934 году 50 моторов из импортных деталей и подготовиться к выпуску в 1935 году 600 моторов собственного изготовления. В конце 1934 года было создано ОКБ во главе с гл. конструктором Швецовым А.Д.
Завод выполнил задание 1934 года – выпустил 50 моторов. С 1 января 1935 года завод начал серийное производство моторов М-25. В 1935 году завод выпустил вместо 600 моторов, установленных производственной программой 671 мотор М-25.
Коллектив ОКБ работал над увеличением мощности мотора и завод получил возможность в 1936 году выпускать более мощные, с увеличенным ресурсом моторы М-25А и М-25В.
Одновременно в ОКБ проводились работы по созданию мощных моторов воздушного охлаждения – спаренной 14 и 18 цилиндровой звезды.
В октябре 1936 года завод зачислен в число действующих предприятий СССР. На 1937 год программа по мотору М-25 против 1936 года была вдвое увеличена. Кроме того, завод должен был провести подготовку к производству мощного мотора М-62.
В этом же году обнаружились дефекты мотора М-25В – поломка поршневых пальцев и заклинивание втулки гл. шатуна.
Программа 1937 года была выполнена на 91%. В 1938 году завод работал над внедрением в серию моторов М-62, М-63 и над модернизацией мотора М-62. В конце февраля 1938 года директором завода был назначен В.М. Дубов.
Правительственная программа 1939 года определялась выпуском моторов М-25В, М-62, М-62ИР и М-63.
Кроме того, была поставлена задача по освоению и выпуску нового агрегата-турбокомпрессора.
В порядке опытных работ в этом же году стояла задача доводки моторов М-71 и М-81, подготовки их к серийному выпуску в 1940 году. В конце 1939 года директором завода стал Кожевников Г.В.
Завод программу 1939 года выполнил на 81%, а 1940 года – на 64%.
По постановлению Правительства завод № 19 в 1941 году должен был изменить свой профиль – подготовить и внедрить в производство мотор АМ-35А водного охлаждения (все ранее выпускаемые моторы были воздушного охлаждения), приняв его от завода № 45.
Освоение мотора АМ-35А уже было в полном развертывании, когда в связи с окончанием создания коллективом ОКБ завода № 19 нового мощного мотора М-82, Правительство 9 мая 1941 года решило прекратить на заводе № 19 все работы по освоению мотора АМ-35А (передав заделы на него и оснастку заводу № 452) и в кратчайший срок освоить на заводе № 19 производство моторов М-82 (двухрядная звезда воздушного охлаждения). В мае 1942 года директором завода был назначен Солдатов А.Г. В 1942 году завод выполнил производственную программу по выпуску мотора АШ-82. В 1943 году завод в большом количестве выпускал моторы АШ-82 и занимался доводкой моторов АШ-82ФН.
Программа 1944 года была выполнена на 92,5%, завод выпустил 7639 моторов АШ-82ФН, АШ-82 и АШ-62ИР. В 1945 году завод выпускал эти же моторы. В 1945 году началось освоение производства моторов АШ-73. В 1946 году одновременно с производством моторов АШ-82ФН и АШ-62ИР развернулась работа по освоению и выпуску малой серии моторов АШ-73 и турбокомпрессоров. К концу года было выпущено 79 моторов АШ-73 и 18 турбокомпрессоров.
Программа 1947 года характеризуется увеличением в три раза выпуска моторов АШ-82ФН и в два раза моторов АШ-73 и сокращением производства моторов АШ-62ИР. На 1948 год программа заводу была дана только по двум двигателям – ВШ-82ФН и АШ-73ТК. В 1949 и 1950 году завод производил в увеличенном количестве моторы АШ-73ТК при сокращении выпуска моторов АШ-82ФН. В 1951 году завод производил моторы АШ-73ТК, мотор АШ-82ФН с производства был снят. В 1951 году началась подготовка к выпуску моторов АШ-82В и редукторов к ним для обеспечения выпуска вертолетов.
Справка о количестве выпущенных заводом № 19 авиамоторов по годам
	Типы изделий
	1950 год
	1951 год
	1952 год
	1953 год
	1954 год
	1955 год
	1956 год
	1957 год
	1958 год

	АШ-82ФН
	-
	510
	
	
	
	
	
	
	

	АШ-73
	1973
	1939
	1207
	
	
	
	
	
	

	ТК-19
	
	3678
	2800
	68
	
	
	
	
	

	АШ-82В
	
	
	183
	650
	93
	10
	
	
	

	АШ-82Т
	
	
	
	8
	255
	6
	
	
	

	ВК-1А
	
	
	
	44
	954
	
	
	
	

	АМ-3
	
	
	
	
	
	435
	556
	271
	

	Редуктор Р-5
	
	
	102
	588
	
	50
	240
	325
	320

	Редуктор Р-3-4
	
	
	52
	102
	
	
	
	
	

	Редуктор ВР-1
	
	
	
	
	
	
	240
	320
	411

	РД-3М
	
	
	
	
	
	
	
	617
	570

	АИ-20
	
	
	
	
	
	
	
	
	100


(9731)

13 марта 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 0045 начальнику ГАУ
Вооружение тяжелых самолетов ВВС крупнокалиберными пулеметами является ближайшей очередной задачей. Но это мероприятие не обеспечено в данное время соответствующей материальной частью. Имеемый образец пулемета ШВАК калибра 20 мм, обладая высокой скорострельностью и большой начальной скоростью, должен быть главным средством вооружения тяжелой авиации. Но для этого необходимо выполнить устранение недочетов, которые не дают сейчас возможности использовать 20 мм пулемет ШВАК, как авиационное оружие.
Дело в следующем:
1. Пулемет ШВАК не имеет магазинного питания, питается лентой и по конструктивным причинам может самостоятельно тянуть ленту, состоящую из 15 патрон. ………………….
2. Стреляные гильзы выбрасываются прямо вперед, почему механизм улавливания должен быть вынесен вперед, что приводит к тому, что он ограничивает свободу маневра пулеметом на турели и снижает размеры углов обстрела.
3. Есть еще некоторые мелкие технические детали. Которые мешают свободе установки пулемета на турели.
……………………………….
О Ваших действиях прошу поставить меня в известность (7780, 24-25).

13 марта 1934 г. состоялись cравнительные испытания «на рассеивание воздушных разрывов». Для этого использовали 19 штук РС-82 моде ли 1406 в боевом снаряжании и инертные РС-82 модели 1454. Наблюдательная служба НИАП замеряла координаты точек падения с помощью интерваломера и высотомера системы Ивановского. В 19 выстрелах боевыми снарядами с углом возвышения 11 ° отказали четыре дистанционных трубки и один РС разорвался на земле. После обработки результатов измерений средняя дальность разрывов при установке времени срабатывания дистанционных трубок на 9 с составила 1877 м, вероятное отклонение точки разрывов по дальности — 1/105, по боковому направлению - 1/104.
РС-82 модели 1454, изготовленные в механической мастерской ЛАТШ, для определения показателей рассеивания по местности в тот же день отстреляли при тех же установках ракетного орудия. Корпуса камер двигателей также были изготовлены из корпусов штатных 107-мм артсна-рядов. Весовые данные боеприпасов были аналогичны модели 1406. БЧ снарядов заполняли серой для приведения к единой массе. Опытная дальность точек разрывов составила 2842 м, средняя величина вероятного отклонения по дальности - 1/21, по боковому направлению — 1/77 дистанции стрельбы. 13 марта можно считать максимально насыщенным днем — испытатели отстреляли также 21 снаряд этой же модели «на рассеивание по местности» при углах возвышения орудия 40° (11402).

Другие оборонные отрасли:

13 марта 1934 г. состоялось совещание, на котором обсуждалась конструкция 165-мм миномета проекта А. А. Соколова. В связи с этим Н. А. Доровлевым был выдвинут ряд предложений, касающихся функциональных возможностей системы. Так, им было отмечен недостаток места для расположения наводчика и расчета, приводящего систему в походное положение и высокое положение, для придания углов возвышения была предложена схема подъемного винта (вместо схемы параллелограмма), также обращалось внимание на недостаточный угол поворота в горизонтальном положении (около 3º), в связи с чем предлагалось довести горизонтальный угол поворота до 30º посредством внесения изменений в конструкцию нижнего основания. 295 Как уже указывалось выше, при разработке тяжелых минометов, в частности, 165-мм миномета, Н. А. Доровлев использовал теорию В. М. Трофимова о газодинамическом орудии. Принцип его действия при создании орудий ближнего боя считал он перспективным и требующим дальнейшего изучения. На основании опытов, проводимых в этом направлении в Опытно-механической мастерской (ОММ) АНИИ, в одной из служебных записок Н. А. Доровлев указывал на возможность увеличения мощности орудия посредством повышения давления в каморе одновременно с увеличением заряда при правильно подобранном сопле. В дальнейшем Н. А. Доровлевым предполагалась возможность отказа от тела орудия и получения уравновешенного орудия с выкатывающейся вперед каморой.296 (20074).

13 марта 1934. Постановление СНК СССР № К‑11сс «Об улучшении водного транспорта на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 18‑19) (15460).

Авиапромышленность:

14 марта 1934 года Ц.С. ВОИЗ’а заключи договор на сумму в 300000 рублей со сроком окончания 1 ноября 1934 года с Харьковским авиазаводои на постройку самолета Можаева (4213).

14 марта 1934, сменив карбюратор левого мотора, Ляпидевский вылетел в Ванкарем, взяв на борт 2200 кг бензина. В экипаже были также бортмеханик Куров и механик Гераськин. После разгрузки планировали сразу же лететь в лагерь, но не долетели даже до Ванкарема. На морозе -39° над горлом Колючинской губы у левого мотора лопнул коленчатый вал: «Внезапно какой-то посторонний звук стеганул слух. Секунда — и передняя часть радиатора задвигалась, мотор затарахтел, машина тяжело завалилась». Выключив и второй мотор, Ляпидевский пошел на вынужденную на лед. На гигантских застругах самолет прочертил правым крылом по льду. Оказалось, что сломалась правая вертикальная ферма шасси, погнулись ушки узлов, оторвалось одно ушко полуоси. При осмотре мотора увидели, что подмоторная рама оторвана, у нее лопнули концы крепления радиатора, а передние болты мотора и радиатор фактически держались на соединении шлангов. Так Ляпидевский из «спасителя № 1» превратился в «потерпевшего», ему самому потребовалась помощь. Чукчи обнаружили их почти сразу и на следующий день отвезли в Ванкарем: «Навстречу нам попадались бесконечные вереницы нарт, которые возвращались из Ванкарема после перевозки бензина». Во время пурги там сломалась мачта радиостанции и оборвалась антенна. Поэтому до 18-го во всем мире считали экипаж Ляпидевского погибшим. Впоследствии Слепнёв показывал американские газеты с сообщениями об их гибели (15822).

14 марта 1934 г. при перелёте в Ванкарем у АНТ-4 Ляпидевского лопнул коленвал, и самолёт совершил вынужденную посадку во льдах у о. Колючин, при которой оказались повреждёнными шасси и моторама правого двигателя.
В периоде 10 по 14 марта он ежедневно вылетал к лагерю Шмидта, однако всякий раз возвращался по причине плохой погоды или технических неисправностей.
В последующие дни от важным лётчикам пришлось 42 дня заниматься ремонтом. А в это время весь мир уже числил их погибшими. Одна из зарубежных газет вышла с заголовком «Гибель русского полярного героя Ляпидевского»: «Уже третий день нет никаких известий о судьбе полярного аса Ляпидевского. Это, конечно, огорчает, но не удивляет. Он стал очередной жертвой безмолвной ледяной пустыни. Ничто до сих пор не могло и не может противостоять убийственной силе Арктики ни техника, ни человек, даже самый умелый и мужественный». К лагерю О.Ю. Шмидта прибавился и лагерь А.В. Ляпидевского (25653).

14 марта 1934 г. отряд Н.Н. Каманина, вышедший с Камчатки на пароходе «Смоленск», достиг мыса Олюторский. Дальше дорогу преграждали льды. Здесь же. недалеко от берега, он встретил и пароход «Сталинград» с двумя легкими самолётами Ш-2 пилотов Шостова и Шурыгина, прибывшими из Петропавловска. Вскоре на бор г пришла радиограмма В.В. Куйбышева, в которой сообщалось об аварии Л.В. Ляпидевского, который первым прибыл на помощь челюскинцам.
Н.П. Каманин тут же принял решение добираться до Анадыря-Уэлена по воздуху. В течение 10 часов команда выгружала самолёты на плоскодонную баржу и доставляла па берег. Николай Петрович предложил пересечь Анадырский залив строем машин по прямой, а это 400 километров. При обсуждении маршрута, по воспоминаниям бортмеханика Г.В. Грибакина, В.С. Молоков заметил, что «одному на Севере погибнуть легко. Лететь надо вместе!» С ветераном авиации согласились все, кроме Ф.Б. Фариха, пожелавшего лететь в одиночку вдоль береговой линии. Фабио Брунович горел желанием вызволить попавших в беду челюскинцев. Он, в частности, но свидетельству штурмана камаиинского экипажа М.П. Шелыганова. «..углубился в сборку своего самолёта, пристраивая над плоскостями ящики, в которых намеревался переводить людей» (через несколько дней этим опытом воспользуются Н.П. Каманин с В.С. Молоковым, вывезшие значительную часть ледовых пленников в парашютных ящиках. Позднее это ноу-хау В.С. Молоков отнесёт на собственный счёт, но ни разу при этом не упомянет имя Ф.Б. Фарнха в своих записках). Н.П. Каманин отстранил строптивого Ф.Б. Фарнха от полётов и оставил его на пароходе. Самолёт Фабио Бруновича был передан военному лётчику Б.В. Бастанжиеву. Со всех машин Р-5 сияли пулемёты и бомбардировочную аппаратуру, на них укрепили запасные винты, лыжи и канистры с бензином. Освободившиеся места заняли техники. Пять самолётов пятнадцать человек.
Утром 21 марта звено развёрнутым строем вылетело из Олюторкп. Столь тяжёлый перелёт оказался не по силам для лёгких вспомогательных машин У-2. Поэтому военные лётчики Пиндюков и Тишков не смогли принять участие в спасательной операции. К отряду Н.П. Каманина попытались пристроиться две маленьких амфибии Ш-2 пилотов Шостова и Шурыгина. Но, как сообщалось в газетах, они «на высоте 15 метров попали в нисходящий поток воздуха. Люди невредимы, машины повреждены». Вместе со штурманом Ульяновым, высказавшим «скептическое отношение к исходу спасательных работ», все лётчики были отправлены домой.
До Анадыря из отряда Н.П. Каманина смогли добраться 22 марта только 3 машины: командира, Б.А. Пивенштейпа и В.С. Молокова. Остальные сделали вынужденные посадки (25653).

Внешняя политика:

14 марта 1934 Воззвание ИККИ в связи с февральскими событиям в Австрии (7444).

Зарубежом:

March 14, 1934 Dr. A. Hoyt Taylor, head of the Radio Division of the Naval Research Laboratory, authorized a project for development of pulse radar (as it was later called) to detect ships and aircraft. The basic concept, which had been proposed by Leo C. Young, involved special sending, receiving and display equipment all mounted in close proximity. This equipment would send out pulses of radio energy of a few microseconds in duration separated by time intervals that were tens to thousands of times longer than the duration of a pulse. Reception of an echo would indicate a target; time of travel to the target and back, the distance; and directional sending or receiving antenna, the bearing. As compared to the beat in a continuous radio wave, a technique which had been under development at the Naval Research Laboratory for nearly four years, the pulse technique promised to be of much greater utility because it would provide range and bearing as well as detection and because the entire apparatus could be installed aboard a single ship. The feasibility of the pulse technique was based upon new developments of the radio industry including the cathode ray tube, high power transmitting tubes and special receiving tubes (1090).

14 марта 1934 в США были начаты работы над радарами (1090).

14 марта 1934 свастика стала военным символом Вооруженных Сил Германии (4963 ).

Авиапромышленность:

15 марта 1934 закончились заводские испытания И-14бис (АНТ-31бис) с РЦ. С марта по май 1934 К.К.Коккинаки, А.П.Чернявский, И.П.Белозеров и П.М.Стефановский проводили гос. испытания этой машины (в т.ч. АПК) (2233,41).

С 15 марта 1934 начались гос. испытания И-14бис РЦ (3110,20) и в марте и закончились (3882,24).

15 марта 1934 за Нач. 7 сектора НИИ ВВС Горощенко Петров направил в Штаб ВВС, ГУАП, УМТС, завод 21, завод 125 (Москва. 141, Лефортово), ЦАГИ и ОГПУ письмо N 2/0290:
"При сем препровождаю отчет по гос. испытаниям И-14 с РЦ с приложением акта, утв. Нач. ВВС РККА." (2267,186).
28 февраля 1934 Нач. НИИ ВВС Зильберт утвердил Акт N 016 утверждения результатов первого этапа гос. испытаний самолета И-14 РЦ F-2:
"1. Заключение НИИ ВВС РККА по испытаниям утверждаю.
2. Нач. УМТС и В проследить за выполнением АП сроков подачи серийных самолетов И-14 РЦ, указанных в постановлении СТО от 22 ноября 1933.
3. НИИ ВВС провести с 15 марта по 20 апреля снятие летной характеристики в летних условиях, испытание шасси, пулеметного вооружения и эксплуатационные испытания пушечного вооружения и самолета. испытания в летных условиях вести в 1-й школе летчиков.
Все испытания самолета закончить к 20 апреля и дать исчерпывающую характеристику его конструкции и вооружения.
4. С целью макс. облегчения серийной постройки самолета НИИ ВВС о всех обнаруживаемых дефектах самолета немедленно, не ожидая конца испытаний, сообщать ЦАГИ.
5. Просить Нач. ГУАП обязать ЦАГИ:
а) устранить в чертежах, передаваемых заводу 21, все дефекты, обнаруживаемые при испытаниях.
б) установить к 15 апреля на И-14 Бристоль-Меркур автоматические предкрылки
в) провести стат. испытания крыльев не позже 15 апреля.
6. Просить ГУАП обязать ЦИАМ к 15 марта 1934 проработать мероприятия по уничтожению тряски мотора РЦ
а) устранить в чертехаж, передаваемых на завод № 21, все дефекты, обнаруженные при испытании с-та
7. Фигурные полеты и крутые виражи на высоте ниже 1000 м за И-14 РЦ запретить.
8. Нач. Штаба ВВС доложить мне не позднее 1 апреля с.г.
а) совместно с нач. отдела кадров мероприятия по подбору высококвалифицированных л для И-14 РЦ
б) мероприятия по проработке вопросов воздушного боя скоростных истребителей
9. Нач. НИИ ВВС доложить мне проект конкурса на складную лыжу для И-17 РЦ, И-16 М-22 и И-16 РЦ не позднее 1 апреля с.г.
10. Нач. ЦАГИ командировать своих отв. представителей на Качу для участия в экспл. испытаниях и бригаду рабочих и техников для устранения на месте конструктивных дефектов и поломок, могущих выявиться и иметь место на экспл. испытаниях."
Заключение:
1. По своим летным данным с-т И-14 РЦ F2 при замене мотора на РЦ F3 будет в летних условиях удовлетворять требованиям к современному пушечному истребителю, обладая на высотах 1000-3000 м скоростями, равными скоростям лучших заграничных пулеметных истребителей и уступая им по скорости на высотах 4000-5000 м не более, чем на 20-30 км/час.
2. Несмотря на то, что в настоящем первом этапе государственных испытаний не было произведено:
а) достаточного количества стрельб из пушек
б) испытания подъема шасси в воздухе, выявленные летные качества самолета позволяют дать заключение о необходимости начать серийную постройку с-та И14 РЦ F2.
3. Серийная постройка с-та д.б. расчитана на устранение в ее процессе всех дефектов с-та, выявленных как в настоящих, так и в последующих испытаниях.
4. С целью предотвращения срыва с-та в штопор с виража в НИИ ВВС считают необходимым провести на с-те И14 БМ в качестве экспериментальной работы установку автоматических предкрылков, со сроком готовности с-та к испытаниям не позднее 15 июня 1934 г.
5. Ввиду необходимости проверки прочности крыльев с-та, обязать ЦАГИ в срочном порядке провести их статические испытания.
6. Недопустимая тряска мотора РЦ F2 л.б. безусловно устранена.
7. Ввиду строгости управления с-том, считать необходимым:
а) запретить производство фигур и крутых виражей на высотах ниже 1000 м
б) проработать специальные мероприятия по внедрению с-та в строй с т.з. пордбора высококвалифицированных л.
8. Высокие скоростные и низкие маневренные качества с-та И14 РЦ, характерные и для других скоростных истребителей (И-16 РЦ, И-16 М22) требуют разработки особых приемов воздушного боя, что д.б. предметом специальных тактических испытаний.
9. Большая разница в скоростях с-та с убранным шасси и на лыжах делает необходимым решение вопроса о конструкции складной лыжи, допускающей подъем шасси в зимних условиях.
Последнее целиком относится и к с-там И-16РЦ и И16М22.
10. С целью полного выявления лт качеств с-та И-14РЦ, НИИ ВВС считает необходимым продолжить испытания с-та в нижеследующем порядке:
а) С 27 февраля по 7 марта - испытания пушечного вооружения
б) С 15 марта по 1 апреля - снятие летной характеристики в летних условиях и испытание шасси
в) С 1 апреля по 20 апреля - эксплоатационные испытания пушечного вооружения, испытание пулеметного вооружения.
11. Для проведения пунктов а, б и в с-т д.б. 8 марта направлен по желдороге в Первую школу летчиков (на Качу).
ГИМ ВВС Аузан, комбриг НИИ ВВС Заленский, Нач. 7 сектора НИИ ВВС Горощенко
Календарь проведения испытаний
	Дата
	
	Количество полетов
	Продолжительность

	5 февраля 1934
	Взвешивание самолета И-14 РЦ в ЗОК ЦАГИ
	
	

	6 февраля 1934
	И-14 РЦ переброшен на аэродром и началась сборка для гос. испытаний, подготовка к полету
	
	

	7 февраля 1934
	Рулежка, в ходе которой были обнаружены дефект шасси и неисправности передачи управления к мотору, а также переохлаждение мотора
	
	

	8 февраля 1934
	Исправление дефектов
	
	

	9 февраля 1934
	Исправление дефектов и первый полет
	1
	8 мин.

	10 февраля 1934 г.
	Полеты для определения температур масла. Сняты дефлекторы и установлены щитки на цилиндры.
	1
	12 мин.

	11 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Первый вылет летчика НИИ. Определение скоростей на мерном километре летчиком ЦАГИ.
	1
1

1
	35 мин.
10 мин.

40 мин.

	13 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность летчика НИИ.
	2
	53 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Полет на скороподъемность. Управляемость на 5000 м. Управляемость на 1000 м.
	1
	1 час.

	14 февраля 1934 г.
	Повторная скороподъемность и проверка скоростей на мерном километре.
	1
	40 мин.

	14 февраля 1934 г.
	Мерный километр летчиком НИИ и управляемость. Выявление тряски мотора.
	1
	35 мин.

	18 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Смена термометра температуры выход. Масла.
	1
	30 мин.

	19 февраля 1934 г.
	Полет на температурные замеры. Определение влияния цапов и обтекателей стволов пушек и тряски моторов. После полета поверка работы механизмов пушек.
Определение влияния цапов и влияния их на скорость летчиком НИИ.
	1



1
	50 мин.



30 мин.

	22 февраля 1934 г.
	Определение тряски мотора в полете летчиком ЦАГИ.
Определение тряски летчиком НИИ.
	1

1
	

	25 февраля 1934 г.
	Облет самолета летчиками НИИ и ЦАГИ.
	6
	1:50


(2267,185).

15 марта 1934 закончились государственные испытания торпедоносца Р5-1М17, которые проходили с 10 марта. 16 марта составлен отчет и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

15 марта 1934 г. стрельбу вели с углом возвышения пусковой 1 Г. К стрельбе «на рассеивание воздушных разрывов» тогда подготовили и опытную партию РС-132 модели 1458, изготовленных в мастерских НИАП АНИИ. В корпуса ракетных двигателей перетачивали корпуса штатных 152-мм артиллерийских гранат эталона 00121. Всего выполнили 18 выстрелов. Из них в одном случае получили отказ и в другом — «клевок» снаряда. При установке времени срабатывания головных дистанционных трубок АГДТ на 9 с дальность разрывов составила 1377м. Вероятное отклонение по дальности составило 1/39 дистанции огня.
Для стрельбы «на рассеивание по местности» при углах возвышения 11 гр. в тот же день подготовили и отстреляли 15 инертных боеприпасов этой же модели, окончательно снаряженных охолощенными 22-секундными артиллерийскими дистанционными трубками. Дальность стрельбы составила 2801 м, рассеивание по дальности — 1/24, по боковому направлению — 1/108 дистанции огня. Для определения рассеивания на предельной дальности отстреляли 16 снарядов с углом возвышения пусковой 40°, окончательно снаряженных охолощенными 22-секундными артиллерийскими дистанционными трубками.
Стрельба 15 марта 1934 г. завершала программу испытаний «систематического исследования и накопления опыта по меткости РС одного типа при различном оперении для определения наивыгоднейшего числа лопастей стабилизатора при минимальной величине размаха оперения для достижения наименьшего габарита снаряда и орудия, наряду с удовлетворительной меткостью». Однако последний этап работ опять преподнес испытателям неприятный сюрприз (11402).

Другие оборонные отрасли:

15 марта 1934 г. постановлением ЦИК и СНК СССР «Об организационных мероприятиях в области советского хозяйственного строительства» были полностью ликвидированы отраслевые объединения. Вместо них были созданы главные управления — главки, осуществлявшие техническое и организационно-хозяйственное руководство отраслью и предприятиями, распоряжение финансовыми и материальными ресурсами, освоение новой техники и т. д. Вводилась двухступенчатая (главк-завод) или трехступенчатая (главк-трест-завод) система управления. НКТП через наркома и центральный аппарат (коллегию, с 1935 г. — совет) осуществлял общее планирование производства и капитального строительства на принципах централизации и специализации. На протяжении всего периода деятельности НКТП главные управления разукрупнялись: в 1932 г. в системе наркомата было 10 главков, к 1937 г. их число увеличилось до 33. Внутри главных управлений также происходили изменения — переподчинения трестов и заводов. Ряд предприятий составили сектор, непосредственно подчиненный наркому (заводы тяжелого машиностроения, Главное управление авиационной промышленности, Главное управление судостроительной промышленности). Имелись также главки межотраслевого и межведомственного значения (Главэнерго). Снабженческо-сбытовую деятельность хозяйственных органов тяжелой индустрии осуществлял Военпромснаб — хозрасчетная всесоюзная контора. Руководство всей оборонной индустрией было сосредоточено в Главном военно-мобилизационном управлении. Постановлением ЦИК СССР от 8 декабря 1936 г. из НКТП была выделена оборонная промышленность и создан Наркомат оборонной промышленности. 22 августа 1937 г. последовало очередное разукрупнение НКТП — был создан Наркомат машиностроения СССР. На протяжении следующих двух лет оборонные предприятия были переданы в НКОП, а 24 января 1939 г. НКТП был ликвидирован. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп 12. Д. 467. Л. 1; РГАЭ. Ф. 7297. Д/ф.) (15253).

15 марта 1934 г. Из постановления ЦИК и СНК СССР «Об организационных мероприятиях в области советского и хозяйств венного строительства»
В целях обеспечения конкретного руководства всеми отраслями советской и хозяйственной работы применительно к новым сложным задачам реконструктивного периода, укрепления тесной, живой связи руководителей с низовыми звеньями хозяйственного и управленческого аппарата и изживания канцелярско-бюрократических методов руководства, усиления единоначалия и личной ответственности руководителей за порученное им дело и ликвидации распыленности и множественности руководства как следствия функционального построения аппарата Центральный Исполнительный Комитет и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют: 
1. Ликвидировать во всех советских и хозяйственных органах функциональную систему построения аппарата и перестроить их, начиная от низовых производственных звеньев до народных комиссариатов включительно, на производственно-территориальной основе, организовав в народных комиссариатах главные производственные или производственно-территориальные управления, несущие ответственность и имеющие права по всем вопросам руководства подчиненными им организациями и учреждениями, и ограничив в правах остающиеся функциональные органы с воспрещением им вмешательства в работу низовых звеньев через голову главных управлений. 
2. Усилить права и обязанности местных областных, краевых и республиканских органов в области развития местной промышленности и сельского хозяйства, сосредоточив в главных управлениях народных комиссариатов руководство только предприятиями действительно союзного значения и передав в ведение местных органов часть предприятий, подчиненных союзным и республиканским органам. 
3. Ликвидировать в хозяйственном аппарате объединения, сократить количество трестов и расширить непосредственную связь центральных хозяйственных органов, начиная от народных комиссариатов, с крупнейшими подчиненными им предприя­тиями. 
4. Возложить на руководителей всех советских и хозяйственных органов обязанность лично осуществлять повседневную проверку исполнения подчиненными им органами решений и распоряжений вышестоящих органов с запрещением перелагать дело проверки исполнения на второстепенные подсобные органы н ликвидировать во всех звеньях советско-хозяйственного аппарата специальные секторы проверки исполнения. 
5. Возложить на руководителей всех советских и хозяйственных органов обязанность личного руководства подбором и распределением хозяйственных и инженерно-технических работников с передвижкой при этом значительной части инженерно-технических кадров из канцелярий на производство во всех отраслях народного хозяйства и государственного управления. 
6. Обязать руководителей всех советских и хозяйственных органов сократить дачу разного рода приказов и распоряжений и усилить повседневное живое руководство, инструктирование, обучение и практическую помощь руководителям низовых органов советско-хозяйственного аппарата. 
7. Обязать руководителей хозяйственных органов и предприятий овладеть основами техники своего дела, для чего разработать по каждой отрасли промышленности, сельского хозяйства и другим отраслям народного хозяйства технический минимум, подлежащий обязательному изучению в определенный минимальный срок всеми руководящими работниками. 
8. Ликвидировать коллегии во всех областях советско-хозяйственной работы, за исключением выборных советских органов (Советы, исполнительные комитеты), с оставлением во главе народного комиссариата народного комиссара и не более двух его заместителей. 
9. Создать при народных комиссариатах созываемые раз в два месяца советы народных комиссариатов от 40 до 70 человек в каждом с обеспечением в их составе не менее половины представителей местных организаций и предприятий. 
10. Установить, что у председателей советов народных комиссаров республик, областных и краевых исполнительных ко­митетов должно быть не более двух заместителей. 
11. Усилить массовый контроль над работой органов управления и обеспечить всемерное вовлечение масс в дело борьбы с бюрократическими язвами и недостатками государственного аппарата. Расширить сеть секций Советов и депутатских групп на предприятиях, в селах, а в больших городах организовать подрайонные и участковые группы депутатов Советов, особенно вовлекая в эту работу женщин-активисток, работниц и колхозниц. 
12. Передать профессиональным союзам контрольные права на предприятиях и руководство контрольными органами при отделах рабочего снабжения, закрытых рабочих кооперативах, районных потребительских обществах и городских потребительских обществах, а также развернуть шефство предприятий над государственными учреждениями и социалистическое совместительство работы на производстве с работой в государственных учреждениях. 
«Решения партии и правительства по хозяйственным вопросам», т. 2. М., 1967, стр. 468—470. 
№ 24 Из приказа Наркомтяжпрома № 1006 о развитии применения электрической и газовой сварки и резки [5]
17 июля 1934 г. 
В процессе широкого внедрения сварки в народном хозяйстве промышленностью и научно-исследовательскими институтами разрешен ряд теоретических и практических задач (выбор рода тока, методика механических испытаний сварных соединений, газовая резка малоуглеродистых сталей и др.), позволяющих поднять сварку на еще большую техническую высоту. Вместе с тем ряд проблем в области сварочной техники нуждается еще в дальнейшей научно-исследовательской проработке (явление коррозии и старение сварных соединений, конструкция сварных соединений, подверженных динамической и повторной нагрузке, влияние низких и высоких температур на физические и механические свойства сварных соединений и др.). 
III. Освоение новейшей техники. 
1. В целях стимулирования производственной актуальности и качества научно-исследовательских работ установить ежегод но две премии за лучшие работы по сварке, выполненные научно-исследовательскими институтами, и две премии за работы, выполненные заводскими лабораториями. Для премирования выделить ежегодно фонд в сумме 10 тыс. руб. из средств НИС техпропа. 
2. Для стимулирования развертывания соцсоревнования за высшее качество сварочных работ объявить ежегодное соревнование сварщиков и руководителей сварочного дела предприятий на союзное первенство сварщика и сварочного цеха. 
Положение о конкурсном комитете, размере и порядке премирования, сроках его проведения разработать НИС техпропу совместно с ВНИТО сварщиков и представить мне через ТПС на утверждение не позже 1 сентября 1934 г. 
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1. д. 47. лл. 27, 29. Подлинник (12053).

15 марта 1934 принято опросом членов ПБ
103/83.
Об экспедиции Шмидта
Обязать Наркомфин немодлонно перевести т.Трояновскому в Вашингтон 40 тысяч долларов для покупки двух самолетов на помощь экспедиции Шмидта.
Выписки посланы; т.т.Гринько,Калмановичу, Мирошникову
132/111.
вопрос К.О.
Утвердить постановления СТО (по Ком.Обороны):
1. о командировании 10 металлургов инженеров со смежных заводов на соответствующие американские и французские смежные завода;
2. о выдаче из резервного фонда СНК 200.000 рублей валютой в 1934 году на закупку образцов и отдельных аггрегатов к моторам Ролльс-Ройо и Бристоль;
3. о закупке для авиопромышленности во 2 и 3 кварталах 200 тонн олова и 1.000 тонн аллюминия сверх установленных импортных контингентов цветных металлов на 1934 г.;
4. об отпуске из резервного фонда СНК 50 млн. рублей на капитальное строительство и оборудование авиамоторных и подсобных заводов и ЦИАМа.
Выписки посланы; т.т.Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу, Орджоникидзе, Ворошилову.
20 марта 1934 состоялось заседание ПБ (Протокол № 3) (22932).

Армия:

15 марта 1934 г. в соответствии с постановлением ЦИК и СНК СССР от Народный комиссариат по военным и морским делам был преобразован в Народный комиссариат обороны (НКО). Реввоенсовет как высший коллегиальный орган военного ведомства был ликвидирован. Согласно «Положению о Наркомате обороны», введенному в действие приказом наркома обороны от 22 ноября 1934 г., при наркомате на правах отдела был создан Военный совет, наделенный только совещательными функциями. Народному комиссару обороны непосредственно подчинялись командующие высшими объединениями РККА (войсками округов и флотами), а структура органов военного управления, входивших в состав НКО СССР, обеспечивала разработку и реализацию планов строительства и подготовки сухопутных, морских и воздушных сил, их применение в мирное и военное время, создание и развитие систем вооружений и военной техники, снабжение РККА средствами вооруженной борьбы и всеми видами довольствия, призыв военнообязанных на действительную службу и учебные сборы, подготовку командно-начальствующего и рядового состава запаса, допризывную подготовку граждан (17286).\

Внешняя политика:

15 марта 1934 г. Письмо корпорации "Рокфеллер Центр Инкорпорэйшн" в Амторг об аренде помещения советским организациям в Нью-Йорке 
Милостивый государь, в связи с обсуждениями, которые мы имели удовольствие вести с Вами по вопросу о концентрации в "Рокфеллер Центр" различных учреждений, связанных с представительством правительства СССР, представляем на Ваше рассмотрение намеченные нами в указанных беседах два альтернативных предложения, ниже подробно излагаемые: 
А. Согласно этому предложению для консульства, бюро туристов, американского акционерного общества Амторг и прочих, связанных с ними учреждений, будет выстроено здание в "Рокфеллер Центр", которому будет пока присвоено название "Интернэшинэл Билдинг". Оно будет расположено в двухстах футах к западу от Фифе авеню, между 50 и 51 улицами, с фасадом на обе улицы, также фасадом в 200 футов - на Рокфеллер плаца. 
Для потребностей указанных учреждений будут предоставлены часть первого этажа фасада, выходящего на Рокфеллер плаца и 50 улицу, также около шести верхних этажей с площадью каждый по 14 500 кв. футов. Кроме того, в верхнем этаже "Интернэшинэл Билдинг" будет отведена квартира, состоящая из 10 спален с ваннами, соответствующими жилыми комнатами и столовыми с обслуживающими последние кухнями и пр. 
Годовая плата за указанные помещения предполагается следующая: 
За площадь в первом этаже - 22 долл. за кв. фут. 
За площадь верхних этажей (15-20 этажи) - 2,94 долл. за кв. фут. 
За площадь под квартирные помещения - 3,06 долл. за кв. фут. 
Б. Согласно этому предложению для исключительного занятия различных связанных с представительством СССР учреждений будет отстроено отдельное и обособленное здание. Оно будет расположено против Рокфеллер плаца, между 50 и 51 улицами, с подъездами по всем трем фасадам. Это здание намечается площадью приблизительно в 8В тыс. кв. футов, каждый этаж около 9 тыс. кв. футов. 
Годовая плата за это помещение предполагается в 330 562 долл. Она исчисляется, исходя из годовой платы за нижний этаж в 12,5 долл. за кв. фут, около 2,6 долл. за кв. ф^т - верхние этажи и номинальной платы за подвальные и складочные помещения. 
При сем прилагаются предварительный проект и рисунки наших архитекторов по обоим предложениям. Само собой разумеется, что вышеозначенные предложения являются лишь предварительными и будут подвергнуты дальнейшему обсуждению и окончательному утверждению правления "Рокфеллер Центр". 
С почтением Хью С. Робертсон 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 769. Л. 70-71. Копия (12152). 

За рубежом:

15 марта 1934 Форд восстановил зарплату в 5 дол. в день (2100).

Авиапромышленность:

В первой половине марта 1934 были утверждены эскизный проект, а за ним и полноразмерный деревянный макет самолета СБ, предназначенный для увязки оборудования.
Согласно проекту, СБ представлял собой свободнонесущий среднеплан с экипажем из трех человек, который в соответствии с принятой в ЦАГИ системой технологического членения имел центральную часть фюзеляжа, выполненную заодно с центропланом. В этой центральной части фюзеляжа, называемой Ф-2, находилась кабина пилота и бомбовый отсек. Отъемными являлись консоли крыла, носовая кабина штурмана Ф-1 и хвостовая часть фюзеляжа Ф-3 с местом воздушного стрелка. Двигатели крепились на центроплане, за ними в продолжении моторных гондол размещалось убираемое шасси.
Особо следует отметить компоновку двигателей "Испано-Сюиза" с передним фронтальным размещением радиаторов охлаждения. Таковую выбрали по элементарным соображениям: при малом удлинении моторной гондолы ее лобовое сопротивление в основном рассчитывалось исходя из максимального поперечного сечения (миделя).
Размещение радиаторов охлаждения перед двигателем было наиболее эффективным и теоретически мало снижало аэродинамические показатели.
Хотя в эскизном проекте размах крыла указывался 19 метров, а площадь крыла 47,6 м\ такие значения оставили для машины с двигателями Райт "Циклон". Заказчики и проектировщики самолета стремились к удельной нагрузке на крыло, не превышающей 100 кг/м3, поэтому АНТ-40ИС, имеющий более тяжелые двигатели "Испано-Сюиза", получил крыло с размахом 20,3 м и площадью 51,95 м2 (12027).

Авиапромышленность:

В середине марта 1934 самолёты И-14 БМ (Бристоль-Меркур IV) и И-14 РЦ (Райт-Циклон F2) по железной дороге направили для продолжения государственных испытаний в Крым. Прибыв 23 марта на станцию Мекензиевы Горы, машины после сборки перелетели на Качу. В испытаниях принимали участие лётчики-испытатели ЦАГИ — К.К. Попов, А.П. Чернавский и НИИ ВВС —А.И. Филин, В.К. Коккинаки, И.П. Белозеров.
Цель испытаний самолёта И-14 БМ:
1. Снятие лётных характеристик в летних условиях.
2. Определение характера взлета и посадки с увеличенной колеей шасси (2900 мм).
Испытания проводились с 30 марта по 19 апреля 1934 г. Выполнили 17 полётов, ответственным исполнителем являлся инженер-лётчик А.И. Филин. По окончанию испытаний, при перелёте в Москву самолёт потерпел аварию на аэродроме Запорожье, и дальнейший путь продолжил по железной дороге.
В Заключении Отчёта о проведении госиспытаний отмечалось:
«1. Испытания самолёта И-14 БМ подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 РЦ худшей аэродинамикой, самолёт И-14 БМ имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/ч, превосходя по скорости все заграничные истребители, данные которых опубликованы, исключительно благодаря тому, что высотность мотора БМ равна 4800 м.
2. Выпуск И-14 подтверждает положение, указывающее на то, что Советское самолётостроение в области конструкции истребителей достигло заграничного уровня.
3. Широкий разнос шасси, подобный разносу шасси И-14 БМ, выгод перед нормально принятым разносом, с точки зрения улучшения взлётно-посадочных свойств, не имеет.
4. Испытания подтвердили необходимость, в виде экспериментальной работы, установить на И-14 БМ автоматические предкрылки, указанную в предыдущем отчёте».
Цель испытаний самолёта И-14 РЦ:
1. Снятие лётных характеристик самолёта в летних условиях.
2. Эксплуатационные испытания самолёта и пушечного вооружения.
3. Испытание тормозных колёс (700x100) и механического управления торможением.
Испытания проводились с 28 марта по 19 апреля 1934 г. Выполнено 206 полётов, сделано 113 выстрелов из одной пушки. Ответственный исполнитель инженер-лётчик А.И. Филин. Завершив испытания, самолёт осуществил перелёт на Щелковский аэродром с посадками в Запорожье, Харькове и Брянске. 29 апреля И-14 РЦ перелетел на Центральный аэродром для подготовки к первомайскому воздушному параду. 1 мая после пролёта над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолёт потерпел аварию.
В Заключении Отчета о проведении государственных испытаний отмечалось:
«1. По совокупности лётных данных и вооружения самолет И-14 РЦ F2 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС РККА.
У всех строящихся серийно самолётов разнос колёс шасси должен быть увеличен не менее, чем на 150-200 мм.
В процессе серийной постройки самолёта должны быть устранены дефекты, перечисленные в сводке испытаний.
С целью обеспечения от заеданий при выпуске шасси, необходимо конструктивное изменение направляющей трубы с одновременным увеличением её прочности, а также введение замка, воспринимающего на себя все нагрузки при убранном шасси, по типу устроенного на самолёте Henkel 70D.
В процессе серийной постройки должно быть обращено внимание на безукоризненную клепку оперения хвостовой части фюзеляжа, подверженного при стрельбе действию газов.
Поскольку испытания показали, что коренное улучшение посадочных свойств самолёта требует изменения профиля крыла, считать для ЦАГИ необходимым, спроектировать и построить в 1934 году модификацию И-14 РЦ F3 с заменой профиля крыла и с максимально возможным облегчением веса конструкции. Модифицированный самолёт должен выйти на аэродром не позднее 15 ноября 1934 года.
Считать совершенно обязательной окраску обратной стороны металлических винтов в матовый темный цвет.
Констатировать, что как конструкция тормозных колёс 700x100, так и механическое управление ими на самолёте И-14 РЦ испытания выдержали».
Испытания пушечного вооружения (АПК-11) осуществлялись в два этапа. На 1-м этапе с двумя пушками в Москве и на Ногинском полигоне. 2-й этап с одной пушкой на Каче, ввиду использования второй пушки для снятия чертежей.
Основные сведения о системе АПК-11:
· калибр пушки	— 37 мм
· начальная скорость снаряда (средняя при зарядке пороха МСК 3/32 0,140 кг)	— 438 м/с
· среднее давление в канале ствола	— 2815 кг/см2
· скорострельность	— 72 в/мин
· количество патронов для одной пушки (в магазине — 25, в стволе — 1)	— 26
· вес АПК-11 без магазина	— 34,6 кг
· вес магазина	— 4,5 кг
· вес АПК-11	—39,1кг
· патрон состоит из снаряда и гильзы, сделанной из нитроткани, имеющей деревянное донышко, с зарядом пороха МСК весом	— 0,140 кг
· вес снаряда	— 0,475 кг
· вес патрона	— 0,615 кг
В выводах Отчёта о госиспытаниях пушек АПК-11 отмечалось:
«1. Система АПК-11 калибра 37 мм испытания прошла.
2. Конструкция самолёта стрельбу из АПК-11 в количестве 168 выстрелов выдерживает.
3. При данной установке АПК-11 стрельба возможна в горизонтальном полёте, при пикировании до 50°, при кабрировании до 30-35° и при кренах до 10-15°.
4. Системы работали вполне удовлетворительно, и нуждаются в доработке и исправлении ряда неполадок...
5. Магазин требует переконструирования, при котором устранялась бы возможность заклинения подающей рейки в направляющих и перекос патронов при движении каретки в кассетах.
6. Патроны качественно должны быть повышены, т.к. при настоящем донышке они не удовлетворяют предъявленным к ним требованиям. В этих целях необходимо изготовить опытную партию патронов с донышками не из дерева, а из пластмассы или другого какого-либо материала и провести испытания.
7. Снаряд должен иметь дистанционный разрыв...
9. По устранении указанных в отчёте дефектов и по установке 2-й пушки на самолёт, испытания провести с двумя пушками на предмет:
а) окончательной отработки автоматики пушек;
б) определения разрушительного действия на самолёт при стрельбе из 2-х пушек;
в) определения действенности стрельбы, как по воздушным, так и по наземным целям» (15823).

В середине марта 1934 самолеты И-14 БМ (Бристоль-Меркур IV) и И-14 РЦ (Райт-Циклон F2) по железной дороге были направлены для продолжения государственных испытаний в Крым. Прибыв 23 марта на станцию Мекензиевы Горы, машины после сборки перелетели на Качу. В испытаниях принимали участие летчики-испытатели ЦАГИ – К. К. Попов, А. П. Чернавский и НИИ ВВС – А. И. Филин, В. К. Коккинаки, И. П. Белозеров.
Цель испытаний самолета И-14 БМ:
1. Снятие летных характеристик в летних условиях.
2. Определение характера взлета и посадки самолета с увеличенной колеёй шасси (2900 мм).
Испытания проводились с 30 марта по 19 апреля 1934 года. Выполнено 17 полетов, ответственный исполнитель инженер-летчик А. И. Филин. По окончании испытаний, при перелете в Москву самолет потерпел аварию на аэродроме Запорожье и дальнейший путь продолжил по железной дороге.
В Заключении Отчета о проведении госиспытаний отмечалось:
«1. Испытания самолета И-14 БМ подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 РЦ худшей аэродинамикой, самолет И-14 БМ имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/ч, превосходя по скорости все заграничные истребители, данные которых опубликованы, исключительно благодаря тому, что высотность мотора БМ равна 4800 м.
2. Выпуск самолетов И-14 подтверждает положение, указывающее на то, что Советское самолетостроение в области конструкции истребительных самолетов достигло заграничного уровня.
3. Широкий разнос шасси, подобный разносу шасси самолета И-14 БМ, выгод перед нормально принятым разносом, с точки зрения улучшения взлетно-посадочных свойств самолета, не имеет.
4. Испытания подтвердили необходимость, в виде экспериментальной работы, установить на самолете И-14 БМ автоматические предкрылки, указанную в предыдущем отчете.»
Цель испытаний самолета И-14 РЦ:
1. Снятие летных характеристик самолета в летних условиях.
2. Эксплуатационные испытания самолета и пушечного вооружения.
3. Испытание тормозных колес (700×100) и механического управления торможением.
Испытания проводились с 28 марта по 19 апреля 1934 года. Выполнено 206 полетов, сделано 113 выстрелов из одной пушки. Ответственный исполнитель инженер-летчик А. И. Филин. Завершив испытания, самолет осуществил перелет на Щелковский аэродром с посадками в Запорожье, Харькове и Брянске. 29 апреля И-14 РЦ перелетел на Центральный аэродром для подготовки к первомайскому воздушному параду. 1 мая после пролета над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолет потерпел аварию.
В Заключении Отчета о проведении государственных испытаний самолета было отмечено:
«1. По совокупности летных данных и вооружения самолет И-14 РЦ F2 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС РККА.
2. У всех строящихся серийно самолетов разнос колес шасси должен быть увеличен не менее, чем на 150-200 мм.
3. В процессе серийной постройки самолета должны быть устранены дефекты, перечисленные в сводке испытаний.
4. С целью обеспечения от заеданий при выпуске шасси, необходимо конструктивное изменение направляющей трубы с одновременным увеличением ее прочности, а также введение замка, воспринимающего на себя все нагрузки приубранном шасси, по типу устроенного на самолете Henkel-70D.
5. В процессе серийной постройки самолета должно быть обращено внимание на безукоризненную клепку оперения хвостовой части фюзеляжа, подверженного при стрельбе действию газов.
6. Поскольку испытания показали, что коренное улучшение посадочных свойств самолета требует изменения профиля крыла, считать для ЦАГИ необходимым, спроектировать и построить в 1934 году модификацию самолета И-14 РЦ F3 с заменой профиля крыла и с максимально возможным облегчением веса конструкции самолета. Модифицированный самолет должен выйти на аэродром не позднее 15 ноября 1934 года.
7. Считать совершенно обязательной окраску обратной стороны металлических винтов в матовый темный цвет.
8. Констатировать, что как конструкция тормозных колес 700×100, так и механическое управление ими на самолете И-14 РЦ испытания выдержали.»
Между тем, еще 10 января 1934 года СТО постановил:
«… признать необходимым, ввести в производство истребителей И-14 также и на заводе №125 в Иркутске, определив для него программу на 1934 год по выпуску 8 машин, с сохранением программы завода по постановке производства МДР-4М34. …» (19177).

Авиапромышленность:

16 и 17 марта И-16РЦ разобрали и упаковали для отправки из Качи в Москву. Если можно так сказать, это была гримаса фортуны. Явный конфуз бригады № 2 вскоре неожиданным образом обернулся достаточно редкой удачей, но это уже скорее об истории И-16 с мотором М-25. А пока испытания продолжили на машине с М-22, правда, их акцент сместили. «Набивать» количество посадок на слабом и малонадежном шасси было глупо, поэтому бригада НИИ ВВС сосредоточилась на определении летных характеристик машины (25519).

16 марта 1934 был составлен отчет о государственные испытаниях торпедоносца Р5-1М17 и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

16 марта 1934 Нач. НТО ГУАП Машкевич писал письмо N 130а/195с директору ХАИ:
"Настоящим сообщаю, что задание на проектирование ХАИ-1 под РЦ утверждается.
Срок окончания перепроектирования с разработкой рабочих чертежей 1 мая 1934.
Одновременно предлагаю приступить к проектированию и постройке опытного экз. скоростного разведчика под мотор М-34ФРН (с одновременным вариантом под Испано 12) имея в виду получение следующих данных:
1. Макс. скорость на 5000 м - 340-350 км/час
2. Время подъема на 5000 м - 8-9 мин.
3. Потолок - 8000 м
4. Дальность (норм.) - 800 км
5. Дальность (перегр.) - 1200 км
6. Вооружение - 2 легких пул.
7. материал - дерево-сталь
8. Срок предъявл. на гос. испытания - 01.03.35
Смету расходов по двум указанным вопросам представить в НТО ГУАП на позднее 1 апреля с.г. (2267,116).

16 марта 1934 года закончились испытания эталонного мотора М17 (6811).

16 марта 1934 чрезвычайная тройка постановила в первую очередь отремонтировать уэлленский АНТ-4 N 2, но фактически занялись ремонтом первой машины на льду Колючинской губы. В Ванкареме после разговора с Ляпидевским начальник тройки Петров отдал распоряжение доставить на собаках с мыса Северного на Колючин запасной мотор М-17 в разобранном виде. Весил он около полутонны, и это был самый тяжелый груз, который когда-либо перевозили собачьи упряжки. Куканов на У-2 отвез Ляпидевского в Уэллен за подмоторной рамой, но только 7 апреля в Ванкарем ее доставил Слепнёв на своем «Флитстере», далее на нартах в Колючин.
Пока Ляпидевский «работал снабженцем» и доставал запчасти, остальной экипаж занялся ремонтом. Весь «ремонтный набор» состоял из одного домкрата, ручного зубила, паяльной лампы, двух бочек и двух двухметровых бревен. В помощь привлекли чукчей, всего было девять человек. Для разборки и съёма мотора и ремонта шасси построили большую снежную гору. Мотор снимали пять дней. Свернутую «в бараний рог» вертикальную ферму шасси надо было разгибать и варить, но вместо этого на огромном камне открыли «холодную кузницу». В одной из яранг обнаружили стальную трубу диаметром около 60 мм, это казалось чудом. К приезду Ляпидевского с моторамой шасси отремонтировали, и занялись установкой мотора. Рабочих рук не хватало, но тут по побережью начали передвигаться санные партии спасенных челюскинцев, трое из них — В. Агапитов, Г. Дурасов и С. Лесков — остались у самолёта и превратились в ремонтников. Со следующей партией пришло сообщение о награждении всех участников эпопеи и присвоении Ляпидевскому звания Героя. Наконец, 23 апреля установили и опробовали новый мотор. Ещё два дня откапывали самолет и готовили взлётную полосу. Спустя 42 дня после аварии перелетели в Уэллен (15822).

16 марта 1934 г. состоялось первое заседание Комитета при Осоавиахиме, на котором его председателем избрали П.С. Дубенского. На 26 сентября 1936 г. в состав Комитета входило 35 человек, при активе около 150 человек. Членами Комитета были известные учёные, инженерно-авиационные работники и воздухоплаватели, сотрудники планетария, представитель отдела Военных изобретений НКО, сотрудники РНИИ.
В Комитете имелось пять групп: астрофизических методов изучения стратосферы, автоматических методов изучения стратосферы, высотной авиации, по разработке скафандра и реактивная. Комитет рассмотрел 260 предложений, десять из которых признал ценными и взял над ними шефство. Среди них были стратостаты-парашюты Н.В. Лебедева и Т.М. Кулинченко, стратоплан Ренвеля и скафандр системы Н.М. Добротвор- ского. Ленинградский отдел Комитета проектировал стратостат «Осоавиахим-2», разработал бумажные стратосферные шары-зонды, а также исследовал электризацию водорода и оболочек стратостатов. В начале 1938 г. вслед за арестом П.С. Дубенского последовала ликвидация Комитета (20120).

Другие оборонные отрасли:

16 марта 1934 вышел приказ НКТП № 36с. О ликвидации спецотделов на заводах и стройках НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 67) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

16 марта в 1934 году ЦК ВКП(б) согласился с предложением Московского комитета партии о сносе Сухаревой башни и Китайгородской стены (15070).

За рубежом:

16 марта в 1934 году в Китае был выпущен вспомогательный самолет «CAD» «Yang Ch'eng», основанный на конструкции «Douglas» «0-2MC» (Yang Ch'eng 74), за ним последовало еще четыре («Yang Ch'eng 75-78») (15070).

16 марта 1934 правительство А.Гитлера приняло закон о введении всеобщей воинской повинности и о создании полумиллионного вермахта (24,67).

16 марта 1934 в Германии возобновлена воинская повинность (4962).

16-17 марта 1934 Италия, Австрия и Венгрия подписали римские протоколы о создании Дунайского блока в противовес Малой Антанты Чехословакии, Румынии и Югославии (3907,185).

16 марта 1934 Италия, Австрия и Венгрия подписывают Римские протоколы (процедура продолжается до 17 марта) о создании дунайского блока в противовес Малой Антанте (Чехословакия, Румыния и Югославия) (7444).

Авиапромышленность:

17 марта 1934 Нач. НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по испытаниям самолета И-7 N 4449 с мотором М-17 N 262646 Е=7.3, винт N 32250 Д=3.112 Н=2.77 (2264,152).

17 марта 1934 в Москве на ЦА закончились заводские испытания лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17, которые шли с 13 марта. 20 начались гос. испытания, но так и не были закончены из-за закрытия зимнего сезона. Летали 5 дней (2264).

17 марта 1934 года начальник Бригады № 3 ЦКБ завода № 39 Чижевский
Доклад о перспективах работ в области экспериментальных самолетов
Данный доклад имеет своей целью произвести обзор работ по экспериментальным самолетам в разрезе последних трех лет и наметить пути дальнейшего развития
1931 год
Загруженность опытных авиазаводов очередными плановыми заданиями, удовлетворяющими потребность воздушного флота в боевых и гражданских самолетах, привела к тому, что постройка экспериментальных машин, основанных на новых принципах летания, почти совсем выпала из плана опытного строительства.
Страны Европы и Америки шли в этом отношении значительно впереди СССР (геликоптеры, автожиры "Сиерва", самолет Утка – "Воке-Вульф". Самолет с разрезными крыльями "Хендлей-Пейдж", летающее крыло "Зольденгофа", самолет с реактивным двигателем Эспенлауба, полеты на орнитоптере, постройка высотных самолетов и т.п.).
В СССР в плановом порядке перечисленные объекты не строились и занимались ими отдельные конструкторы или случайные группы. Работа этих конструкторов и групп, занятых своей прямой работой на авиазаводах и отдававших на интересующие их объекты вечернее время и выходные дни, ни в коей мере не обеспечивала темпов постройки экспериментальных самолетов: не было производственной базы, не было достаточной организованности, не было нужной рабсилы, распылялись отпускаемые средства.
Для внесения плановости в дело строительства экспериментальных самолетов и обеспечения новых путей развития летательных аппаратов, могущих дать не только хорошие аэродинамические результаты, но и сыграть роль в выработке новых военных самолетов, постановлением РВС в декабре 1930 года ЦАГИ было предложено создать отдел по проектированию и постройке упоминавшихся выше типов экспериментальных машин.
ЦАГИ во исполнение этого решения в январе 1931 года организовало Бюро особых конструкций (БОК).
БОК охватывая общую тенденцию развития авиации, изучая и применяя новые принципы летания, должен был разрабатывать, конструировать, строить и испытываьб экспериментальные машины.
ЦАГИ, выделив формально начальником Бюро Чижевского В.А., реальной помощи в течении всего 1931 года не оказывало.
Несмотря на это БОКу удалось на полученном от Управления ВВС при содействии бывшего начальника ВВС Баранова П.И. Ухтомском аэродроме начать создание достаточно мощной базы. Средства на 1931 год в сумме 240000 рублей были отпущены Научно-техническим комитетом УВВС.
К сентябрю 1931 года БОК имел аэродром, земельные участки, хорошее конструкторское помещение, 4 ангара, жилые помещения, строилась мастерская площадью 700 кв. м, для которой был полностью получен стройматериал, имелся обоз, подводилась специальная высоковольтная линия, был получен необходимый инструмент и начальное оборудование. Мастерская должна была быть закончена к 7 ноября 1931 года. Имелся следующий личный состав: конструкторский – 8 чел., производственный – 7 чел. и обслуживающий – 8 чел. В начале развертывания БОКа недостаток в людях был сильный, но к осени чувствовался заметный темп роста.
В сентябре 1931 года произошло слияние ЦАГИ с 39 авиазаводом. Новый начальник ЦАГИ Пауфлер, имевший большие полномочия, приказал полностью ликвидировать Ухтомскую базу. Фундамент мастерских остался в земле, стройматериалы увезены на строительные работы в ЦАГИ, производственный состав распущен, конструкторский состав вошел в Центральное КБ ЦАГИ в виде отдела опытных конструкций.
Отделу опытных конструкций было предложено составить полный план работ по экспериментальным самолетам и под этот план было обещано Пауфлером дать необходимое количество конструкторского состава, но как показало ближайшее будущее это обещание выполнено не было.
План работ БОКа на 1931 год на основе анализа развития авиации намечал разрешение следующих проблем: 1. Проблема летающего крыла (бесхвостые самолеты). 2. Проблема высотного самолета. 3. Проблема безопасности полета, включающая в себя разрезные крылья, противоштопорные устройства и проч.
За правильность намеченных проблем говорит то, что и по сегодняшний день сохраняется актуальность этих проблем.
В развитие этого плана на Ухтомской были намечены работы по реставрированию и проведению летных испытаний самолета с разрезным крылом (констр. Горелова) и самолета "ПАРАБОЛА" (констр. Черановского). Начаты были также работы по проектированию и конструированию самолета типа "УТКИ" и летающего крыла (стрелообразной формы).
Работы эти были прерваны после слияния с 39 заводом и 1931 год закончился тем, что при пересмотре плана работ БОКа, произведенным начальником Конструкторского отдела С.В.И. и его заместителем Туполевым А.Н. из него были сняты почти все вышеуказанные работы, даже такие актуальные как высотный самолет. Мотивировалось это необходимостью уделения большего внимания военным самолетам.
1932 год
Перехватывая случайных работников, отвоевывая других, БОК начал сколачивать конструкторский состав, получив по новой реорганизации наименование Бригады № 6 (экспериментальных самолетов).
План работ на 1932 год определился в следующем виде: 1. Переделка "Параболы" с мотором М-11. 2. Проектирование и постройка самолета с разрезным крылом (проект Кричевского). 3. Проектирование и постройка высотного самолета (был вставлен вновь в план по требованию РВС. 4. Разработка вопросов реактивного летания.
Имея некомплект личного состава, против запроектированного по плану, получая хронический отказ в переводе опытных конструкторов из других бригад, имея молодой состав, Бригада № 6 приступила к выполнению плана.
В первую очередь форсированным темпом с сокращением сроков велась работа по переделке "Параболы". Имелось в виду "Параболу" выпустить на аэродром к 1 мая, чтобы за летний период провести летные испытания. Однако работы в производстве по этому самолету задерживались работами по боевым самолетам и несмотря на постоянный нажим, "Парабола" смогла быть выпущена лишь в июле 1932 года и вследствие поломки шасси в полет пошла лишь в сентябре 1932 года, когда летные условия значительно хуже и испытания ее затянулись на всю зиму.
Работы по самолету с разрезным крылом (проект Кричевского) отчасти задерживались новизной конструкции (крыло типа "Моноспар") и неопытностью работников, но в еще большей степени задержкой в производстве, где постройка опытного крыла шла в последнюю очередь, как резервная работа, в результате чего крыло было закончено в декабре 1932 года.
Большая работа, проделанная Бригадой по изысканию высотного самолета, свелась в значительной мере на нет, благодаря принятому руководством Конструкторского отдела решению приспособить для этой цели самолет РД (рекордный на дальность). Нецелесообразность этого решения особенно сказалась в последующем, когда Бригада была передана на завод № 39 – необходимость переделки крыла, фюзеляжа и шасси и большая путаница в чертежах самолета РД (проектировавшегося в срочном порядке в нескольких бригадах), заставило все переувязывать вновь. К концу года первая партия чертежей уже была сдана в ЗОК ЦАГИ и там начались производственные работы.
В области работ по реактивным двигателям Бригада успела составить общий обзор работ, ведущихся в этой области и заполучила к себе почти единственных в СССР специалистов по этому вопросу: инженеров Тихонравова, Победоносцева, проф. Ветчинкина (в качестве штатоного консультатнта), но внезапно распоряжением начальника ЦАГИ Харламова эта группа была ликвидирована, с указанием на то, что пусть этим занимается ОСОАВИАХИМ.
Кроме того, выполнение непосредственного плана Бригады задержалось включением внеплановой работы "Хвостовая часть самолета РД", поставленная распоряжением руководства Конструкторского отдела.
В течение 1932 года я неоднократно поднимал вопрос о недостаточности внимания к экспериментальным самолетам, это же и отмечено в решениях парорганизации.
Особо следует отметить работу, проделанную Бригадой по составлению пятилетнего плана работ по экспериментальным самолетам на срок 1932-1937 г.г.
К концу года Бригада имела в своем составе 34 человека.
1933 год
Начавшееся еще в декабре 1933 года обсуждение вопроса о передаче легкого самолетостроения, а также и экспериментального на 39 завод, привело к тому, что работы в производстве по самолетам РК (разрезное крыло) м СС (стратосферный самолет) были немедленно остановлены.
В феврале 1933 года Бригада № 6 перешла на завод № 39, где слившись с личным составом Бюро новых конструкций (БНК), вошла в состав Центрального КБ завода № 39 в качестве бригады № 3 (экспериментальных самолетов).
Слияние это наряду с положительным моментом – рост состава Бригады до 80-ти человек, имело и отрицательную сторону, так как мало сработанный и недисциплинированный состав БНК и различные системы, по которым работала Бригада в ЦАГИ и конструктора БНК, привело к целому ряду болезненных явлений в Бригаде: текучесть, различные настроения, падение дисциплины и т.п. Благодаря уволнения ряда лиц и большой работе, проделанной общественными организациями явления эти были изжиты.
Другим большим минусом перевода на завод № 39 было то, что Бригаде пришлось вновь готовить все комплекты чертежей по самолетам РК и СС для сдачи в производство завода № 39, часть из них переделывая применительно к новым обозначениям, отличным от тех, которые применялись в ЦАГИ.
Сами самолеты в виде заготовок и недоделанных агрегатов были перевезены из ЦАГИ на завод № 39.
План работ, намеченный на 1939 год предусматривал:
	Наименование работ
	Сдача чертежей
	Вылет

	ЦКБ-2 Высотный самолет М-34
	15 июля 1933
	1 декабря 1933

	ЦКБ-5 Разрезное крыло М-11
	15 июля 1933
	1 августа 1933

	ЦКБ-9 Исполкомовский самолет М-48
	15 июля 1933
	15 августа 1933

	ЦКБ-17 Летающее крыло 2М-34
	1 января 1934
	1 мая 1934

	Гондола стратостата "СССР"
	1 апреля 1933
	15 июня 1933


При переходе из ЦАГИ на завод № 39, начальником ЦКБ С.В.И. указывалось, что самолеты Бригады № 3 включаются в общий план на равных основаниях с другими машинами. Однако, практика показала совсем другое. Острая необходимость в скорейшем получении истребителей и разведчиков, заставила поставить работы по самолетам ЦКБ 2,5, 9 во вторую и даже третью очередь, результатом чего явилось перманентное сдвигание срока выпуска самолетов в воздух и до настоящего времени ни один самолет не закончен. Лишь благодаря сильному нажиму на производство удалось в 1933 году закончить гондолу стратостата "СССР", который совершил свой известный полет 30 сентября 1933 года.
В конце первой половины года распоряжением директора завода Марголина в план работ вставлена "Парабола" 2М-11 (ЦКБ-10) и распоряжением начальника ЦКБ самолет ЦКБ-17 2М-34 отодвинут на 1934 год, а взамен его пущена модель ЦКБ-13 с мотором М-11.
В ноябре при составлении плана работ на 1934 год Плановым отделом завода по указанию директора Марголина, самолет ЦКБ-9 был отнесен на 1935 год из-за отсутствия мотора М-48, а самолет ЦКБ-2 на декабрь 1934 года, как не дающий при тех высотных моторах, которые мы имеем на сегодня, рекордной высоты. Я в это время возвратился из отпуска и стоило больших трудов отстоять сроки, указанные в вышеприведенной таблице, так как у меня имелись сведения, что мотор М-48 будет дан в марте 1934 года (что и подтвердилось в настоящее время), а в июле 1934 года должен быть получен мотор М-34 с турбокомпрессором РАТО, дающим высотность 7-8000 м. Кроме того, в отношении ЦКБ-2 можно сказать, что даже при постановке простого мотора М-34, при котором потолок самолета будет около 7000 м и этой высоты достаточно для того, чтобы изучать работу летчика в герметически закрытой кабине, а следовательно подготовить самолет для полета в стратосферу.
1934 год
1934 год характеризуется тем, что к чертежам самолетов ЦКБ-2, 5 и 9, сданным на производство в прошлом году, прибавились еще чертежи самолета ЦКБ-10. К 1 июня 1934 года будут сданы также чертежи ЦКБ-13 (летающее крыло с М-11) и второй гондолы стратостата. Из плана работ вычеркнут распоряжением начальника ЦКБ С.В.И. самолет ЦКБ-17 2М34 и включен в план работ самолет с разрезным крылом ЦКБ-23.
Сроки выпуска самолетов, намеченные еще в 1933 году, перманентно сдвигались и движение сроков по сегодняшний день дается ниже:
ЦКБ-2 – 26 сентября, 23 ноября, 25 декабря 1933 года; 1 мая, 15 июня 1934 года – опоздание 8 месяцев
ЦКБ-5 – 15 августа, 20 ноября 1933 года; 1 марта, 1 апреля, 1 мая 1934 года – опоздание 7,5 месяцев
ЦКБ-9 – 9 декабря 1933 года; ноябрь 1934 года – опоздание 11 месяцев
ЦКБ-10 – 1 апреля 1934 года; 20 мая 1934 года – опоздание 1,5 месяца
ЦКБ-13 – 1 сентября 1934 года
Гондола стратостат – 15 июня 1934 года
Сдача чертежей по самолету ЦКБ-23 намечена на ноябрь 1934 года.
………………………………………(7508, 54-58).

17 марта 1934. Докладная записка члена КПК Березина «О ходе выполнения решения о производстве моторов № 34 с редуктором на заводе № 24» от 17.03.1934 (18627).

17 марта 1934 г.
Из отчета заседания центрального совета изобретателей 17 марта 1934 г, посвященный рассмотрению проекта постройки высотного планера, предложенного Гроховским. 
“Ошибка Гроховского в том, что такой сложный и важный проект стремится разработать в какой-то ограниченной технической ячейке. У нас имеются такие высококвалифицированные организации как ЦАГИ, ЦИАМ, с мировыми именами...” 
Выступивший следом за оратором, предложившим передать проект в ЦАГИ, Туполев определил позицию ЦАГИ к рассматриваемой проблеме следующим образом: “... изучение самолетной части в стратосфере — это фикция, самообман. Мы сами себя обманываем, что приближаемся к разрешению этого вопроса. Проведение полета в стратосфере самолета заключается в его моторной части, в его надувной части, а не в самолетной. Самолетная часть такая же будет здесь, как и наверху”. 
Позиция Калинина: “Всякая новая машина, выдвигающая те или другие новые идеи, не может быть до последней детали, до последнего момента своей работы разрешена вперед. Мы должны привлечь все силы наших знаний и энергии для того, чтобы максимум этого неизвестного выяснить и заранее себя от этого гарантировать... На известный риск мы идем. Это надо знать наперед, этого риска нельзя бояться. Если бы люди боялись риска, то они бы не двигались вперед... Я от имени ... Харьковского (авиа)завода должен заявить, что если доля этой работы в части планера будет нам предложена, то мы сделаем все возможное, чтобы в наименьший срок и качественно эту работу выполнить (аплодисменты)”.
Калинина поддержал представитель НИИ ВВС Урлапов, заявивший: “Выступление уважаемого проф. Туполева звучит в диссонанс большинству выступавших здесь и произвело очень неприятное впечатление для всех присутствующих. ... Одного наличия стратосферных моторов недостаточно для создания стратосферных самолетов, и в стратосферу без обилия технических вопросов на самолете не полетишь. В самом деле: до сих пор не выявлена аэродинамика больших высот”(23345).

17 марта 1934 г. на совещании в ЦС Всесоюзного общества изобретателей, на котором присутствовали А.Н. Туполев, Л.В. Курчевский, К.А. Калинин, председатель НТК ВВС П.С. Дубенский и другие, П.И. Гроховский изложил, по-видимому впервые изложил идею заменить традиционную шарообразную гондолу стратостата специальным планером, а затем повторил в докладе на Всесоюзной конференции по изучению стратосферы.
В качестве гондолы стратостата он предложил планер с герметической кабиной. Так как стратостат только поднимает гондолу-планер на высоту 35 км, то его оболочка не имеет клапана и клапанной верёвки, неисправность которых не раз становилась причиной катастроф. Отпадала также необходимость в балласте. Поднимаясь со скоростью 3-5 м/с, стратопланер достигнет высоты 35 000 м за 2,5 часа. Завершив исследования на предельной высоте, лётчик включит систему отцепки, которая освободит планер от оболочки и разорвёт последнюю в нижней её части, позволив выпустить определённое количество газа. Оставшийся газ медленно опустит оболочку на землю. Отцепившийся планер сначала войдёт в пике со скоростью в 511 км/ч. Разогнавшись, он перейдёт в режим планирования, уменьшая свою скорость, которая у земли составит 108 км/ч. Время спуска на землю займёт 1 ч 42 мин. При этом дальность полёта составит 525 км, что позволит планеру вернуться на место старта. При аварии планера пилот может открыть парашют, который вытянет кабину и приземлит её со скоростью 3-5 м/с. Если парашют не откроется, то на высоте 8000 м пилот включит приспособление, выбрасывающее его с индивидуальным парашютом. Доклад отметил С.П. Королёв: «С небольшим сообщением выступил т. Гроховский о стратопланере и стратопарашюте. Вследствие того, что материал был очень недостаточным (рисунки) конференция его сообщение не обсуждала, а только приняла к сведению» (20120).

17 марта 1934 группа Доронина стартовала до Николаевска их лидировал пилот местной авиалинии Хабаровск — Сахалин Иванов. С Водопьяновым полетели бортмеханики Александров и Ратушкин. Р-5, более быстроходный, чем «Юнкерсы», создавал дополнительные проблемы. С первого же участка Водопьянов вернулся в Хабаровск, побоявшись в тумане столкнуться. Все это восприняли как добрый знак и «возмужание» самого Водопьянова, известного своей лихостью. То отставая от «юнкерсов», то обгоняя, а некоторые участки пролетая вместе, летчики к 4 апреля добрались до Анадыря. Их полет протяженностью 5850 км проходил по маршруту Хабаровск — Н.-Тамбовск — Николаевск — Шантарские о-ва — Аян — Охотск — Ногаево — Гижига — Каменское — Анадырь. В пути «приключений» почти не было, но случилась одна поломка в Гижиге. Давая указания по подготовке аэродромов, предложили их границы выкладывать хвоей и ветками. Здесь же перестарались и обложили толстыми бревнами, а полотнища посадочного «Т» поперек полосы, чтобы не унесло ветром, тоже прихватили бревнами. Прилетевший первым Водопьянов с воздуха заметил подозрительные пятна и уступил «право первой ночи» (посадки) Доронину, тот после нескольких прыжков сломал шасси и сел на живот. Остальные сели нормально.
Запчасти были, механиков хватало, машину отремонтировали в один день, но на четыре дня завьюжила пурга. 11 апреля в Анадыре узнали, что Молоков с Каманиным вывозят со льдины людей. Срочно собрались лететь напрямую в Ванкарем, но оказалось, что бензонасос на самолете Галышева не держит давления. Снимать его надо было не меньше суток (требовалось приподнимать мотор). Водопьянов взлетел первым, Доронин около часа ждал, может быть понадобится что-то из запчастей, но сам Галышев предложил ему лететь: «Улетай, там ты нужен. Мы здесь сами справимся». На трех самолетах везли сварочный аппарат для Ляпидевского, его детали от Галышева перегрузили к Доронину. В тот же день он прилетел в Ванкарем, а Водопьянов в полете через хребет «промахнулся» и попал на мыс Северный. Это всех очень обрадовало, так запас горючего в Ванкареме подходил к концу, а на Северном была база горючего (15822).

17 марта 1934 г. из Хабаровска стартовали самолёты лётчиков ГВФ М.В. Водопьянова (на Р-5, бортмеханик А.К. Разин), И.В. Доронина (бортмеханик Я.Г. Савин) во главе с командиром звена В.Л. Талышевым (бортмеханик В.А. Александров) - оба на ПС-3 (В-33).
Инструктаж па перелёт М.В. Водопьянов, который работал тогда в отряде особого назначения имени «Правды» по перевозке газетных матриц, получал лично в Москве от Куйбышева (25653).

Другие оборонные отрасли:

17 марта 1934 тракторы Коминтерн загрузили на железнодорожные платформы и отправили из Харькова в Москву. Одновременно в столицу выехали и специалисты ХПЗ, чтобы присутствовать на государственных испытаниях, организованных на полигоне НИАБТП. Но в назначенное время платформ с секретными военными объектами в Москве не оказалось. Начались поиски.
Начальник полигона отправил ВРИД помощника начальника техотдела НИАБТП УММ РККА на розыски, который 20 апреля 1934 г. отрапортовал о ходе выполнения задания:
"Доношу что по вопросу розысков 2-х тракторов "Коминтерн" мной выяснено следующее:
Две платформы за №910223 и 961749 с тракторами были отправлены из Харькова 18 марта с/г поездом №506, груз секретный и именовался как транспорт №48671 адресовано ЗКУ №905 (коменданту МТТМ ж/д).
19 марта с тем же поездом №506 груз был отправлен из Курска и прибыл он на ст. Люблино МК ж/д 20/111 с/г.
Военный комендант г. Орла не сообщил о транспорте Военному коменданту ст. Москва МК ж/д, поэтому платформа со ст. Люблино поездом №1314 была отправлена на ст. Андроновка Окружной ж/д, а коменданту Окружной ж/д также ничего не было сообщено.
Далее платформы были отправлены 20 III с/г поездом №764 на ст. Ховрино Октябрьской ж/д через ст. Лихоборы Окружной ж/д.
Далее проследить не удалось.
Кроме того на ст. Андроновка установлено что наши платформы были присоединены к военному транспорту с военной охраной и тем же поездом №764 отправлены на ст. Ховрино".
Дальнейшие события начальник 3-го управления УММ РККА Лебедев изложил 18 июня 1934 г. в письме помощнику начальника УММ РККА Г.Г. Бокису.
"Для испытания ходовой части трактора "Коминтерн" две опытные машины № 1 и №2 должны были прибыть с ХПЗ на НИАБТ Полигон УММ/ст. Кубинка/.
Телеграммой от 17 марта с. г. Военпред УММ на ХПЗ т. Истомин сообщил об отправке тракторов 17-го. 3.34, и 17-го же марта получена телеграмма от завода об отправке тракторов и бригады. Бригада завода прибыла в Москву 21 марта и 22-23ожидалось прибытие тракторов, но к этому сроку трактора не прибыли.
Как представитель завода, так и полигон все время производили розыски тракторов.
В начале апреля с. г. Начальник 3 отдела 2 управления т. КАБОК сообщил, что, будучи в Ленинграде, он слышал, что в бригаде в Д. Село прибыли два трактора под маркой "Коминтерн".
10-го апреля отправлено отношение Рай- инжу УММ т. Жукову, в котором сообщалось, что тракторы еще не прибыли и предлагалось принять все меры к их розыску.
Начальник Полигона был запрошен по телефону о результатах розысков тракторов, причем ему было сообщено, что есть слухи о нахождении тракторов вД Селе, на что от него был получен ответ, что он имеет точные сведения /специально был послан человек в г. Москву/, что трактора прошли Москва-Сортировочную и скоро должны быть на Кубинке.
10 же апреля была отправлена телеграмма за подписью Пом. Начальника УММ командиру мех корпуса /Ленинград/ спешно отправить находящиеся в Д. Селе тракторы "Коминтерн" на ст. Кубинка, как ошибочно засланные.
Ни тракторов, ни ответа об их присутствии и отсутствии вДС. не получено.
23-го с/апреля Помощник Начальника 3-го отдела 3-го Управления т Гофман /находясь в служебной командировке в Ленинграде/ выяснил:
1/ 2 трактора "Коминтерн" прибыли в Д. Село 24 марта с/г и распоряжением коменданта г. Д. Село были переданы бригаде, без всяких документов и сопровождающих.
2/ Тракторы находились в эксплоатации /по данным бригады незначительной/ и приготовлялись для участия на выезде бригады на ученье и для парада 1 мая в г. Ленинграде.
3/ В штабе корпуса было установлено, что телеграмма о немедленной высылке машин была получена 12 апреля, но так как на ней не было подписи /пропуск телеграфу/, то ее подшили к делу. Тов. Гофман вручил помощнику командира корпуса по технической части служебную записку на имя командира корпуса, где излагалась просьба спешно отправить машины на склад №37.
6-го мая с/г. был произведен подробный осмотр машины с участием представителей НИАБТ Полигона, склада и ХПЗ и составлен акт о состоянии машин. При осмотре обнаружен ряд неисправностей, главное отсутствие /по утверждению представителя ХПЗ/ целого ряда предметов запчастей, принадлежностей и оборудования машин.
Прошу Вашего распоряжения о назначении расследования по делу засылки тракт- ров /отправлены как секретный воинский груз/вместо ст. Кубинка МББ в Д. Село и о пропаже части их оборудования, инструмента и принадлежностей".
В прилагавшемся акте, в частности, была зафиксирована пропажа буксирной цепи, переносной лампы и домкрата. Цепи на заводной рукоятке заменили старыми (12008).

17 марта 1934 г. два трактора «Коминтерн» загрузили в Харькове на железнодорожные платформы и отправили в Москву. Одновременно в столицу выехали и специалисты ХПЗ, чтобы присутствовать на государственных испытаниях, организованных на полигоне НИАБТП. Но в назначенное время платформ с секретными военными объектами в Москве не оказалось. Начались поиски. Начальник полигона отправил ВРИД помощника начальника техотдела НИАБТП УММ РККА на розыски (25003).

17 марта в 1934 году был подписан приказ НКТП о включении в строй действующих Соликамского калийного комбината— первенца отечественной калийной промышленности (ныне ОАО "Сильвинит"). Официальный пуск состоялся 29 марта 1934 г (15071).

17 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑36сс «О строительстве нефтебензохранилищ на Дальнем Востоке и Восточной Сибири». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 136‑138) (15460).

17/19 марта 1934 вышел приказ НКТП № 39с. Об обеспечении выполнения программы Главморпрома. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 82) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

17 марта 1934 года вышел циркуляр ЦИК СССР № 563/3: “Несмотря на проведенную органами милиции разъяснительную кампанию, требование это не выполняется: наблюдается массовый приезд граждан из сельских местностей в города без паспортов, что вызывает мероприятия милиции по задержанию и удалению приезжающих” (9985).

Внешняя политика:

17 марта 1934 г. Письмо председателя правления Всесоюзного акционерного общества Интурист В. Курца наркому иностранных дел М.М. Литвинову и наркому внешней торговли А.П. Розенголъцу об организации тура американских промышленников и представителей торговых фирм в СССР 
Во время моего пребывания в США со мной вел переговоры президент Русско-американской торговой палаты18 полковник Купер об организации тура американских промышленников и представителей торговых фирм. 
По сообщению нашего представителя в Америке т. Зайднера, при развитии этих переговоров и в процессе намечения конкретного плана выяснилось, что палата ставит перед нами конкретно вопрос о том, чтобы такая поездка не носила обычный туристический характер, так как при этом серьезная деловая американская публика в этой поездке участвовать не будет. 
Для того чтобы привлечь представителей видных деловых кругов Америки, необходимо: 1) чтобы Всесоюзная западная торговая палата19 непосредственно или через Амторг или Интурист послала официальное приглашение Русско-американской торговой палате; 
2) чтобы была намечена программа ознакомления участников поездки с нашими индустриальными предприятиями;
3) чтобы Всесоюзная западная торговая палата организовала во время пребывания здесь этой группы ряд конференций с руководителями наших хозяйственных организаций. 
Наиболее удобным временем для организации такой поездки Русско-американская торговая палата считает 15—30 июня; конференции должны продолжаться не более 10 дней, по окончании которых группа целиком, или разбившись на отдельные части, совершила бы поездку по СССР. Лишь при соблюдении вышеуказанных условий Русско-американская торговая палата считает возможным взять на себя организацию подобной поездки. По сообщению нашего представителя, это мнение разделяет и председатель Амторга т. Богданов. 
Всесоюзная торговая палата20 считает для себя возможным послать официальное приглашение Русско-американской палате в том случае, если целесообразность и желательность такого приглашения будет подтверждена Наркоминделом и Наркомвнешторгом21. 
Исходя из вышеизложенного, прошу Ваших соответствующих указаний нам и Всесоюзной западной торговой палате. 
Председатель правления В АО Интурист В. Курц 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1045. Л. 24-24 об. Подлинник (12152). 

За рубежом:

17 марта 1934 Италия, Венгрия и Австрия подписали Римские протоколы (3186).

17 марта 1934 г. Италия, Венгрия, Австрия подписали Римские протоколы, предусматривавшие взаимные консультации в случае возникновения угрозы какой-либо из трех договаривающихся сторон. Муссолини взял на себя роль преемника Австро-Венгрии, но пытается в речи на следующий день успокоить Германию и своей исторической целью объявляет Африку и Азию. Это новость – в Азии никогда Италия никаких территорий не имела, кроме островов Додеканес, отвоеванных у Турции (17325).

17 марта 1934 г. Германия сбросила «Версальские оковы» (17325).

Авиапромышленность:

18 марта 1934 г. основной состав группы для испытани1 И-16 прибыл в Качу, Крым, 19 – В.К. Таиров, 20 – В.П. Чкалов. 19 и 20 марта дважды обследовали дорогу от станции Мекензиевые горы, на которую ожидали доставку самолетов по железной дороге, до Качи. Было принято решение собрать истребители на месте и летом перегнать на аэродром авиашколы.
Утром 22 марта прибыл эшелон с самолетами. Всего привезли четыре машины – два ЦКБ-12, ЦКБ-3 и И-14РЦ. Сборку закончили к вечеру 23 марта, однако перегнать технику на аэродром удалось только через день – 23 марта Качинский аэродром был закрыт плотным туманом (25519).

Жизнь и внутренняя политика:

18 марта 1934. В мавзолее работник совхоза "Прогресс" Куркинского района Московской области пытался выстрелить в тело Ленина, но замеченный, мгновенно застрелился. Он оставил предсмертную записку: "Я, Никитин Митрофан Михайлович, с радостью умираю за народ, готов был бы ради благополучия рабочих, крестьян, служащих пойти на любые пытки... Я, умирая, протестую от миллионов трудящихся, довольно рабства, террора, голода, довольно всего тягостно-тяжелого. Опомнитесь, что вы делаете".. Куда страну завели. Ведь все катится по наклонной плоскости в бездну..." (18721).

Авиапромышленность:

19 марта 1934 Нач. 7 сектора НИИ ВВС Горощенко и ст и Холодов направили Нач. штаба ВВС, УМТС, ГУАП, ЦАГИ и ОГПУ (особ. отдел) письмо N 2/0315:
"При сем препровождается отчет по гос. испытаниям опытного самолета И-14 с мотором Бристоль-Меркур (2267,230).

19 марта 1934 г. начальник ГУАП сообщил директору завода № 125 Ирьянову, что ему следует разворачивать строительство И -14 так, чтобы в следующем 1935 г. построить 300 самолетов этого типа. Одновременно выполнение плана 1934 г. предлагалось считать по объему выполненных подготовительных работ к строительству в 1935 г. 10 летающих лодок МДР-4 (12037).

19 марта 1934 Нач. 7 сектора НИИ ВВС Горощенко направили Нач. УМТС и В, заводу 1 и Нач. ГУАП письмо N 2/0318:
"При сем препровождается отчет по гос. испытаниям самолета И-7 с новым дюралевым оперением." (2264,152).

19 марта 1934 вышло постановление СТО N К-37сс "О мероприятиях по форсированию строительства гидросамолетов конструкции Чухновского" - констатировали, что работы развернуты недостаточно и решили считать сроком готовности 1 июля 1934. Р.Л.Бартини упоминается как ГК (2225,149).

19 марта 1934 года постановление № К-37сс СТО
О мероприятиях по форсированию строительства гидросамолета конструкции Чухновского
СТО постановляет:
1. Констатировать, что работы по строительству самолета конструкции Чухновского развернуты недостаточно, что не обеспечивает выполнения сроков намеченных постановлением СНК за № 1317/245с от 28 июня 1933 года.
2. Считать окончательным сроком полной готовности самолета – 1 июля 1934 года; за постройку самолета в указанный срок несет ответственность НКТП (Орджоникидзе).
3. 
…………………………………….(7503, 32-33).

19 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑37сс «О мероприятиях по форсированию строительства гидросамолета конструкции Чухновского». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 141‑142) (15460).

С 19 марта 1934 проходили испытания Ш-5 (ФС) и они продолжились до конца года в начале на лыжах (92,445) и шли по 5 января 1935 (1076,918).

19 марта в 1934 году были начаты испытания (на лыжах) самолета «Ш-5» и продолжались до конца года, так как в ходе их была поломка шасси из-за производственного дефекта. В целом данные были неплохими, но стала очевидной устарелость самолета, задуманного в 1929 году, в части схемы, форм и конструкции. Специализированный самолет «Ш-5» для аэрофотосъемки не был создан, применялись снимаемые с вооружения «Р-6» (15073).

19 марта 1934 г. начались испытания Ш-5 на лыжном шасси, которые продолжались до конца года. Причиной задержки стало повреждение шасси во время посадки по причине производственного дефекта и последующий затем ремонт. В начале 1935 г. проект был признан неперспективным и работы по нему были прекращены.
Основные технические летные данные Ш-5 (в скобках в варианте амфибии).
Размах крыла (м) 	24,0
Длина в линии полета (м)	15,0
Площадь крыльев (м2)	73,15
Вес пустого (кг) 	3150 (3470)
Полный полетный вес (кг) 		5000
Скорость максимальная у земли (км/ч) 	225(213)
Скорость крейсерская (км/ч)	165
Скорость посадочная (км/ч) 	80 
Практический потолок (м) 	4900 (4500)
Дальность полета (км) 	1200 (800) (25013).

19/20 марта 1934 года для особых поручений при начальнике ВВС и члене РВС писали письмо в СТО Базилевичу
ПО приказанию начальника ВВС Алксниса при сем препровождается копия письма заведующего Инженерного отдела в Англии Соколова - для сведения.
Приложение: упомянутое.
Уважаемый Яков Иванович!
1. Во исполнение поставленных Вами мне задач, при сем посылаю материалы по морскому разведчику типа Фэйри «Сифоес» IV с моторами Ролльс-Ройс. Все необходимые данные прилагаются, за исключением общего веса с поплавками. Таковой – 2450 кг.
2. Посылаю материалы и предложения фирмы Фэйри на двухместный истребитель с мотором Испано-Сюиза 12 убрс. Гарантированная скорость 353 км/час на высоте 4500 метров, но при испытании скорость была достигнута в 370 км.
Все данные даны, кроме веса. Таковой в полном летном снаряжении 2188 кг, тара 1494 кг.
3. В предложении фирмы называется количество при покупке в 30 штук, но я уверен, что если эти машины нас заинтересуют, то можно будет купить от 5-ти штук.
4. Фирма Фэйри сейчас готовит нам предложение сверхскоростного одноместного истребителя со скоростью 460-470 км/час. Но эта машина пока только у них на бумаге и я о ней не смогу Вам доложить ранее, чем через 2-3 недели.
(Зав. Инженерным отделом в Англии Соколов) (4039,131-132).

19 марта 1934 г. Розенгольц направил Сталину и Молотову докладную записку, в которой ставил вопрос о ведении переговоров относительно закупок хлопка, меди, олова и авиационных моторов в США. Он предлагал поручить его решение заместителю председателя Амторга Розенштейну, который должен был договориться с руководителями банка о финансировании закупок: хлопка — на 1,5 млн долл., авиационных моторов фирмы "Кертис Райт" - на 4 млн долл., 30 тыс. т меди и 3 тыс. т олова. Кредит должен быть предоставлен Амторгу на условиях 4% годовых. Десять дней спустя нарком представил в политбюро ЦК ВКП(б) докладную записку о торговых отношениях с Америкой32. Она состояла из двух разделов: в первом рассматривались возможности увеличения экспорта в США, а во втором — программа закупок товаров в Америке. Констатировалось падение советского экспорта в США. Если в 1931 г. он составлял 22 700 тыс. руб.г то в 1932 г. снизился до 17 млн, а в 1933 г. до 14 млн руб. Это объяснялось рядом объективных и субъективных причин. Восстановление дипломатических отношений позволяло увеличить экспорт в 1934 г. до 30 млн руб. Однако выполнение этого плана было затруднено многими обстоятельствами. Дело в том, что вывоз хлеба и нефти — главных статей советского экспорта — был ограничен. Экспорт пиломатериалов был невыгоден. Их продажа в США давала выручку всего в 23 руб. за кубометр, тогда как в Англии — 54 руб., в Италии — 44 руб.3 3 Для увеличения экспорта в США нарком предлагал поставить перед американской администрацией вопрос о снятии специальных пошлин и ограничений на апатиты, антрацит, пиломатериалы и другие статьи экспорта. Необходимо было срочно произвести переоборудование и расширение предприятий Ураласбеста с расчетом увеличения экспорта в 1935 г. до 200 тыс. т асбеста. Рекомендовалось принять меры по увеличению добычи марганца в Чиатурах. Экспорт апатита в Америку возможно было довести до 150 тыс. т при условии снятия запрещений с американской стороны34. Как видно, для увеличения экспорта в США нужно было произвести дополнительные капиталовложения, переоборудовать, расширить и построить ряд заводов. Не меньше трудностей возникло и в области импорта. Объем закупок в США во многом зависел от результатов переговоров с правительством США по вопросу долгов и предоставления им долгосрочных кредитов. Ситуация осложнялась тем, что между министерством торговли США и госдепартаментом выявились значительные расхождения относительно торговли с СССР. Министерство торговли и руководители Экспортно-импортного банка были заинтересованы в немедленном решении вопроса о финансировании советских закупок. Иное мнение было в госдепартаменте, руководство которого сначала предлагало урегулировать проблему долгов и взаимных претензий и только после этого обсуждать возможности развития торговли. В феврале советское правительство решило организовать торгпредство в США. Для придания престижа и значимости возглавить его было предложено заместителю наркома внешней торговли В.А. Боеву. Но госдепартамент не поддержал это решение, о чем еще в ноябре 1933 г. сообщил Литвинову (18280).

Другие оборонные отрасли:

19 марта 1934 вышел приказ НКТП № 42с. О реализации изобретений во Всесоюзном тресте экспериментальных заводов (ВТЭЗ). (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 88) (15246).

19 марта 1934 вышел приказ НКТП № 40с. Об улучшении военно-морской техники. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 84‑85) (15246).

19 марта 1934 вышел приказ НКТП № 41с. О сдаче судна № 450 в IV квартале 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 86‑87) (15246).

19 марта 1934 г. вышла секретная пояснительная записка к контрольным цифрам развития морской судостроительной промышленности, в которой указывалось, что "коммерческие суда, находящиеся в производстве, продвигаются только в пределах, необходимых для того, чтобы освободить занятые ими стапеля и закончить их достройку до конца пятилетки. Новое коммерческое судостроение в программу второй пятилетки почти не включается. Промысловое судостроение (рыболовные траулеры) сохраняется в очень ограниченном размере, в пределах 6—8 единиц ежегодного выпуска".
Таким образом, морское коммерческое судостроение, набравшее значительную силу в первой пятилетке, уже в начале 1934 г. было фактически свернуто. Некоторым исключением при этом стало строительство судов для Главсевморпути, предпринятое по специальному решению ЦК ВКП(б) и Совнаркома после оценки итогов экспедиции О. Ю. Шмидта на пароходе "Челюскин" и эпопеи по спасению челюскинцев (1933—1934 гг.) (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

19 марта 1934 совхозник Митрофан Никитин открыл огонь из револьвера по гробу В. Ленина в Мавзолее (4962).

19 марта 1934 таинственный незнакомец вошел в мавзолей и вознамерился было расстрелять из револьвера мумию Ильича, но увидел суровые лица чекистов и застрелился сам. При нем найдены документы на имя Митрофана Никитина, работника колхоза из Подмосковья. Агрономы, они такие. С револьверами ходят, где хотят. И стреляют в кого попало (12629).

Внешняя политика:

19 марта 1934 г.
Телеграмма А.П. Розенгольца А.Я. Розеншейну о переговорах с Экспортно-импортным банком относительно финансирования закупок в США
19 марта 1934 г.
Сов. секретно
Нью-Йорк, Розеншейну
Вступите в переговоры с руководителями банка и предложите им организовать финансирование следующих операций:
1,5 милл. пудов хлопка, на 4 миллиона рублей авиационных: моторов «Кертисс-Райт», 30 тысяч тонн меди и 3 тысячи тонн олова.
Кредит должен быть предоставлен непосредственно Амторгу сроком на 5 полных лет. Стоимость кредита предложите 4 процента годовых. Держите меня в курсе всех Ваших переговоров.
Постарайтесь, чтобы в печати не было никакой огласки Ваших переговоров.
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. Оп. 66. Д. 292. Л. 91. Отпуск, завизированный А.П. Розенгольцем.
«Сомнительна» вписана вместо зачеркнутого «затруднительна» (20586).

Авиапромышленность:

К 20 марта 1934 г. военную приемку прошли 13 Р-5а. Всего до конца 1935 г. построили 111 самолетов этой модификации (11936).

К 20 марта 1934 г. военную приемку прошли 13 Р-5а. Р-5а был значительно проще в пилотировании, чем капризный МР-1. Однако мореходность поплавкового самолета оставляла желать лучшего. Они больше подходили для эксплуатации на реках и озерах, нежели на море. Одним из существенных недостатков самолета оказалась непрочность поплавков. Они иногда разваливались уже после 30 посадок (12034).

20 марта 1934 в Москве на ЦА начались гос. испытания лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17, которые шли сразу после заводских с 13 по 17 марта, но так и не были закончены из-за закрытия зимнего сезона (2264).

20 марта 1934 в Москве на ЦА закончились проводимые с 13 марта 1934 согласно постановлению СТО № 21сс от 17 февраля 1934 совместные с заводом № 39 гос. испытания лыжного шасси на МБР-2. Летал л Глядейко. Испытания прервали так как началось таяние снега (9078).

20 марта 1934 Нач. инсектора УВВС Альбокринов писал записку № ин/0048 в СТО тов. Базилевиу:
По приказанию Нач.ВВС РККА т. АЛКСНИСА, направляю для Вашего сведения копию материала, полученного из Англии, касательно нового сверхскоро-сного гяжелого бомбовоза.
По мнению Нач.ВВС РККА, этот самолет безусловно представляет особый интерес, хотя-бы в отношении скорости (370 клм/ч.), равной коей еще в мире нет.
Нач. ВВС -РККА принял соответствующие меры к выяснению вопроса возможности приобретения образца этого самолета; однако-же учитывая вероятность отказа продажи этого самолета будут приняты меры к получению соответствующих материалов, полностью характеризующих этот самолет (чертежи, цифровые данные, снимки и т.д.).
Приложение: упомянутое на 1 л.
1. В прошлом письме я Вам писал о заказах 120 бомбовозов Воздушным М-вом у фирмы HandleyPage Мне сообщили более точные и проверенные данные об этой машине, которые англичане держат под большим секретом. Фирма добилась небывалой для бомбовоза этого типа скорости с 3-мя моторами Bristol 220 миль в час /около 370 клм./ или тремя Rolls-Royce 350 клм. в час. Машина подымает 1- 1/2 тонны бомб, радиус действия 2000 клм. имеет 4 пулемета - 2 спаренных впереди и один внизу /по типу Heyford, обстрел 360 гр. Практический потолок 7500 м. с Bristol и 6600 м. с Rolls-Royce. Вышеуказанная мною скорость на высоте 15.000 футов /около 5000 метров/. Такого сверхскоростного бомбовоза в мире не существует и, конечно, эта машина будет 1-1-1/2- года на секретном листе.
Сейчас французское Возд. М-во ведет переговори о покупке лицензии. Исключение в виде продажи секретной машины возможно только для фр., ввиду наличия договора о взаимной обороне. Официальных данных о продаже на другие страны исключена.
2. Алксн. очень интересовался авиационным прицелом. Посылаю конфиденциальные описания двух типов этих приборов для воздушных и земных целей. Если по этому вопросу потребуются дополнительные сведения, я смогу дополучить. Посылаю также новые описания двухместного истребителя Fox с мотором HispanoSuiza, заказанного Бельгийским Правительством у Fairey.
Скорость его на высоте 4500 метров 353 клм., причем на этой же высоте на испытаниях он давал до 375 клм., практический потолок -11.200 метров, а также описание морского разведчика Fairey,совсеми подробными данными, и фотографиями.
3. О подземных ангарах говорил со многими компетентными лицами, но они утверждают, что их в Англии не существует. При сем прилагаю подробные описания и снимки складных ангаров, заказываемых в больших количествах Военно-Воз душным Флотом. Вес, размеры и характеристика по сравнению с другими типами тоже прилагается.
5. Сообщение нашего в.атт.в стране фашистов о новом авио-моторе Виккерса является чистым ВЗДОРОМ и УТКОЙ. Виккерс никогда не производил и не делает сейчас никаких авиомоторов и смею Вас заверить, что если в моей стране появится что нибудь новое по части моторов или самолетов, то если нз полное техническое описание /если они на секретном листе/, то общие данные я Вам сообщу раньше, чем Вы это узнаете из Германии (4039,183-184).

20 марта 1934 г. на заседании бюро Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) было принято постановление : "Для обеспечения выполнения постановления СТО (Совета Труда и Обороны - прим. авт.) от 17 февраля 1934 г. об окончании строительства и пуска завода №125 не позднее 1 июля 1934 г. и выполнения правительственной программы по выпуску самолетов в 1934 г. бюро постановляет:
1. Обязать директора завода тов. Ирьянова и парторга тов. Проскурякова:
а) подготовку производства по самолетам И-14 в Москве закончить не позднее 5 апреля и перебросить аппарат на завод
б) монтаж станочного оборудовании закончить не позднее 1 апреля и с этого же числа считать начало производства
в) не позже 1 августа закончить в основном строительство всех цехов с тем, чтобы обеспечить нормальное развертывание серийного производства.
2. Принять к сведению сообщение тов. Ирьянова о том, что ПУАПОМ установлен срок выпуска первых двух машин не позже 1 ноября 1934 г." Далее в документе следовали 12 пунктов, посвященных хозяйственному обеспечению завода.
В.Г.Ирьянов требовал построить нормальную дорогу к заводу и напоминал, что ЦК ВКП(б) своим специальным постановлением от 4 марта 1934 г. утвердило по заводу № 125 снабжение рабочих по особому списку. Однако опять-таки мало что было получено.
Ирьянов пишет письмо секретарю крайкома Разумову и в ответ тот шлет телеграмму Сталину и Молотову, что в марте 1934 г. 125-й завод не получил 300 вагонов леса и 200 вагонов цемента. Наверное, после вмешательства на "высшем" уровне требуемое завод получил и работа ускорилась. Дело было взято под контроль Совета труда и обороны, который своим постановлением от 17 февраля 1934 г. обязал руководство строительством завершить все работы к августу текущего года.
Это был последний срок и в Иркутске это понимали все. Крайком партии использовал свои немалые возможности для решения сложных вопросов снабжения. Повсеместная активизация усилий позволила выйти из прорыва и наверстать срок (12037).

20 марта 1934 г. Протокол ПБ № 3 п.16: О полетах в стратосферу. (Ворошилов). Приняты решения: 1. разрешить НКВМору (по УВВС) немедленно приступить к организации конструирования и постройки нового стратостата для подъема на высоту до 22 тысяч метров, а при возможности и выше; 2. обязать НКТяжпром и НКЛегпром работы по изготовлению и обеспечению нового стратостата включить в промфинплан соответствующих заводов на 1934 г. по представлениям НКВМора (15586).

20 марта 1934 во Владивосток по железной дороге прибыли в разобранном виде «СССР В-2» и «СССР В-4», откуда их на пароходе «Совет» доставили в Петропавловск-Камчатский. Здесь дирижабли перегрузили на ледокольный пароход «Смоленск», вышедший к месту их сборки в бухту Провидения. В Беринговом проливе у о. Матвея «Смоленск» затёрло льдами, и спасение челюскинцев прошло без участия дирижаблистов (20120).

Другие оборонные отрасли:

20 марта 1934 г. Совет Труда и Обороны СНК СССР принял постановление «О системе артиллерийского вооружения РККА на вторую пятилетку». Эта система вооружений предусматривала комплексное перевооружение артиллерии новыми образцами орудий и боеприпасов. При этом заводу «Новое Сормово», как одному из ведущих, поручалось производство 76-мм полууниверсальной дивизионной пушки Ф-20 разработки ГКБ-38. В это же время многие военные, в т. ч. и маршал Тухачевский, поддерживали идею создания универсальных орудий. Они в отличие от специальных должны были решать задачи в борьбе со всеми типами целей: наземными, воздушными, бронированными и т. п., путем комбинированного сочетания в конструкции элементов зенитного, противотанкового и полевого орудия. Полууниверсальная же пушка Ф-20, по сути, являлась компромиссным вариантом (11741).

20 марта 1934 г. Протокол ПБ № 3 п.132/111: Вопрос К.О. – ОП. Решено утвердить постановления СТО (по Ком. Обороны): 1) о командировании 10 металлургов инженеров со смежных заводов на соответствующие американские и французские смежные заводы; 2) о выдаче из резервного фонда СНК 200000 рублей валютой в 1934 году на закупку образцов и отдельных агрегатов к моторам Роллс-ройс и Бристоль; 3) о закупке для авиапромышленности во 2 и 3 кварталах 200 тонн олова и 1000 тонн алюминия сверх установленных импортных контингентов цветных металлов на 1934 г.; 4) об отпуске из резервного фонда СНК 50 миллионов рублей капитальное строительство и оборудование авиамоторных и подсобных заводов и ЦИАМ (15937).

20 марта 1934 Решение Политбюро № 3. 34/14. Вопрос С. Орджоникидзе (об откомандировании инж. Стечкина в распоряжение конструкторского бюро военпрома) (ПБ от 7 марта 1934 г.). Решено предложить ОГПУ откомандировать инженера Стечкина в распоряжение Конструкторского Бюро Военпрома. 117/96. О постройке судостроительного завода в Архангельске (записка В. Иванова) (ПБ от 16 марта 1934 г.). Решено вопрос снять. 132/111. Вопрос КО (о командировании специалистов во Францию и Америку и финансировании закупок за рубежом). — ОП. Решено утвердить постановления СТО (по Ком. Обороны): 1) о командировании 10 металлургов инженеров со смежных заводов на соответствующие американские и французские смежные заводы; 2) о выдаче из резервного фонда СНК 200 000 рублей валютой в 1934 году на закупку образцов и отдельных агрегатов к моторам Роллс-ройс и Бристоль; 3) о закупке для авиапромышленности во 2 и 3 кварталах 200 тонн олова и 1000 тонн алюминия сверх установленных импортных контингентов цветных металлов на 1934 г.; 4) об отпуске из резервного фонда СНК 50 миллионов рублей капитальное строительство и оборудование авиамоторных и подсобных заводов и ЦИАМ. 162/142. О «Метро-Виккерс» (ПБ от 1 июля 1933 г., пр. № 140, п. 10). — ОП. Решено отложить закрытие представительства «Метро-Виккерс» в Москве до конца 1934 г (15462).

20 марта 1934 в ГАУ приняли предварительное решение о постройке опытного образца АТ-1 со сроком изготовления к 1 декабря 1934 года. Как планировалось, уже к 1 апреля технический проект АТ-1 был готов, а 4 числа его направили в адрес начальника управления механизации артиллерии Н.Ф. Дроздова. В мае 1934 года проект был утверждён, тогда же началась работа над чертёжной документацией. По планам, её должны были утвердить в июле, но на практике это случилось 4 августа. Тогда же последовало указание изготовить полноразмерный макет машины, срок исполнения — 25 августа (19671).

20 марта 1934 состоялось заседание ПБ (Протокол № 3)
15 марта 1934 принято опросом членов ПБ
103/83.
Об экспедиции Шмидта
Обязать Наркомфин немодлонно перевести т.Трояновскому в Вашингтон 40 тысяч долларов для покупки двух самолетов на помощь экспедиции Шмидта.
Выписки посланы; т.т.Гринько,Калмановичу, Мирошникову
132/111.
вопрос К.О.
Утвердить постановления СТО (по Ком.Обороны):
1. о командировании 10 металлургов инженеров со смежных заводов на соответствующие американские и французские смежные завода;
2. о выдаче из резервного фонда СНК 200.000 рублей валютой в 1934 году на закупку образцов и отдельных аггрегатов к моторам Ролльс-Ройо и Бристоль;
3. о закупке для авиопромышленности во 2 и 3 кварталах 200 тонн олова и 1.000 тонн аллюминия сверх установленных импортных контингентов цветных металлов на 1934 г.;
4. об отпуске из резервного фонда СНК 50 млн. рублей на капитальное строительство и оборудование авиамоторных и подсобных заводов и ЦИАМа.
Выписки посланы; т.т.Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу, Орджоникидзе, Ворошилову (22932).

Жизнь и внутренняя политика:

20 марта 1934 вышло Постановление ЦИК и СНК по сокращению управленческого аппарата (12629).

За рубежом:

20 марта в 1934 году в гавани Киля инженер Рудольф Кухнольд, возглавляющий исследовательскую лабораторию военно-морского флота Германии, впервые испытывает радар (15074).

Авиапромышленность:

21 марта 1934 в ГУАП поступил проект ХАИ-1ВВ под РЦ SGR1820 F3 мощностью 720 нр (1148,28).

21 марта в 1934 году Неман представил в ГУАП проект модификации самолета «ХАИ-1» с мощным американским мотором «Райт» "Циклон" «SGR-1820» «F3» мощностью 712 л.с., но дальше предложений дело не пошло (15075).

21 марта 1934 года Неман представил в ГУАП проект модификации ХАИ-1 под более мощный американский мотор Райт "Циклон" SGR-1820 F3 мощностью 712 л.с., но дальше предложений дело не пошло (22248).

21 марта 1934 года состоялось вторичное заседание макетной комиссии по самолету Т-1
Присутствуют:
Врид начальника Штаба ВВС – Лавров
Зам. начальника Штаба НИИ ВВС – Лебедев
Гл. инженер по механзации и изобретательству – Ковальков
Начальник 7 сектора НИИ ВВС – Горощенко
Начальник 25 сектора НИИ ВВС – Евстигнеев
Инженер 7 сектора НИИ ВВС – Гребенев
Инженер 19 сектора НИИ ВВС – Бряндинский
Гл. конструктор – Можаев
Участники проектирования – Козлов, Лешев, Болховитинов, Беляев, Скриль
Председатель – врид начальника Штаба ВВС – Лавров
Секретарь – Гребенев
В результате осмотра макета и ознакомления с предыдущим протоколом макетной комисси принято:
Предъявленный макет самолета Т-1 утвердить, но со следующими изменениями:
Сохранить в самолете один тип платформ как для грузового, так и десантного варианта (специальных десантных платформ не строить).
Выбрасывание экипажа при десантных операциях осуществлять методом предварительного выхода на крыло и сбрасывания с крыла по команде. Выход на крыло обеспечить из фюзеляжа. На крыле сделать скобы, за которые экипаж мог бы держаться, при передвижении по крылу в полете.
В целях обеспечения выбрасывания грузов на парашютах, при десантных операциях, в нижней грузовой платформе каждого крыла, сделать открывающиеся и закрывающиеся в полете (шторные) люки размером 0,6х1,3 м.
В целях обеспечения огневой защиты самолета, в каждом люке ( см. п. 2) установить съемные шкворневые установки, на передвигающемся крае шторы, для ведения огня из легких пулеметов вниз под хвост самолета.
Предъявленную турель оригинальной конструкции предварительно проверить стрельбой на одном из самолетов, для чего сделать опытный образец. Пункт 1 раздела II первого протокола макетной комиссии о переносе турели отменить.
Козырек – ограничитель для стрельбы с турели сделать складывающегося типа. Ограничителя стрельбы для защиты оперения не устанавливать.
Предъявленные ножные педали неудобны, поставить стандартные с самолета ТБ-3.
Штурвал летчика поднять на 2 см и срезать нижние выступы баранки.
Приборы на приборной доске сдвинуть к центру и срезать верхние углы приборной доски, согласно отметок на доске, сделанных комиссией.
Сделать подлокотник для левой руки на сидении пилота или левом борту.
Пусковое магнето установить на подставке на полу у правой ноги левого пилота.
Управление клапанами цап”а при пневматическом приводе установить на штурвале, при механическом приводе – на левом борту, под секторами газа.
Сделать откидывающийся люк, диаметром 30 см за сидением пилота, согласно указаний представителя 19 сектора НИИ ВВС. Люк должен быть застеклен, с предохранительной крышкой от продавливания стекла.
Световой сигнализации между пилотом и стрелком не устанавливать, ввести электрический телефон или переговорный прибор.
Резиновую амортизацию допустить только для первого опытного самолета. На серийных машинах устанавливать олео-пневматическую амортизацию, что предусмотреть в конструкции.
Отделу парашютно-десантной службы НИИ ВВС совместно с УБП УВВС разработать размещение, упаковку и нагрузки боевого снаряжения десантных операций, не позднее 1 мая 1934 года (4213, 8-9).

21 марта 1934 года начальник бригады № 3 ЦКБ завода № 39 Чижевский писал письмо № 273с/ЦКБ в РВС, начальнику ВВС Алкснису, начальнику Главного авиауправления Наркомтяжпрома Королеву, директору завода № 39 Калганову:
Во исполнение решения РВС от декабря 1930 года, ЦАГИ организовало в 1931 году Бюро особых конструкций (БОК) для постройки и испытания экспериментальных самолетов (бесхвостые, автожиры (впоследствии были переведены в ЭАЩ ЦАГИ), высотные, самолеты с разрезными крыльями, ракетопланы).
БОК поставил перед собой разрешение трех важных проблем:
1. Высотный полет;
2. Летающее крыло;
3. Безопасность полета.
Развертываться БОК начал на Ухтомском аэродроме, но в сентябре 1931 года при слиянии ЦАГИ с 39 заводом, Ухтомская база была ликвидирована и БОК вошел в ЦКБ ЦАГИ в виде бригады № 6.
………………….
За 1932 год Бригаде удалось лишь переконструировать и испытать летающее крыло «Парабола» М-11 (конструктор Чарановский).
В феврале 1933 года Бригада была из ЦАГИ переведена в ЦКБ завода № 39, где была усилена конструкторским составом бывшего Бюро новых конструкций (БНК). За 1933 год и начало 1934 года Бригаде удалось разработать и спустить в производство следующие самолеты:
1. ЦКБ-2 М-34 – стратосферный самолет с герметической кабиной.
2. ЦКБ-5 М-11 – самолет с разрезным крылом (проект Кричевского).
3. ЦКБ-9 М-48 –Исполкомовский самолет (с закрылками).
4. ЦКБ-10 2М-11 – самолет типа «Парабола» (Чарановского).
5. Гондола стратостата «СССР».
Однако ни один самолет за весь год не построен (Ставится вопрос об экспериментальном самолетостроении).
………………………(6791, 20-25).

21 марта 1934 года начальник Бригады № 3 ЦКБ завода № 39 Чижевский писал письмо № 273с/ЦКБ в РВС, начальнику ВВС Алкснису, начальнику ГАУ Наркомтяжпрома Королеву, директору завода № 39 Калганову
Рапорт
Во исполнение решения РВС от декабря 1930 года, ЦАГИ организовало в 1931 году Бюро особых конструкций (БОК) для постройки и испытания экспериментальных самолетов (бесхвостые, автожиры (впоследствии были переведены в ЭАО ЦАГИ), высотные самолеты с разрезными крыльями, ракетопланы).
БОК поставил перед собой разрешение трех важных проблем: 1. Высотный полет. 2. Летающее крыло. 3. Безопасность полета. Развертываться БОК начал на Ухтомском аэродроме, достигнув значительного развития, нов сентябре 1931 года при слиянии ЦАГИ с 39 заводом, Ухтомская база была ликвидирована и БОК вошел в Центральное конструкторское бюро ЦАГИ в виде Бригады № 6.
Недостаточное внимание к вопросам экспериментального самолетостроения, неукомплектованность личным составом и задержки в постройке машин на Заводе опытных конструкций ЦАГИ тормозили развитие работ. За 1932 год Бригаде удалось лишь переконструировать и испытать летающее крыло "ПАРАБОЛА" М-11 (констр. Черановского).
В феврале 1933 года Бригада была из ЦАГИ переведена в Центральное конструкторское бюро завода № 39, где была усилена конструкторским составом бывшего Бюро новых конструкций (БНК). За 1933 год и начало 1934 года Бригаде удалось разработать и спустить в производство следующие самолеты:
ЦКБ-2 М-34 Стратосферный самолет )с герметической кабиной).
ЦКБ-5 М-11 Самолет с разрезным крылом (проект Кричевского).
ЦКБ-9 М-48 Исполкомовский самолет (с закрылками).
ЦКБ-10 2М-11 Самолет типа "Парабола" (пр. Черановского).
Гондола стратостата "СССР".
Однако загруженность завода 39 постройкой боевых самолетов привела к тому, что за весь год и по настоящий момент ни один самолет не построен. Самолеты по срокам своего выпуска имеют уже опоздания порядка до одного года. За 1933 год была построена лишь гондола стратостата "СССР", который совершил полет 30 сентября 1933 года, оправдав полностью принятый тип конструкции гондолы.
Исходя из обзора развития экспериментального самолетостроения с которым я неразрывно связан работой в течении трех лет, даваемого в подробном докладе, прилагаемом при этом, я вынужден поставить перед Вами вновь вопрос об экспериментальном самолетостроении.
Со своей стороны полагаю, что для скорейшего и полного решения таких актуальных проблем, как проблема стратосферных полетов, летающего крыла, разрезного крыла, наиболее целесообразным явится выделение Бригады № 3 на основе самостоятельной производственной базы, для которой может быть использован один из небольших авиационных или механических заводов, находящихся в Москве.
Прошу рассмотреть затронутый вопрос (7508, 53).

21 марта 1934 года закончились испытания эталонного мотора М22, которые проходили с 22 февраля по (6811).

21 марта 1934 пятерка до предела нагруженных самолётов Каманина (в каждом летели штурман и бортмеханик) начала свой перелет из гавани рыбоконсервного завода. Полетели вдоль побережья Камчатки и Чукотки по маршруту Майна Пыльгин — Анадырь — Кайнергин — Натапельмен — Валькальтен — Бухта Провидения — Уэллен — Ванкарем протяженностью более 2500 км. Более всего в те дни они напоминали мушкетеров, несмотря на все препятствия и потери товарищей, торопившихся в Англию за алмазными подвесками. После первого же перелёта потеряли самолет Бастанжиева, не запустившийся из-за грязного местного бензина. У Молокова в полёте разрушился и улетел кок винта, по счастью, винт уцелел. Во время следующего перелёта в облаках потерялся самолёт Демирова, севший затем на вынужденную на речке Опуха и несколько дней пережидавший пургу. Он вернулся в Майна Пыльгин, откуда вместе с Бастанжиевым пять раз пытались вылететь в Ванкарем, но возвращались из-за погоды. 1 апреля они вновь вылетели в Анадырь, но в тумане врезались в сопки, один в 15 км от города, второй — в 50 км. Самолёт Демирова сгорел, Бастанжиева при ударе выбросило метров на 30 с сектором газе в руке. По счастью, никто не пострадал. До города благополучно добрались за три дня, только у техника Романовского ампутировали два отмороженных пальца на ноге (15822).

Другие оборонные отрасли:

21 марта 1934 вышел приказ НКТП № 43/с. О расформировании Арсенального треста ГВМУ. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 89) (15246).

За рубежом:

21 марта 1934 в гигантском пожаре в Хакодате (Япония) погибло около 1500 человек (4962).

Авиапромышленность:

С 22 марта по 1 мая 1934 проходили гос. испытания самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2.
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики самолета в летных условиях с убранным шасси.
Эксплуатационные испытания самолета и пушечного вооружения.
Испытание тормозных колес 700х100 и механического управления ими.
В процессе эксплуатационных испытаний выполнено 109 подъемов шасси в воздухе, сделано 235 посадок, выполнено 865 фигур, сделано 113 выстрелов из одной пушки.
Заключение
По совокупности летных данных и вооружения самолета И-14 Райт-Циклон F-3 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС.
Календарь
прохождения испытаний самолета
	22 марта 1934 года
	Самолет прибыл на станцию Мекензеевы горы

	23 марта 1934 года
	Перелет на Качу не состоялся из-за тумана

	24 марта 1934 года
	Самолет летом перегнан на Качу

	27 марта 1934 года
	Сделано 28 контрольных подъемов шасси на земле

	28 марта 1934 года
	Сдача самолета летчиком ЦАГИ. Во время сдаточного

	
	полета сорвало нижний капот бензобака. Приемный

	
	полет летчика НИИ ВВС Филина.

	29 марта 1934 года
	Километраж с убранным шасси.

	
	Скороподъемность с убранным шасси.

	
	Контрольная скороподъемность с убранным шасси

	
	с углом установки винта на 24,8 градуса.

	30 марта 1934 года
	Контрольный километраж с убранным шасси и

	
	установкой винта на 24,8 градуса.

	
	Километраж с выпущенным шасси.

	
	Контрольные полеты Филина.

	31 марта 1934 года
	Облет летчиками: Кокинаки, Чернавский и Белозеровым.

	
	При посадке Чернавского при _плюхе_ с высоты

	
	около 0,5 м самолет задел консольной частью правого

	
	крыла о землю (3909).

	3 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры. Сделано 219 фигур.

	4 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры и посадки. Сделано 292 фигуры.

	9 апреля 1934 года
	Сделано 5 полетов на стрельбу из пушек. Сделано

	
	13 выстрелов и 5 полетов на растряску бомбовой

	
	установки с 4 бомбами по 10 кг и сбрасывание

	
	аварийным сбрасывателем с пикирования под

	
	углом 50-60 градусов.

	
	Полеты на фигуры.

	10 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры с убранным шасси.

	
	Полеты на посадки без убирания шасси в воздухе.

	11 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу и убирание шасси в воздухе.

	13 апреля 1934 года
	Полеты с убиранием шасси в воздухе.

	14 апреля 1934 года
	Полеты на убирание шасси в воздухе.

	
	Посадка без убирания шасси.

	16 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	17 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	19 апреля 1934 года
	Полет на расход горючего на 1200 м.

	24 апреля 1934 года
	Перелет в Москву с посадками в Запорожье, Харькове,

	
	Брянске и Щелкове.

	29 апреля 1934 года
	Перегонка самолета на Московский аэродром для

	
	участия в первомайском параде.

	30 апреля 1934 года
	Репетиция парада над Красной площадью.

	1 мая 1934 года
	Участие в параде ВВС над Красной площадью.

	
	Авария самолета из-за заедания правой ноги шасси (3909).



22 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным были прерваны, самолет И-14бис вместе с И-14 первым прибыл в Крым (4020,12) на станцию Мекензеевы горы (3909).

С 22 марта 1934 начались эксплуатационные испытания И-16 в Каче на аэродроме школы военных летчиков N 1 и шли до 14 апреля для второго с РЦ (ведущий л Чернавский) и 21 апреля - первого с М-22 (ведущий В.К.К.) (1808,6).

С 22 марта по 25 апреля 1934 года проходили гос. испытания одноместного скоростного истребителя И-16 с мотором М-22 с убранным в полете шасси и гос. испытанию механизма подъема шасси на этом самолете
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
1. Снятие летной характеристики в летних условиях (с убранными шасси).
Примечание:
Благодаря очевидной ненадежности шасси и механизма его подъема, выявившееся в процессе испытаний, программа последнего была максимально сокращена. Намеченные ранее эксплуатационные испытания вооружения не могли быть проведены.
Заключение:
1. Принимая во внимание высокие скоростные данные самолета И-16 М22 и обеспеченность его мотором, считать необходимым всемерно форсировать переделку шасси и подъемного механизма, так как в настоящем виде они для серийной постройки, безусловно непригодны.
2. Новое жесткое, надежное шасси и безотказно действующий подъемный механизм должен быть установлен на самолет не позднее 20 мая.
Дневник работ на самолете И16-М22 с 22 марта по 25 апреля 1934 года
	Дата
	Что сделано
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качинский аэродром с площадки на Микензиевых горах. Летчик Чкалов.
	
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет для пробы убирания шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
Шасси поднять не удалось.
	1
	30 мин.

	27 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	

	27 марта 1934 г.
	Произведен полет для убирания шасси в воздухе. 
	1
	40 мин.

	9 апреля 1934 г.
	Сделаны пробные полеты для испытания работы механизма подъема шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
	2
	20 мин.
30 мин.

	10 апреля 1934 г.
	Произведены полеты с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	3
	35 мин.

	13 апреля 1934 г.
	Произведен полет с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	1
	30 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Передача самолета на гос. испытания. Сдаточный полет. Летчик Чкалов.
	1
	20 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Вылет ведущего летчика, освоение убирания шасси в воздухе, проверка правильности установки лопастей винта. Летчик Кокинаки.
	2
	55 мин.

	22 апреля 1934 г.
	Произведены полеты на скороподъемность с убранным шасси летчиком Кокинаки.
	2
	2 час. 12 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет для замера горизонтальных скоростей у земли с убранным шасси. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 50 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего на крейсерской скорости на высоте 1000 м. Летчик Чкалов.
	1
	1 час. 20 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность с другими взлетными скоростями и определение скоростей по высотам. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 10 мин.

	24 апреля 1934 г.
	Подготовка самолета к перелету в Москву. Пробный полет без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	25 апреля 1934 г.
	Самолет вылетел в Москву. Летчик Чкалов.
	1
	1 час.


Налет на самолете завода N 39 – 13 полетов, 5 час. 15 мин.
Налет на самолете НИИ ВВС – 7 полетов, 6 час. 22 мин.
Общий полет на Каче – 20 полетов, 11 час. 37 мин.
Всего самолет налетал с момента выпуска в воздух – 50 полетов, 33 час. 02 мин. (3962).

22 марта 1934 г. в Каче начались эксплуатационные испытания ЦКБ-12.
После устранения основных недостатков и установки колесного убираемого шасси оба опытных ЦКБ-12 отправили для продолжения испытаний в Крым, на аэродром школы военных летчиков №1 под Севастополем. Школа эта была более известна как Качинская. в просторечье и аэродром и школу именовали коротко - Кача.
Машина с М-22 (ведущий летчик Коккинаки) летала с убранным шасси с целью получения полных скоростных характеристик. Результаты оказались обнадеживающие. У земли максимальная скорость составила 359 км/ч. на требуемых пяти километрах - 325 км/ч.
Однако система уборки шасси оказалась ненадежной, механизм подъема при помощи троса, наматываемого на барабан, часто заедал и отказывал. Подъем шасси на первых опытных экземплярах вызывал большие затруднения даже для такого физически сильного летчика как Чкалов. Поэтому на втором экземпляре - ЦКБ-12бис с "Райт- Циклоном" (ведущий летчик Чернавский), шасси на испытаниях решили не убирать. Но даже эти предосторожности не спасли машину от неприятности. 14 апреля, во время совершения посадки, на последней стадии пробега разрушился узел крепления правой стойки шасси, и самолет лег на брюхо. Повреждения оказались небольшие - погнули лопасти воздушного винта и слегка помяли нижнюю часть фюзеляжа - однако крымские испытания для этого экземпляра закончились.
Еще через неделю закончили летать на машине с М-22. Если аварийный самолет упаковали в ящик и отправили для ремонта на завод поездом, то ЦКБ-12 М-22 летчик Чкалов перегнал в Москву по воздуху. 1 мая 1934 г. этот самолет в группе с полутораплаиом ЦКБ-3 (И-15) и цаговским И-14 впервые продемонстрировали в полете над Красной площадью (12015).

22 марта 1934 г. в Каче начались эксплуатационные испытания И-16. Значения максимальной скорости, полученные в полетах с убранным шасси летчиком-испытателем Коккинаки на И- 16 с М-22, для того времени оказались экстраординарными: 359 км/ч у земли и 325 км/ч на высоте 5000 м! В го же время механизм уборки шасси работал ненадежно, кроме того, уборка шасси требовала от летчика недюжинных физических усилий, даже если в кабине сидел такой богатырь как Чкалов. Проблемы с уборкой шасси привели к тому, что летавшему на И-16 с Райт «Циклоном» Чсрнавскому на первых порах запретили убирать шасси; стойки были зафиксированы в выпушенном положении. Впрочем, это все равно не уберегло самолет от аварии. На посадке 14 апреля подломилась правая стойка основной опоры шасси. Испытания второго прототипа в Каче таким, не самым лучшим, образом завершились. Через неделю самолет разобрали и отправили по железной дороги в Москву на ремонт. Первый прототип 25 апреля вернулся в Москву «своим ходом», его перегнал из Качи Чкалов. На первомайском параде самолет И-16 в кампании с И-15 и И-14 был показан в полете над Красной площадью (25062).

22 марта 1934 г. в Крыму, на аэродром школы военных летчиков №1 под Севастополем в Каче После устранения основных недостатков и установки колесного убираемого шасси начались испытания обоих ЦКБ-12, определяемые как эксплуатационные.
Машина ЦКБ-12 с М-22 (ведущий летчик Коккинаки) летала с убранным шасси с целью получения полных скоростных характеристик. Результаты оказались обнадеживающие. У земли максимальная скорость составила 359 км/ч, а на требуемых пяти километрах — 325 км/ч. Однако система уборки шасси оказалась ненадежной, механизм подъема при помощи троса, наматываемого на барабан, часто заедал и отказывал. Подъем шасси на первых опытных экземплярах вызывал большие затруднения даже для такого физически сильного летчика как Чкалов.
Поэтому на втором экземпляре - ЦКБ-12 бис с «Райт-Циклоном» (ведущий летчик Чернавский) — шасси на испытаниях решили не убирать. Но даже эти предосторожности не спасли машину от неприятности. 14 апреля, во время совершения посадки, на последней стадии пробега разрушился узел крепления правой стойки шасси, и самолет лег на брюхо. Повреждения оказались небольшие - погнули лопасти воздушного винта и слегка помяли нижнюю часть фюзеляжа - однако крымские испытания для этого экземпляра закончились.
Еще через неделю закончили летать на машине с М-22.
Если аварийный самолет упаковали в ящик и отправили для ремонта на завод поездом, то ЦКБ-12 М-22 летчик Чкалов перегнал в Москву по воздуху.
1 мая 1934 г. этот самолет в группе с полуторапланом ЦКБ-3 (И-15) и цаговским И-14 впервые продемонстрировали в полете над Красной площадью (25415).

22 марта 1934 г. утром в Качу прибыл эшелон с самолетами И-16. Всего привезли четыре машины – два ЦКБ-12, ЦКБ-3 и И-14РЦ. Сборку закончили к вечеру 23 марта, однако перегнать технику на аэродром удалось только через день – 23 марта Качинский аэродром был закрыт плотным туманом (25519).

22 марта 1934 вышел приказ НКТП № 44с. О производстве авиасвечей в 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 90) (15246).

22 марта 1934 вышло постановление СНК N 601-104с "Об обеспечении регулярных воздушных сообщений в 1934 на линиях Москва-Владивосток, Москва-Ташкент-Кабул, Москва-Баку" (2225,47).

Другие оборонные отрасли:

22 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑38сс «О системе артиллерийского вооружения РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 143‑154) (15460).

22 марта 1934 вышло постановление СТО при СНК, с котором был преджставлен развернутый план перевооружения РККА современной артиллерийской техникой (9527,264).

22 марта 1934 СТО СНК СССР принял постановление "О системе артиллерийского вооружения РККА на вторую пятилетку" (1073,34).

В марте 1934 Правительство приняло постановление "О системе артиллерийского вооружения на вторую пятилетку" (359,89).

22 марта 1934 г. постановлением Совета труда и обороны (СТО) при Совете народных комиссаров (СНК) СССР была утверждена система вооружения Красной Армии современной артиллерийской техникой. Она казалась вполне логичной, и никто не мог даже предположить, что она не сможет быть реализована. Но реальность отличалась от предположений. Хотя справедливости ради надо добавить, что вторая пятилетка уже при составлении планов была несбыточной изначально (11417).
САМОХОДНАЯ АРТИЛЕРИЯ МОТО-МЕХ-СОЕДИНЕНИЙ
(извлечения из проекта «Системы вооружения мото-меха-низированых частей РККА на 2-ю пятилетку»)
Как средство количественного и качественного усиления артиллерии мехсоединений в их состав должны быть включены специальные артиллерийские самоходные установки на гусеничном шасси следующих основных калибров:
1. 76-мм пушка дивизионного типа.
2. 122-мм гаубица.
3. 152-мм мортира.
4. Зенитная 76-мм пушка.
С целью создания однотипных гусеничных самодвижущихся шасси артилерийские установки 76-мм пушки, 122-мм гаубицы и 152-мм мортиры должны быть смонтированы на одном и том же шасси (малый триплекс).
Для стандартизации основных агрегатов самоходных установок (мотор, трансмисиия, ходовая часть) с соотв. аг-грегатами танков указанные выше С.У. должны быть смонтированы на основе шасси Т-26.
Тактико-технические характристики САУ
1. Малый триплекс
Вес боевой 8 тон Шасси Т-26 Скорость макс. 35 клм/час Гориз. угол обстрела 30 гр Броня 10 мм
Типы орудий 76-мм дивизионная пушка, 122-мм гаубица, 152-мм мортира
2. Зенитная 76-мм пушка Вес боевой 8 тон Шасси Т-26 Скорость макс 35 клм/час Гориз. угол обстрела 30 гр Броня 10 мм Типы орудий зенитная 76-мм пушка...» (11417).

22 марта 1934 г. Постановление СТО СССР № К‑38сс «О системе артиллерийского вооружения РККА»
Совершенно секретно.
Совет труда и обороны постановляет:
1. Утвердить представленную НКВМором новую систему артиллерийского вооружения РККА (см. приложение № 1)¹*.
2. Утвердить предложение НКТПрома и НКВМора о распределении опытных образцов и сроки постановки их на массовое производство (см. приложение № 2).
3. По танковому пулемету 7,62‑мм ШКАС НКВМ дополнительно проверить и доложить СТО целесообразность принятия его на вооружение танков. По 37‑мм противотанковому ружью Курчевского увеличить заказ 1934 г. до 500 шт. за счет сметы НКВМора. По дивизионной пушке вопрос обсудить на СТО с вызовом тт. Сидоренко, Отса, Мирзаханова и Маханова. По 76‑мм пушке-мортире Курчевского НКТП выяснить и доложить на следующем заседании СТО, какой может быть принят дополнительный заказ по этой системе. По 107‑122‑мм вьючной гаубице заменить пушкой Курчевского соответствующего калибра (76‑122 мм). 203‑мм мортиру и 122‑152‑мм пушку для вооружения танков из системы артиллерийского вооружения исключить. Обязать НКТП развернуть на Ижевском заводе в 1935 г. производство 150 тыс. автоматических винтовок.
4. В целях обеспечения новой системы артиллерийского вооружения боеприпасами предложить НКТПрому:
а) обеспечить выполнение в первом полугодии 1934 г. опытных образцов снарядов к автоматическим пушкам Шпитального, системам Курчевского, новым образцам дивизионной и корпусной артиллерии и к 1 ноября 1934 г. — опытных заказов на нарезные и полигональные системы. Полностью освоить в течение 1934 г. в валовом производстве бронебойный 76‑мм снаряд и добиться в 1934 г. производства высококачественных бронебойных снарядов; освоить к III кварталу 1934 г. валовое производство крупнокалиберных и бетонобойных снарядов.
б) Обеспечить в 1934 г. освоение в валовом производстве пороховой трубки Т‑3 и в опытно-валовом производстве донного взрывателя КТД к бетонобойным и бронебойным снарядам крупных калибров и механической дистанционной трубки ТМ‑1.
в) Закончить в первом полугодии 1934 г. освоение в валовом производстве механической трубки Георгиева.
г) Освоить в 1934 г. валовое шнековое снаряжение всех видов крупнокалиберных снарядов и авиабомб с суррогатными взрыввеществами, для чего НКВМору выдать соответствующий заказ на снаряжение.
д) Освоить в 1934 г. валовое снаряжение специальных снарядов и пуль (трассирующих, зажигательных и осветительных).
е) В соответствии с программой внедрения новых образцов артиллерийских систем освоить производство высококачественных порохов для этих систем и метод снаряжения снарядов к ним.
ж) Обеспечить получение в 1935 г. мощности по тэну и гексогену в 1 тыс. т.
з) Обеспечить в 1934 г. пуск завода по производству отечественного магния и полуфабрикатов алюминия и магния.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Примечание:
¹* Приложение не публикуется (см.: там же, л. 145‑154).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 143-144. Подлинник (15296).

22 марта в 1934 году принято постановление о развитии мощностей по производству автоматических винтовок системы С.Г.Симонова. Винтовка С.Г.Симонова "АВС-36" поступила на вооружение в 1936 году (15076).

22 марта в 1934 году основано ГУП "ГНИИ органической химии и технологий". Основными направлениями деятельности предприятия являются технология утилизации химического оружия, уничтожение опасных веществ и отходов, экологическая экспертиза действующих производств и проектов создания производств (15076).

22 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑40сс «О производстве 450‑мм торпед». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 158‑159) (15460).

22 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑41сс «О строительстве подводных лодок Е‑2». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 160‑161) (15460).

22 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑42сс «О посылке группы работников ГУМСа во Францию». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 162) (15460).

22 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑39‑сс «О базировании торпедных катеров и установлении сроков строительства береговой обороны Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 155‑156) (15460).

За рубежом:

22 марта 1934 наконец обнаружены обломки Ford 5-AT-C Trimotor San José (регистрационный номер NC403H) авиакомпании Pan American-Grace Airways (Panagra), который разбился на серро-эль-Пломо в Чили в Андах во время сильной метели 16 июля 1932 года, в результате чего погибли все девять человек на борту и впоследствии похоронены во льду и снегу (20801).

22 марта 1934 США согласились предоставить независимость Филиппинам, но не ранее 1946 г. (4962).

Авиапромышленность:

23 марта 1934 года Начальник Штаба ВВС Хрипин утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 3) от 16 марта 1934 года (6789).
Рассмотрение вопросов
1. Рассмотрение эскизного проекта самолета И17. Докладчик Жемчужин (6789).

23 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, не состоялся перелет со станции Мекензеевы горы в Качу из-за тумана (3909).

23 марта 1934, прибыв на станцию Мекензиевы Горы, машины И-14 БМ (Бристоль-Меркур IV) и И-14 РЦ (Райт-Циклон F2) после сборки перелетели на Качу. В испытаниях принимали участие лётчики-испытатели ЦАГИ — К.К. Попов, А.П. Чернавский и НИИ ВВС —А.И. Филин, В.К. Коккинаки, И.П. Белозеров.
Цель испытаний самолёта И-14 БМ:
1. Снятие лётных характеристик в летних условиях.
2. Определение характера взлета и посадки с увеличенной колеей шасси (2900 мм).
Испытания проводились с 30 марта по 19 апреля 1934 г. Выполнили 17 полётов, ответственным исполнителем являлся инженер-лётчик А.И. Филин. По окончанию испытаний, при перелёте в Москву самолёт потерпел аварию на аэродроме Запорожье, и дальнейший путь продолжил по железной дороге.
В Заключении Отчёта о проведении госиспытаний отмечалось:
«1. Испытания самолёта И-14 БМ подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 РЦ худшей аэродинамикой, самолёт И-14 БМ имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/ч, превосходя по скорости все заграничные истребители, данные которых опубликованы, исключительно благодаря тому, что высотность мотора БМ равна 4800 м.
2. Выпуск И-14 подтверждает положение, указывающее на то, что Советское самолётостроение в области конструкции истребителей достигло заграничного уровня.
3. Широкий разнос шасси, подобный разносу шасси И-14 БМ, выгод перед нормально принятым разносом, с точки зрения улучшения взлётно-посадочных свойств, не имеет.
4. Испытания подтвердили необходимость, в виде экспериментальной работы, установить на И-14 БМ автоматические предкрылки, указанную в предыдущем отчёте».
Цель испытаний самолёта И-14 РЦ:
1. Снятие лётных характеристик самолёта в летних условиях.
2. Эксплуатационные испытания самолёта и пушечного вооружения.
3. Испытание тормозных колёс (700x100) и механического управления торможением.
Испытания проводились с 28 марта по 19 апреля 1934 г. Выполнено 206 полётов, сделано 113 выстрелов из одной пушки. Ответственный исполнитель инженер-лётчик А.И. Филин. Завершив испытания, самолёт осуществил перелёт на Щелковский аэродром с посадками в Запорожье, Харькове и Брянске. 29 апреля И-14 РЦ перелетел на Центральный аэродром для подготовки к первомайскому воздушному параду. 1 мая после пролёта над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолёт потерпел аварию.
В Заключении Отчета о проведении государственных испытаний отмечалось:
«1. По совокупности лётных данных и вооружения самолет И-14 РЦ F2 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС РККА.
У всех строящихся серийно самолётов разнос колёс шасси должен быть увеличен не менее, чем на 150-200 мм.
В процессе серийной постройки самолёта должны быть устранены дефекты, перечисленные в сводке испытаний.С целью обеспечения от заеданий при выпуске шасси, необходимо конструктивное изменение направляющей трубы с одновременным увеличением её прочности, а также введение замка, воспринимающего на себя все нагрузки при убранном шасси, по типу устроенного на самолёте Henkel 70D.
В процессе серийной постройки должно быть обращено внимание на безукоризненную клепку оперения хвостовой части фюзеляжа, подверженного при стрельбе действию газов.
Поскольку испытания показали, что коренное улучшение посадочных свойств самолёта требует изменения профиля крыла, считать для ЦАГИ необходимым, спроектировать и построить в 1934 году модификацию И-14 РЦ F3 с заменой профиля крыла и с максимально возможным облегчением веса конструкции. Модифицированный самолёт должен выйти на аэродром не позднее 15 ноября 1934 года.
Считать совершенно обязательной окраску обратной стороны металлических винтов в матовый темный цвет.
Констатировать, что как конструкция тормозных колёс 700x100, так и механическое управление ими на самолёте И-14 РЦ испытания выдержали».
Испытания пушечного вооружения (АПК-11) осуществлялись в два этапа. На 1-м этапе с двумя пушками в Москве и на Ногинском полигоне. 2-й этап с одной пушкой на Каче, ввиду использования второй пушки для снятия чертежей.
Основные сведения о системе АПК-11:
· калибр пушки	— 37 мм
· начальная скорость снаряда (средняя при зарядке пороха МСК 3/32 0,140 кг)	— 438 м/с
· среднее давление в канале ствола	— 2815 кг/см2
· скорострельность	— 72 в/мин
· количество патронов для одной пушки (в магазине — 25, в стволе — 1)	— 26
· вес АПК-11 без магазина	— 34,6 кг
· вес магазина	— 4,5 кг
· вес АПК-11	—39,1кг
· патрон состоит из снаряда и гильзы, сделанной из нитроткани, имеющей деревянное донышко, с зарядом пороха МСК весом	— 0,140 кг
· вес снаряда	— 0,475 кг
· вес патрона	— 0,615 кг
В выводах Отчёта о госиспытаниях пушек АПК-11 отмечалось:
«1. Система АПК-11 калибра 37 мм испытания прошла.
2. Конструкция самолёта стрельбу из АПК-11 в количестве 168 выстрелов выдерживает.
3. При данной установке АПК-11 стрельба возможна в горизонтальном полёте, при пикировании до 50°, при кабрировании до 30-35° и при кренах до 10-15°.
4. Системы работали вполне удовлетворительно, и нуждаются в доработке и исправлении ряда неполадок...
5. Магазин требует переконструирования, при котором устранялась бы возможность заклинения подающей рейки в направляющих и перекос патронов при движении каретки в кассетах.
6. Патроны качественно должны быть повышены, т.к. при настоящем донышке они не удовлетворяют предъявленным к ним требованиям. В этих целях необходимо изготовить опытную партию патронов с донышками не из дерева, а из пластмассы или другого какого-либо материала и провести испытания.
7. Снаряд должен иметь дистанционный разрыв...
9. По устранении указанных в отчёте дефектов и по установке 2-й пушки на самолёт, испытания провести с двумя пушками на предмет:
а) окончательной отработки автоматики пушек;
б) определения разрушительного действия на самолёт при стрельбе из 2-х пушек;
в) определения действенности стрельбы, как по воздушным, так и по наземным целям» (15823).

Другие оборонные отрасли:

23 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑43сс «О строительстве военно-химических комбинатов и сырьевой базе для них». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 163‑164) (15460).

За рубежом:

23 марта 1934 года — первый полёт опытного истребителя Westland F.7/30 (он же Westland PV.4).
Разрабатывался в рамках конкурса по спецификации авиационного министерства F.7/30. Спецификация описывала новый скоростной (минимум 400 км/ч) истребитель для Королевских ВВС Великобритании с вооружением из 4 пулемётов.
PV.4 представлял собой биплан с крылом типа «прямая чайка». Особенностью конструкции было расположение двигателя позади пилота — винт приводился во вращение через специальный вал. Открытая кабина пилота располагалась выше и впереди передней кромки верхнего крыла, что обеспечивало отличный обзор. Вооружён истребитель был 4 × 7,7-мм пулемётами Vickers.
Оценочные испытания показали ряд проблем: скорость ниже требуемой, перегрев двигателя, дискомфорт лётчика при полёте в открытой кабине на больших скоростях. Конкурс авиационного министерства в итоге выиграл Gloster Gladiator. А Westland F.7/30 ещё год использовался для экспериментальных полётов, после чего был разобран (22300).

Авиапромышленность:

С 24 марта по 14 апреля 1934 проходили эксплуатационные испытания самолета И-16 РЦ
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Вед. летчик Чернавский
Цель испытаний:
1. Эксплуатационные испытания самолета без убирания шасси.
Примечание:
Полеты самолета И-16 М-22, имеющего механизм подъемных шасси идентичный механизму подъема шасси у И-16 РЦ показали, что несмотря на достаточно удовлетворительную работу подъемного механизма на земле, в воздухе последний работает совершенно ненадежно (см. Отчет по испытаниям самолета И-16 М-22). Учитывая ввиду ненадежности шасси необходимость проверки его прочности при посадках, было принято решение начать эксплуатационные испытания самолета И-16 РЦ без убирания шасси, испытания же доведенного механизма подъема шасси провести на самолете И-16 М-22.
Заключение:
1. Постановку на серийном самолете шасси в настоящем виде воспретить.
Дневник
работ на самолете И-16 РЦ
	Дата
	Что сделано
	Число полетов
	Продолж.

	24 марта 1934 года
	Перелет с Мекензиевых Гор на Качинский аэродром – летчик Чкалов
	1
	10 мин.


	7 апреля 1934 года
	Сдаточный полет с фигурами (21) летчик Чкалов.
	1
	40 мин.

	8 апреля 1934 года
	Вылет ведущего летчика Чернавского.
	2
	40 мин.

	9 апреля 1934 года
	Начаты эксплуатационные испытания шасси. Сделано 6 посадок.
	6
	30 мин.

	10 апреля 1934 года
	Сделано 15 посадок летчиками Чернавским – 11 и Белозеровым – 4.
	15
	1 час. 30 мин.

	14 апреля 1934 года
	Сделано 5 посадок по программе эксплуатационных испытаний шасси.
	5
	11 мин.


Всего сделано полетов на самолете на колесах (на Каче):
	а) Заводские полеты
	4
	1 час. 20 мин.

	б) Вылет ведущего летчика
	
	

	в) Эксплоатационные испытания шасси
	27
	2 час. 31 мин.

	Всего:
	33
	4 час. 31 мин.

	Общий налет самолета
	50
	15 час. 00 мин. (3925)


С 24 марта по 24 апреля 1934 года проходили испытания самолета И-14 с мотором Бристоль Меркур IV
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
1. Снятие летной характеристики.
2. Определение характера взлета и посадки самолета с широко разнесенным шасси (расстояние между колесами 2,9 м).
3. 
Заключение:
1. Испытание самолета И-14 Бристоль Меркур подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 Райт Циклон худшей аэродинамикой, самолет И-14 Бристоль Меркур имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/час, превосходящую скорости всех заграничных истребителей, данные которых опубликованы исключительно благодаря тому, что высотность мотора Бристоль Меркур равна 4800 м.
Календарь прохождения испытаний
	Дата
	
	Кол-во полетов с убиранием шасси
	Кол-во полетов без убирания
шасси

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качу с места сборки самолета и перевозка запчастей и имущества.
	1
	

	30 марта 1934 г.
	Пробный полет летчика ЦАГИ.
Облет летчиками НИИ ВВС.
	6
	3

	31 марта 1934 г.
	Полет инженера-летчика НИИ ВВС.
	1
	1

	4 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность и скорости по высотам.
	
	1

	5 апреля 1934 г.
	Километраж с убранным и выпущенным шасси. Осмотр самолета.
	
	1

	18 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего.
	
	1

	19 апреля 1934 г.
	Пробный полет.
	
	1

	24 апреля 1934 г.
	Перелет Кача-Запорожье.
	
	


(3875).

24 марта 1934 г. Чкалов перегнал после сборки близ станции Маккензиевы горы прибывшие И-16 на Качинский аэродром (10667).

24 марта 1933 г. Чкалов перегнал на Качинский аэродром для продолжения госиспытаний оба ЦКБ-12, прибывших в разобранном виде по железной дороге и собранные близ станции Маккензиевы горы.
в Крыму, в Каче, на сухопутном, убираемом в полете шасси предполагалось провести основную часть госиспытаний опытного истребителя ЦКБ 12.
Ведущим летчиком на ЦКБ 12 с М-22 был назначен Коккинаки, а на ЦКБ 12 с Райт «Циклон» SGR-1820 F-2 - Чернавский, ведущим инженером - Воеводин. При одинаковых геометрических размерах (длина - 6 м, размах - 9 м) истребитель с М-22 весил 1311 кг (вес пустого 933 кг), а с Райт «Циклоном» 1335 кг (вес пустого 957 кг) (23455).

24 марта 1934 Воронежским авиатехникумом был выпущен САМ-5бис - цельнодеревянная версия САМ-5 А.Москалева (2889,37).

Жизнь и внутренняя политика:

24 марта 1934 издано распоряжение об изъятии из библиотек произведений бывшего украинского наркома просвещения Н. Скрыпника (4962).

Внешняя политика:

24 марта 1934 г. Соглашение советского правительства с Американо-русской промышленной выставкой об условиях работы экспозиции в СССР
Настоящий контракт, заключенный между советским правительством России, представленным, с одной стороны, и Американо-русской промышленной выставкой (59 ист 57-я стрит, Нью-Йорк сити), представленной вице-президентом, Хью А. О'Доннеллом, с другой стороны, по взаимному соглашению предусматривает: 
первая сторона выражает согласие дать разрешение второй стороне на проведение в Москве промышленной экспозиции в течение пяти лет, приступив к ее организации в наиболее приемлемые сроки и обладая правом продления на следующий пятилетний период. Первая сторона также соглашается, что не менее чем 40 тыс. кв. м действующих выставочных площадей (один кв. м соответствует 10 3/4 кв. футам) будут предоставлены в течение первого года и приняты необходимые меры к их расширению по прошествии этого времени до не менее чем 100 тыс. кв. м, а при возможности, и до намного больших размеров с целью увеличения количества выставочных экспонатов компаний, уже изъявивших намерение участвовать в выставке, либо новых фирм. Только реально занимаемая для экспозиционных нужд площадь рассматривается как подлежащая оплате за аренду или предоставление согласованного комплекса услуг. Площадь, не занятая экспонатами, как-то: проходы между стендами, коридоры, лестницы и т.д., должна быть исключена из расчета. 
Советские власти принимают обязательство обеспечить экспозицию необходимым штатом сторожей, носильщиков, уборщиков, дежурных по эскалаторам и другого обслуживающего персонала. 
Первая сторона выражает согласие на беспошлинный ввоз для нужд экспозиции всех экспонатов и сопутствующих принадлежностей, как-то: мебели, конторского оборудования и т.п., при условии их последующей непродажи без согласования с ней размеров таможенной пошлины. 
Советские власти должны обеспечить нормальные условия проживания для американского персонала выставки, сделав все необходимые приготовления. 
Первая сторона также выражает согласие уведомить вторую сторону об аннулировании соглашения в течение года при возникновении 
Далее оставлено место для фамилии. 
необходимости, либо в течение четырех месяцев, если первая сторона пожелает исключить какой-нибудь образец из числа экспонатов или какую-нибудь компанию из состава участников. 
Стороны договорились, что советские власти обеспечат достаточное количество технических экспертов для проведения консультаций и демонстрационных показов экспонатов посетителям выставки, причем ответственность за этот вид деятельности несут исключительно советские власти, а не оргкомитет выставки. Советские власти согласились назначить своего полномочного представителя, с которым будут согласовываться все мероприятия по обеспечению функционирования выставки после ее открытия. 
Вторая сторона согласилась предоставить на выставку экспонаты американских компаний, работающих в следующих областях: прядение и ткачество; изготовление обуви; производство искусственного шелка; производство искусственной кожи; изготовление музыкальных инструментов; отделка (тканей); тяжелое машиностроение; лесозаготовка; электротехника. 
Компании и экспонаты подпадают под юрисдикцию советских властей. Вторая сторона выражает согласие производить ежеквартальные взносы в долларах США как оплату реально занимаемых экспозиционных площадей из расчета не более 1 долл. за кв. фут в год, причем данная сумма включает услуги по обеспечению экспозиции, непредвиденные расходы по электроэнергии, обогреву и пожарной безопасности, а также компенсации, предусмотренные советскими законами. Первый рентный платеж должен быть произведен в течение 30 дней после размещения на выставке соответствующих экспонатов и открытия экспозиции. 
Когда степень наполнения выставки экспонатами достигнет необходимой величины и если советские власти не будут в состоянии предоставить в ее распоряжение помещения с большей площадью, Американо-русская промышленная выставка, при условии обеспечения советскими властями места или земельного участка, воздвигнет на нем соответствующее здание. 
В кратчайший срок после подписания настоящего контракта Американо-русская выставка, письменно или путем переговоров, вступит в контакт с 800 компаниями США, которые уже одобрили данный проект и согласились принять участие в его осуществлении с целью максимально эффективного использования льгот согласно настоящему контракту. После представления и утверждения списка вероятных участников экспозиционные площади будут распределены между теми из них, которые внесут арендную плату в согласованных размерах на счет Американо-русской выставки. Каждая компания несет ответственность только за арендованную площадь. Все американские фирмы, вне зависимости от членства в Американо-русской промышленной выставке, получат возможность участвовать в московской экспозиции при условии регулярного внесения указанной оплаты, отсутствия дублирования экспонатов и их приемлемости для советских властей. 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 27-30. Копия (12152).

За рубежом:

24 марта 1934 в США был принят закон о предоставлении Филиппинам независимости в 1945 (3907,185).

Авиапромышленность:

С 25 марта по 25 мая 1934 проходили гос. испытания И-16М-22 с убирающимися шасси (790).

25 марта 1934 С.П.К. закончил еще одну эскизную проработку планера СК-7 (105,78).

25 марта 1934 был завершен предварительный проект планера СК-7 с мотором мощностью 37 л.с. (см. Приложение 1) (АМЖ, ф. 5300, № 11) (10676). Он имел все конструктивные отличия планерлета: оснащен самолетным шасси, снабжен мотором, коммерческая нагрузка 1080 кг. Конструктивная схема мартовского варианта претерпела существенные изменения по сравнению с первым вариантом СК-7. Двухбалочная схема первых вариантов превратилась в трехфюзеляжную. От двухбалочной схемы осталась поперечная балка с рулем высоты, связывающая хвостовые части крайних фюзеляжей. Эти внушительные по размерам фюзеляжи предназначались для груза, средний фюзеляж (двухместный) — для экипажа.
Конструктивные данные планера СК-7 (мартовский вариант): 
	
Размах, м 
Длина, м 
Высота, м 
Площадь крыла, м2
Полетный вес, кг 
Коммерческая нагрузка, кг 
Число пассажирских мест 
Максимальная скорость полета, км/ч 
Посадочная скорость, км/ч 
Максимальное качество 
Минимальная потребляемая мощность, л.с.
Нагрузка на крыло, кг/м2
Удлинение
	Без мотора
25 
10 
2,15 
41,7
2030 
1080 
12-14 
- 
58,5 
22,5 
- 
48,5
15
	С мотором
25 
9,65 
2,15 
41,7
2350 
1080 
12 
140 
66 
20,8 
37 
61,2
15


(10676).

25 марта 1934 вышел приказ НКТП № 46с. Об окончании строительства завода № 126 к 1 января 1935 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 91‑92) (15246).

25 марта 1934 г. было подготовлено письмо заместителю народного комиссара по военно-морским делам командарму 1 ранга М.Н.Тухачевскому от председателя комиссии по испытаниям РС-82 и РС-132 временного главного инженера по вооружению ВВС РККА майора Г.М.Шевченко: «Во время испытаний 15 марта 1934 г. в момент выстрела в канале установки оторвало среднюю часть снаряда. Сопло со стабилизатором отлетело назад от пушки на 15 м, сам же снаряд отлетел вперед примерно на 100 м. Направляющие были погнуты. Подобный случай на самолете в воздухе мог бы привести к катастрофе. При заводских испытаниях 82-мм снарядов в январе получен один разрыв камеры и 28 февраля такой же разрыв произошел при стрельбе 132-мм снарядом. В результате чего установка была разрушена. Указания по предупреждению подобных случаев даны в РНИИ по линии ГАУ».
Осмотр показал, что причиной взрыва явилось небрежное исполнение резьбового соединения двигателя с соплом. Силами орудийного расчета повреждение пусковой быстро исправили на позиции. Без человеческих жертв обошлось, потому что заведенные в артиллерии правила безопасности требовали обязательного оборудования испытательных полигонов блиндажами и окопами, откуда управляли выстрелом с площадки на расстоянии не менее 30 м.
Но в Артуправлении этот факт не оставили без внимания: «для увеличения запаса прочности ракетных камер считать целесообразным в последующих опытных партиях РС отказываться от лауталевых камер и изготовлять камеры из стали, не останавливаясь перед применением специальных сталей».
Для определения количества полезных осколков, в зависимости от расстояния до точки подрыва в секторных мишенях, на НИАП использовали три РС-82 модели 1454 и два РС-132 модели 1458. Снаряды устанавливали вертикально головной частью вверх на высоте 1,1 м (для РС-82) и 0,9 м (для РС-132). БЧ боеприпасов окончательно снаряжали дистанционными трубками АГДТ-А с крыльчаткой. Щиты мишеней были выполнены из досок дюймовой толщины и располагались «концентрическими круговыми 60-градусными секторами на расстояниях от 10 до 60 м с шагом в Юм». Таким образом, число пробоин в каждом секторе принимали за 1/6 осколочного поля на данной дистанции.
Следует отметить, что по установившимся на НИАП правилам, подрыв РС проходил в обстановке, отличной от реальных боевых условий. Таким образом, большая часть осколков, по мнению заместителя начальника РНИИ Г.Э.Лангемака и начальника 1 отдела РНИИ Л.Э.Шварца, присутствовавших на испытаниях, не могла быть перехвачена секторными мишенями и ушла вверх из-за «основного конуса снопа разлета осколков с малым углом растворения, направленного вперед».
Выводы начальника УБАА ГАУ РККА Рудина, начальника НТО УБАА ГАУ Беккера и начальника 11 сектора НТО Зандера по результатам подрывов: «ввиду малого количества осколков, которые получены при подрыве в секторных мишенях, последующие опытные партии РС-82 и РС-132 разрабатывать как снаряды осколочные».
Между тем совершенствование и испытания РС продолжались и после марта. Теперь эти эксперименты были официально признаны составной частью комплекса госиспытаний РС (11402).

25 марта 1934 Ильин на пленуме Центрального совета Осоавиахима негодовал:
Мы категорически заявляем горячий протест против того, что постановление правительства о выпуске первого дирижабля в 18,5 [тысяч] кубометров на сегодня ещё не выполнено. С горечью мы должны констатировать, что если бы дирижабль был готов, то челюскинцы были бы в Москве. Это единственный корабль того типа, на котором Нобиле летал в Арктику, который мог бы осуществить эту миссию (23192).

Другие оборонные отрасли:

25 марта 1934 горьковские пожарные закончили инспекторско-агитационный пробег на аэросанях ГГАТ и ГГАТ-2 по удаленным районам Края по маршруту Горький (Нижний Новгород)- Ветлуга-Шарья-Котельнич-Халтурин (Орлов)-Вятка (Киров)-Яранск-Санчурск-Йошкар-Ола-Чебоксары-Горький, который проходил с 8 марта. Во время пробега в крупных населенных пунктах было проведено 14 митингов, проверена охрана семенных фондов в 56 пунктах, проинспектирована работа 5 районных управлений пожарной охраны, устроено 27 школьных экскурсий. Успех был полным, и техникуму был выдан заказ на партию аэросаней для перевозки почты в Северном Крае. Аэросани "ГГАТ-1" по требованию заказчика оснастили пожарным насосом. В таком виде аэросани приступили к исполнению служебных обязанностей во второй зимний сезон. С развитием дорожной сети и, главное, с успешным завершением коллективизации в 1937-38 годах, ГУПО практически перестало испытывать потребность в инспекторских аэросанях (11824).

25 марта 1934 принято опросом членов ПБ
46/22.
ВОПРОСЫ К.О.
Утвердить постановления СТО:
1)об отпуске сверх контингентов НКТП 250 тыс. руб. для торпедного производства на заводах "Кр. Прогресс","Кp. Гидропресс" и "Точприбор";
2)об отпуске импортного контингента в 1,5 млн.р. в целях приобретения для п/л Е-2 импортных дизелей, аккумуляторов и механизмов;
3)о повышении суммы на покупку мехоборудования для нового крейсера типа Ансальдо и на оплату техпомощи ио строительству этого типа судов с 3-3,3 мили, руб. до 3,5 млн.руб.
4 )об ассигновании в 1934 г. из резервного фонда СНК СССР 15 млн.пуб. на начало строительства Карийского и Сталинградского бумахно-целлюлозных комбинатов.
Выписки посланы: т.т. Мирошников у, Газ илевичу, Розенгольцу , Пятакову, Ворошилову.
29 марта 1934 состоялось заседание Политбюро ЦК ВУП (б) (Протокол № 4) (22933).

25 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑45сс «О постройке судов типа «Ленинец» (XI серия) на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 168‑169) (15460).

25 марта 1934 вышел приказ НКТП № 47с. Об обеспечении нужд новостроек химической промышленности специального назначения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 94) (15246).

25 марта 1934 в Москве под председательством вице-президента АН СССР Н.М.Кржижановского состоялось Объединенное заседание по диспетчетчерскому управлению в нардном хозяйстве (10738,61).

Авиапромышленность:

С 26 марта по 24 апреля 1934 прошли эксплуатационные испытания И15-М25
Выписка из отчета по эксплуатационным испытаниям И15-М25, проведенным 26 марта – 24 апреля 1934 года
II. Эксплуатационные испытания.
1. В процессе эксплуатационных испытаний выполнено: 520 посадок, из них 120 с торможением и 2100 фигур высшего пилотажа. Самолет проработал 70 часов (включая 14 часов налета в Москве).
2. ………….. для получения полной устойчивости пути на всех скоростях, по-видимому, придется модернизировать самолет и возможно отказаться от схемы ЧАЙКИ для верхнего крыла. Модернизация должна быть направлена в первую очередь в сторону уменьшения интерференции между крылом (ЧАЙКОЙ) и кабиной пилота (козырьком, коком, за головой летчика), так как на устойчивость пути, несомненно, влияет торможение и стока у киля, благодаря наличию перед ним сильно завихренной зоны (3475,121)
26 марта 1934 г. в Каче начались полеты на И-15 и продолжались в течение месяца. В апреле, пользуясь хорошей крымской погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Летчики-испытатели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолете складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение ЦКБ-3 срывался лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков.
Нарекания у пилотов, однако, вызывало появление путевой неустойчивости («рысканье») на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии по прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготовителю в ближайшее время (6593).

26 марта 1934 г. начались полёты в Каче второго ЦКБ-3 и продолжались в течение месяца. В апреле, пользуясь хорошей погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Лётчики-испы- татели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолёте складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение машина срывалась лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывала путевая неустойчивость («рысканье») на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии к прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготови-телю в ближайшее время (12261).

26 марта 1934 г. в Каче начались полеты доработанного 1-го опытного ЦКБ-3 (с целью повышения путевой устойчивости увеличили площадь вертикального оперения, на двигателе установили кольцо Тауненда измененной формы) и продолжались в течение месяца.
Весной 1934-го доработанный 1-й опытный ЦКБ-3 направили для продолжения испытаний на аэродром летной школы в местечке Кача под Севастополем. Одновременно в Качу доставили два опытных И-16 (ЦКБ-12) и опытный И-14 П.О.Сухого. Вместе с самолетами ЦКБ туда отправился В. К. Таиров, который, являясь заместителем начальника бригады №2, руководил детальной проработкой И-15 и И-16.
В апреле, пользуясь хорошей крымской погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Летчики-испытатели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолете складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение ЦКБ-3 срывался лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывало явление путевой неустойчивости ("рысканье") на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии по прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготовителю в ближайшее время (12014).
25 марта 1934 был готов САМ-5бис А.С.М., который строился в мастерских Воронежского Авиатехникума (1120).

С 26 марта по 25 апреля 1934 г. на втором самолете И-15 (ЦКБ-3) проводились эксплуатационные испытания в Крыму, в Каче. От КБ ими руководил В. К. Таиров.
За месяц летчики-испытатели выполнили на истребителе 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок.
Зафиксированы следующие летные характеристики самолета на лыжах: максимальная скорость у земли — 324 км/ч, на высоте 3000 м — 350 км/ч, а на высоте 5000 м — 325 км/ч, что в пересчете на колесное шасси дает, соответственно, 342, 368, 343 км/ч. Вес конструкции при этом составлял 942,14 кг, а взлетный вес — 1357,88 к г. Высоту 5000 м истребитель набирал за 6,2 мин. Время виража на высоте 1000 м было рекордно малым — 8 секунд. Самолет отличался хорошими штопорными свойствами: запаздывание на выходе не превышало двух витков. Нарекания вызывала лишь небольшая неустойчивость по рысканью на скоростях свыше 270 км/ч.
В выводах по результатам испытаний записано:
«1. По полученным летным данным (скорости по высотам, скороподъемности и маневренности) самолет И-15: 
а) далеко превосходит данные находящихся на вооружении СССР истребителей; 
б) перекрывает гарантированные, утвержденные эскизным проектом данные; 
в) по маневренности превосходит, по скороподъемности достигает уровня лучших современных опытных заграничных истребителей; 
г) по скорости на высоте 5000 м, благодаря схеме, обеспечивающей высокую маневренность, несколько уступает (на 2-30 км/ч) скорости лучших опытных одноместных заграничных истребителей. 
2. Самолет И-15по своим данным представляет удачное разрешение вопроса о высокоманевренном истребителе, обладающем в то же время достаточными горизонтальными скоростями. Соединение высокой маневренности, скороподъемности и достаточной скорости позволяет считать, что самолет И-15 является современным истребителем. 
3. Самолет И-15 обладает достаточно мягким управлением, простотой в пилотировании и хорошим обзором. 
4. Основное испытание самолета И-15 показала, что конструкция самолета крупных, требующих больших переделок, дефектов не имеет… 
5. Полетные качества самолета в отношении устойчивости пути являются недостаточно удовлетворительными. На скоростях 200–250 км/ч самолет имеет нейтральную устойчивость, на скоростях свыше 250 км/ч — неустойчив…» 
На основании результатов летных испытаний И-15 был рекомендован для серийного производства. Оно разворачивалось на заводах № 1 и № 39 (25035).

26 марта 1934 года в Каче начались полеты второго И-15 и продолжались в течение месяца. В апреле, пользуясь хорошей крымской погодой, провели полные эксплуатационные испытания ЦКБ‑3. Летчики‑испытатели выполнили около 2100 фигур высшего пилотажа.и совершили 520 посадок.
Признавалось, что ЦКБ‑3 полностью превосходит имеющиеся в СССР истребители, по маневренности и скороподъемности и опережает все известные иностранные машины, но по максимальной скорости на высоте 5000 м уступает некоторым иностранным образцам. Последний недостаток предлагалось устранить, и истребитель, как полностью удовлетворяющий требованиям ВВС, рекомендовать к серийному производству под обозначением И‑ 15. Строить самолет решили на двух московских заводах – № 1 и №39. Подготовка к серийному выпуску началась незамедлительно (25069).

26 марта 1934 г. машину И-16 с М-22 вывели на аэродром. Перед этим было выполнено около полусотни циклов уборки-выпуска шасси, при двух заеданиях из-за образования петли на барабане. После постановки ограничителя на две свободные нитки барабана 20 финальных циклов прошли без проблем. Первый полет без уборки шасси В.П. Чкалов выполнил благополучно. Прочность крепления щитков была проверена на скорости до 260 км/ч. После выруливания, на старте из-за недостаточной жесткости пирамид стоек на скручивание колеса пришлось «доворачивать» в нормальное положение. Из контекста докладной записка В.К. Таирова руководству завода № 39 выходит, что на этом варианте стоек еще не было шлицов на штоке амортизатора. В первом полете уборку шасси не планировали. Во втором Валерий Павлович не смог провернуть ручку лебедки шасси, хотя прикладывал усилия вплоть до появления нехарактерного треска.
По прилету самолет завели в ангар и вывесили на козелках. Чкалов без проблем убрал обе стойки, однако, при имитации даже
небольшой аэродинамической нагрузки шасси убрать было невозможно. Было решено снять щитки стоек. 27 марта И-16М-22 вывели на аэродром. Летал В.П. Чкалов. Первый полет без уборки прошел штатно. Во втором стойки шасси убрались полностью, что подтвердили лампы сигнализация. При попытке выпуска правая нога встала под углом примерно 45 градусов и все попытки уборки- выпуска особого успеха не имели. После каскада фигур с большими перегрузками Валерию Павловичу удалось поставить правую стойку «на первый зуб» и посадить самолет без особых приключений.
Было принято решение полеты прекратить и заняться доработкой системы уборки- выпуска на обоих ЦКБ-12. Из Москвы телеграфом заказали новые стойки и ряд запчастей. Кроме этого, в заказ вошли колеса и тормоза. В отличие от ЦКБ-12, ЦКБ-3 интенсивно летал и колеса на нем буквально «горели», так что в плане грядущих испытаний явно требовался их запас (25519).

26 марта 1934 года акт испытания торпедоносца Р5-1М17 был утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

26 марта 1934 года Базилевич писал письмо № 592/ко начальнику УВВС Алкснису
Внесенный август 1933 года НКВМором доклад о состоянии опытного мотор- и самолетостроения устарел.
Прошу доложить Ворошилову и сообщить возможность слушания его в такой постановке на КО (4223, 42).

Другие оборонные отрасли:

26 марта 1934 вышел приказ НКТП № 48с. О вербовке и обслуживании в пути рабочих, направляемых на ДВК и в Восточную Сибирь. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 96‑97) (15246).

26 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑44сс «О торпедных катерах для Дальнего Востока». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 165) (15460).

За рубежом:

26 марта 1934 - Первый полет Short L.17, пилотируемый Джоном Паркером и с тремя пассажирами на борту. Это четырехмоторный авиалайнер британского производителя Short Brothers, вмещавший 39 пассажиров. Построено всего два экземпляра, имевшие собственные названия Scylla и Syrinx.
По сути это был вариант наземного базирования летающей лодки S.17 "Kent", первая из которых поступила в эксплуатацию двумя годами ранее и заслужила хорошую репутацию (22556).

26 марта 1934 в Швейцарии газетам запретили критику правительства и в случае запрета газеты закрывали (2100).

26 марта 1934 в Англии были введены экзамены на умение управлять автомашиной (3481).

26 марта в 1934 году в Британии впервые в мировой практике были введены обязательные экзамены на вождение автомобиля (15080).

Авиапромышленность:

27 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, было сделано 28 контрольных подъемов шасси на земле (3909).

Жизнь и внутренняя политика:

27 марта 1934 г. Постановлением ЦИК СССР «О библиотечном деле в СССР» устанавливалась уголовная и гражданская ответственности лиц, виновных в растрате библиотечного фонда. После этого постановления потребовались дополнительные акты СНК и Наркомпроса, определяющие уголовную ответственность. 15 июня 1934 г. произошла перестройка центрального и местного аппарата, руководящего чистками. Формальная причина этой перестройки – продолжающиеся произвольные чистки, которые необходимо остановить. Можно предположить, что одной из реальных причин организационной перестройки было неявное соперничество и взаимная личная неприязнь начальника Главлита Б.М.Волина и Наркома просвещения А.С.Бубнова. Комиссии при Главлите и местных отделах народного образования, созданные в феврале 1932 г., были распущены Приказом заместителя Наркома просвещения М.Эпштейна. Отныне изъятие книг стало возможно только с разрешения Библиотечного управления Наркомпроса, созданного в сентябре 1933 г. Все ранее изъятые книги необходимо было вернуть в общий фонд библиотек. 7 июля 1934 г. был уточнен порядок согласования списков книг, которые, по мнению библиотекарей, необходимо изымать из библиотек. Самое главное, в приказе Наркомпроса закреплялась руководящая роль Заведующих КрайОНО и Наркомпроса в решении вопросов изъятия книг.
Но не следует думать, что после этого Главлит прекратил практику чисток книг из библиотек. Как до, так и после всех инструкций М.Эпштейна, он выпускал приказы на изъятия. Сведения о количестве изъятых книг противоречивы. В списке изъятой литературы, составленном Главлитом, за весь 1934 год значится только 46 наименований книг, в основе своей технической и экономической тематики. Но просмотр имеющихся с апреля до декабря 1934 г. приказов Главлита дал возможность выявить 73 книги, предназначенных к изъятию. В приказах Главлита с декабря 1934 по январь 1935 гг. значатся еще 28 названий книг.
Итак, в данный период государство и партия безуспешно пытаются приостановить массовые чистки библиотек, но (несмотря на декларации об их полном прекращении) одновременно понимают необходимость сохранения самого института управления идеологическими процессами и регулирования потока информации. На фоне продолжающихся бесконтрольных чисток идет административная игра, перераспределение функций и полномочий между Главлитом и Наркомпросом. Сначала верх одержал Наркомпрос, но в самом конце 1934 г. позиции Главлита укрепляются благодаря Постановлению СНК РСФСР от 26 декабря 1934 г. о введении должности политцензоров и уполномоченных Главлита при издательствах, редакциях и типографиях (за счет этих организаций). В организации чисток и в работе Главлита появилось некоторое новшество - с 1933 года Главлит начинает составлять сводные списки книг, подлежащих изъятию из библиотек. Подобные списки появились еще в середине 1924 г., но они издавались крайне нерегулярно, имели рекомендательный характер, и в их составлении активное участие принимала Библиотечная комиссия Наркомпроса, а не только Главлит (17273).

За рубежом:

27 марта в 1934 году состоялся первый полет английского истребителя «Westland» «F7/30». «Westland» «F7/30» - истребитель, разработанный английской фирмой «Westland Aircraft Works». Самолет разрабатывался по спецификации F.7/30 Авиационного министерства Великобритании. Первый полет самолета состоялся 27 марта 1934 года. На самолеты были применены несколько интересных новшеств, позволяющий улучшить боевые качества самолета. Например, двигатель «Rolls-Royce» «Goshawk VII»I был установлен позади кабины пилота (на месте центра тяжести), что значительно улучшило передний обзор из кабины и облегчило пилотирование самолета. Вооружение самолета состояло из четырех передних синхронизированных 7.7-мм пулеметов «Vickers». Испытания самолета подтвердили хорошую управляемость самолета и его маневренность, однако скоростные характеристики были далеки от требуемых (15081).

27 марта 1934 - Впервые поднялся в воздух аргентинский легкий многоцелевой самолет Ae.C.3 "Urubera" (Блестящая птица). Всего было изготовлено 16 экземпляров самолёта Ае.С.3. Машины оснащалась двигателями AS "Genet Major" (145 л.с.) или Warner "Scrab" (125 л.с.) с деревянным воздушным винтом. Точных данных о списании последнего Ае.С.3 найти пока не удалось, но срок службы этих самолётов составлял не менее 10 лет (22555).

27 марта в 1934 году впервые поднялся в воздух аргентинский легкий многоцелевой самолет «Ae.C.3» "Urubera" (Блестящая птица), 

Авиапромышленность:

28 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялась сдача самолета л ЦАГИ. Во время сдаточного полета сорвало нижний капот бензобака. Состоялся также приемный полет летчика НИИ ВВС Филина (3909).

28 марта 1934 начались гос. испытания И-14 РЦ А.Н.Т. (2337,206).

28 марта 1934 на И-14бис с РЦ, который 22 марта прибыл на станцию Макензиевые горы и который первым собрали на аэродроме летной школы в Каче, л ЦАГИ провел сдаточный полет. Неудачный, т.к. в воздухе сорвало капот бензобака. Поставили на место и л А.И.Филин произвел приемочный полет (4020,12).

С 28 марта по 19 апреля 1934 г. на Каче проводились испытания И-14 РЦ F2. Выполнено 206 полётов, сделано 113 выстрелов из одной пушки. Ответственный исполнитель инженер-лётчик А.И. Филин. Завершив испытания, самолёт осуществил перелёт на Щелковский аэродром с посадками в Запорожье, Харькове и Брянске. 29 апреля И-14 РЦ перелетел на Центральный аэродром для подготовки к первомайскому воздушному параду. 1 мая после пролёта над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолёт потерпел аварию.
В Заключении Отчета о проведении государственных испытаний отмечалось:
«1. По совокупности лётных данных и вооружения самолет И-14 РЦ F2 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС РККА.
У всех строящихся серийно самолётов разнос колёс шасси должен быть увеличен не менее, чем на 150-200 мм.
В процессе серийной постройки самолёта должны быть устранены дефекты, перечисленные в сводке испытаний.С целью обеспечения от заеданий при выпуске шасси, необходимо конструктивное изменение направляющей трубы с одновременным увеличением её прочности, а также введение замка, воспринимающего на себя все нагрузки при убранном шасси, по типу устроенного на самолёте Henkel 70D.
В процессе серийной постройки должно быть обращено внимание на безукоризненную клепку оперения хвостовой части фюзеляжа, подверженного при стрельбе действию газов.
Поскольку испытания показали, что коренное улучшение посадочных свойств самолёта требует изменения профиля крыла, считать для ЦАГИ необходимым, спроектировать и построить в 1934 году модификацию И-14 РЦ F3 с заменой профиля крыла и с максимально возможным облегчением веса конструкции. Модифицированный самолёт должен выйти на аэродром не позднее 15 ноября 1934 года.
Считать совершенно обязательной окраску обратной стороны металлических винтов в матовый темный цвет.
Констатировать, что как конструкция тормозных колёс 700x100, так и механическое управление ими на самолёте И-14 РЦ испытания выдержали».
Испытания пушечного вооружения (АПК-11) осуществлялись в два этапа. На 1-м этапе с двумя пушками в Москве и на Ногинском полигоне. 2-й этап с одной пушкой на Каче, ввиду использования второй пушки для снятия чертежей.
Основные сведения о системе АПК-11:
· калибр пушки	— 37 мм
· начальная скорость снаряда (средняя при зарядке пороха МСК 3/32 0,140 кг)	— 438 м/с
· среднее давление в канале ствола	— 2815 кг/см2
· скорострельность	— 72 в/мин
· количество патронов для одной пушки (в магазине — 25, в стволе — 1)	— 26
· вес АПК-11 без магазина	— 34,6 кг
· вес магазина	— 4,5 кг
· вес АПК-11	—39,1кг
· патрон состоит из снаряда и гильзы, сделанной из нитроткани, имеющей деревянное донышко, с зарядом пороха МСК весом	— 0,140 кг
· вес снаряда	— 0,475 кг
· вес патрона	— 0,615 кг
В выводах Отчёта о госиспытаниях пушек АПК-11 отмечалось:
«1. Система АПК-11 калибра 37 мм испытания прошла.
2. Конструкция самолёта стрельбу из АПК-11 в количестве 168 выстрелов выдерживает.
3. При данной установке АПК-11 стрельба возможна в горизонтальном полёте, при пикировании до 50°, при кабрировании до 30-35° и при кренах до 10-15°.
4. Системы работали вполне удовлетворительно, и нуждаются в доработке и исправлении ряда неполадок...
5. Магазин требует переконструирования, при котором устранялась бы возможность заклинения подающей рейки в направляющих и перекос патронов при движении каретки в кассетах.
6. Патроны качественно должны быть повышены, т.к. при настоящем донышке они не удовлетворяют предъявленным к ним требованиям. В этих целях необходимо изготовить опытную партию патронов с донышками не из дерева, а из пластмассы или другого какого-либо материала и провести испытания.
7. Снаряд должен иметь дистанционный разрыв...
9. По устранении указанных в отчёте дефектов и по установке 2-й пушки на самолёт, испытания провести с двумя пушками на предмет:
а) окончательной отработки автоматики пушек;
б) определения разрушительного действия на самолёт при стрельбе из 2-х пушек;
в) определения действенности стрельбы, как по воздушным, так и по наземным целям» (15823).

28 марта 1934 года постановление РВС
О 20 мм пушке системы КБ № 2
20 мм автоматическую пушку, изготовляемую на ГАРОЗе № 1 впредь именовать: "20 мм автоматическая пушка 2Б № 2 системы Шпитального-Блюма" (7435, 6).

28 марта 1934. Постановление РВСС «О 20‑мм пушке системы КБ № 2. (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 35) (15461).

28 марта 1934 оставшаяся тройка Каманина вылетела из Анадыря и попыталась напрямую пробиться в Ванкарем через горный хребет, так путь сокращался более чем на 1000 км, но из-за погоды рисковать не стали, и приземлились в селении Кайнергин в Анадырском заливе. Вторую попытку пробиться предприняли 1 апреля, но когда до Ванкарема оставалось около 60 км, на высоте 2800 м облачную стену преодолеть не сумели и вернулись. Запас бензина заканчивался, поэтому полетели в обход по побережью. Когда в баках самолёта Пивенштейна горючего.оставалось минут на 15, Каманин пошел на посадку на лёд реки у селения Валькальтен. То ли из-за грубой посадки, то ли из-за извилистого пробега на его самолете лопнул амортизационный шатун шасси. Оставшееся горючее разделили на две машины, у своего неисправного самолёта Каманин оставил закрепленного за ним механика Анисимова и лётчика Пивенштейна, дальше полетели вдвоем. Впоследствии эта «морально-этическая» ситуация широко обсуждалась. Пивенштейн позднее писал, что сам понимал: «Как командир звена Каманин не может поступить иначе». Любопытны комментарии Молокова: «И снова у меня портится настроение: опасаюсь, как бы у меня машину не забрали... Дело прошлое, но если бы у меня вздумали забрать машину, я бы её не отдал. Условия Севера диктуют свои законы...» Существует легенда, что свое право на машину Молокову пришлось отстаивать, «обнажив ствол»...
Пока Пивенштейн ездил за бензином, Анисимов приспособил к шасси вырезанный из дерева «шатун». Основной его «заслугой» стали поиски куска дерева среди чукотских яранг. На «деревянной ноге» они перелетели в бухту Провидения, где к 13 апреля отремонтировали шасси. В этот день началась пурга, длившаяся неделю. Попытка 21 апреля полететь дальше из-за непогоды окончилась вынужденной посадкой и лопнувшей лентой центроплана. Во время поездок на собаках для ремонта узнали об окончании спасательных работ. Однако Пивенштейн все-таки добрался до Уэллена, где узнал о награждении его орденом Красной Звезды. На радостях среди «почивающих на лаврах» он «со своей старухой-машиной» шесть раз слетал из Уэллена в бухту Провидения и два раза из бухты Провидения в бухту Лаврентия, всего перебросив 22 человека.
Каманин с Молоковым прилетели в Уэллен, где по радиостанции можно было сообщить о своем прибытии, 5 апреля. 7-го вместе со Слепнёвым они перелетели в Ванкарем, и сразу же полетели в лагерь. «Флитстер» Слепнёва был более быстроходным, его максимальная скорость — 265 км/час, крейсерская — 200—210 км/час. Поэтому первыми вылетели два Р-5, а через 15 минут со Слепнёвым вылетел Ушаков, погрузив в самолёт упряжку собак. Считалось, что на собаках будут перевозить грузы от лагеря до аэродрома и смогут доехать до места вынужденной посадки, но, по-видимому, готовились к санной экспедиции. Вскоре они нагнали оба Р-5, но тут на машине Каманина забарахлил мотор. Ушаков отметил, что «за машиной извивался темный хвост дыма». Штурман М. Шелыганов писал, что нарушилась подача бензина. Самолёт чуть не сел на вынужденную в торосы, но в метрах в 20 от льда мотор заработал нормально, и они благополучно вернулись в Ванкарем. Молоков сопровождал их на втором Р-5.
Таким образом, «Флитстер» Слепнёва стал вторым самолётом, после АНТ-4 Ляпидевского прилетевшим в лагерь. Напомню, с того момента прошло больше месяца. Однако на посадке произошла авария. Сделав при боковом ветре несколько кругов, Слепнев, как писал Ушаков, «повел самолёт, срезая линию направления ветра. Машина быстро проскочила расчищенный участок, вылетела в ропаки и, уже теряя скорость, начала совершать прыжки. Благодаря тормозным приспособлениям на лыжах пилоту удавалось иногда уклониться от встречных ропаков. Наконец машина сделала большой прыжок вверх и неподвижно замерла вблизи большого ропака, словно раненая птица, высоко подняв правое крыло, а левое положив на лед».
Первым делом из самолета выбросили собак, чтобы не мешали осмотру повреждений. Это повергло в шок челюскинцев, наблюдавших с сигнальной башни за посадкой в бинокли: «Они видели, как машина прыгала по ропакам и наконец остановилась в явно аварийном положении. Не зная о нашей судьбе, они старались в бинокль рассмотреть появление живых существ из самолёта, но когда эти живые существа появились, челюскинцы невольно начали протирать стекла бинокля: живые существа, вылезшие из самолёта, убегали от него на четвереньках...» Слепнёв эту посадку никак не комментировал, написав только, что «...на моем самолёте порвались стяжки. Надо было ремонтироваться».
Спустя полчаса, когда челюскинцы как бурлаки оттаскивали его машину на ровное место, прилетели Молоков с Каманиным. Каманин сел нормально, а Молоков перед ропаками развернулся и пустил машину волчком. Шасси и лыжи были спасены, а серьга центроплана оторвана. Её он связал тросом. В тот день два самолёта увезли со льдины пять человек. Ушаков и самолет Слепнёва остались в лагере. На следующий день в тумане Молоков в лагерь не пробился, а ночью началось сжатие и торошение льдов. Ледяной вал чуть не обрушился на лагерь, затихнув всего в полутора десятках метров от палаток. Аэродром был полностью разрушен. 9 апреля, пока челюскинцы ремонтировали самолёт, в километре расчистили новую площадку, но пока собрались перетаскивать машину, образовалась трещина в несколько метров. В течение часа через нее «наводили» ледяной мост. Пока сорок челюскинцев подтаскивали машину к мосту, началось новое сжатие, на месте переправы образовался ледяной вал высотой в несколько метров. Прорубив брешь, самолет протащили на новый аэродром, и там конец полосы оторвало.
В это время Ушакова и всех очень беспокоило резко ухудшившееся здоровье О.Ю. Шмидта. Он бредил, температура поднялась выше 39°, но улетать не хотел. Всерьез обсуждался вопрос о том, чтобы дождаться, пока он потеряет сознание и в таком виде эвакуировать. Но на это не пошли. 10 апреля, как только установилась погода, и вновь заработал «воздушный мост», Ушаков вернулся в Ванкарем и дал телеграмму Куйбышеву. На следующий день после категорического приказа «сверху» Молоков четвертым «внеплановым» рейсом вывез Шмидта и врача. Слепневу привезли запчасти и он улетел со льдины, посадив в 9-местный «Флитстер» пять человек. Больше рисковать «купленной за валюту импортной техникой» не захотели, и 12 апреля Слепнев с Ушаковым отвез больного Шмидта лечиться на Аляску в Ном (15822).

Авиапромышленность:

29 марта 1934 состоялось совещание у начальника ВВС Я.И.Алксниса об эталоне ТБ-3 (АНТ-6) М-34 (1077,130).

29 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялся полет на километраж с убранным шасси, полет на скороподъемность с убранным шасси и полет на контрольную скороподъемность с убранным шасси с углом установки винта на 24,8 градуса (3909).

29 марта 1934 года директор завода № 1 Ковров писал письмо № 1090с в ЦК ВКП(б) Сталину и Кагановичу, Совнарком Молотову, Реввоенсовет Ворошилову, Наркомтяжпром Орджоникидзе
Изготовленный заводом № 1 им. "АВИАХИМ" Р5-Т (Торпедоносец) прекрасно прошел как сухопутные, так и морские испытания и УВВС дается нам заказ на серийное его изготовление (4244, 11).

29 марта 1934 Нач. НИИ ВВС РККА Г.А.Зильбертом был утвержден Отчет по гос. испытаниям лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17, которые проходили в Москве на ЦА с 13 по 20 марта 1934 (2264).

29 марта 1934 г. Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям лыжного шасси гидросамолета МБР2-М17
Место испытаний - Москва Центральный аэродром
Испытания начаты 13 марта 1934 г.
Испытания окончены 20 марта 1934 г.
Исполнители:
Вед. инженер Балыков
Летчик Гляденко
Цель испытания
1. Летно-эксплуатационная оценка конструкции и прочности лыжного шасси самолета.
Примечание:
Испытания велись совместно с заводом N 39, согласно постановления СТО N К-21сс от 17 февраля 1934 г.
Заключение
1. Лыжное шасси самолета может быть введено в одиночный комплект запчастей для эксплуатации самолета на снеговом аэродроме в зимний период (3313,138-165).

29 марта 1934 Нач. НИИ ВВС РККА Г.А.Зильбертом были утверждены ТТТ к броне для самолетов (общие):
1. Авиация нуждается в трех основных сортах брони:
а) 2-3 мм - 1 кв. м весит 15 - 23 кг, способна держать простую пулю на 200_м.
б) 4 мм - 1 кв. м весит не более 32 кг, способна держать простую пулю на 50_м.
в) 4-5 мм - 1 кв. м весит 30 - 39 кг, способна держать бронебойную пулю на 150_м (456).

29 марта 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Тактико-технические требования к броне для самолетов (общие) (6800).
1. Авиация нуждается в трех основных сортах брони:
а) броня, 1 м кв., которой весит 15-23 кг, способная держать простую пулю на 200 м;
б) броня, вес 1 м кв. которой не превышает 32 кг, способная держать простую пулю на 50 м;
в) броня, 1 м кв., которой весит 30-39 кг, способная держать бронебойную пулю на 150 м.
Означенная пулестойкость должна быть обеспечена приданием броневым деталям определенной кривизны гарантирующей желательный угол встречи пули с броней (ориентировочно 30-40 градусов) и находящейся в соответствии с конструкцией самолета (соответствие кривизны детали и очертания покрываемой броней части самолета).
2. Допуск на толщину не должен превышать + 0,15 мм, минусовой допуск произволен при условии сохранения кондиционных данных на прострел.
3. Сталь и другой материал должны обладать способностью хорошо штамповаться и закаливаться под штампом (для стали) ………………….(6800, 1-3).

29 марта 1934, вылетев из Нома, Леваневский с Ушаковым и Армстидтом до Ванкарема так и не добрались. Этот перелёт и произошедшую аварию впоследствии широко обсуждали, считая, что Леваневский нарушил приказ приземлиться в Уэллене. и самовольно полетел в Ванкарем. Этот «щекотливый» момент ни Ушаков, ни Леваневский не подтверждают. Оба пишут, что по сводке, полученной в Номе, до Уэллена было безоблачно, а в Ванкареме высота нижней кромки 500 м. По Ушакову, «не заметив над аэродромом Уэллена никаких предупредительных знаков, пилот направил машину дальше на запад к Ванкарему». Сам Леваневский писал, что снизился до 150 м, но «сигналов на аэродроме никаких не выложено». Наткнувшись над Колючинской губой на большую облачную стену, пилот не сумел забраться выше её и перешел на бреющий полет, когда самолёт начал обледеневать. Дважды счастливо избежав столкновения со скалами, лётчик все-таки сбил правую лыжу о торос, после чего произвёл аварийную посадку на фюзеляж у мыса Онман. При посадке Леваневский разбил голову и потерял сознание, остальные не пострадали. Самолет ремонту не подлежал, но есть сведения, что позже, сменив мотор, его восстановили.
Добравшись на собаках до Ванкарема, Ушаков возглавил руководство спасательными работами, а Леваневский, немного придя в себя, отправил по адресу «Москва. Кремль. Сталину» радиограмму: «Чувствую себя работоспособным и снова готов к работе». Позже утверждали, что она в высокопарных выражениях сообщала о готовности к дальнейшему выполнению заданий правительства. Но самолёта у него не было, поэтому лётчика на собаках отвезли в Уэллен, на льдину он так и не попал и никого из лагеря Шмидта не вывез. В конце концов Леваневский совершил на Чукотке еще два полёта. В одном он отвез на У-2 с ненадежным мотором в бухту Лаврентия доктора к больному, а в другом по просьбе Петрова перегнал в бухту Провидения к пароходу «тяжелую машину, на которой никогда не летал и близко её не видывал». Её отправляли, поскольку с ней «механику оставаться не хотелось». Неясно, был это ЮГ-1 или отремонтированный второй АНТ-4.
Вторая авария до предела накалила обстановку на Чукотке. Люди находились на льдине полтора месяца, и снова остро встал вопрос о спасательной партии на собаках. Такую экспедицию подготовии, она могла выступить в течение 2—3 дней, но на льдине оставалось много слабых и пожилых людей. На самолётах необходимо было вывезти, как минимум, 30—40 человек (15822).

29 марта 1934 г. из Нома в Ванкарем на «Флитстере» вылетели С.А. Леваневский н уполномоченный правительственной комиссии Г.А. Ушаков. На советской стороне Берингова пролива, в Уэлене выложили полотнища, требуя посадки. Но лётчик проигнорировал сигналы, рассчитывая проскочить до Ванкарема. Как оказалось, зря: метеорологи сообщали о быстром ухудшении погоды.
Вскоре в районе Колючинской губы самолёт столкнулся с мощным снежным зарядом и обледенел. Почти ничего не было видно, и С.А. Леваневский вёл отяжелевшую машину по приборам. Мотор сначала заглох, потом снова заработал. Когда но расчётам под самолётом должен был находи ться Ванкарем (па самом деле экипаж не долетел несколько десятков километров), лётчик левой рукой в перчатке выбил одно из окон козырька в кабине. Кое-как ориентируясь в пурге, он повёл «Флитстер» па посадку. Удар потряс машину от столкновения с незамеченным торосом отлетела одна лыжа. Вторую С.А. Леваневский снёс уже намеренно о другой торос. Садился «на брюхо», не видя земли. Во время удара о ледяную глыбу пилота оглушило, и самолёт остановился.
«Флитстер» оказался безнадёжно разбитым. Придя в себя, С.А. Леваневский с Г.А. Ушаковым раздобыли в ближайшем чукотском селении две собачьи упряжки и добрались до штаба спасательной операции в Ванкареме. Оттуда они дали телеграмму Сталину, что готовы к дальнейшей работе. Но ни одного полёта на льдину к челюскинцам С.А. Леваневскому уже сделать не удалось не па чем. Самолёт списали (25653).

Другие оборонные отрасли:

29 марта 1934 Решение Политбюро № 4. 6. Об оборонных заводах (Сталин). — ОП. Решено поручить комиссии в составе Жданова (созыв), Пятакова, Ягоды, Ежова, Хаханяна, Куйбышева Н. В., Реденса и Гая детально изучить порядок приема (как принимают, кто принимает), увольнения, расстановки на работе и т. д. рабочих и служащих на военных заводах и внести в Политбюро проект практических мероприятий, обеспечивающих в полной мере наши военные заводы от проникновения на них нежелательных элементов, учтя обмен мнениями. Первое сообщение комиссии заслушать на следующем заседании Политбюро. 10. О перезаключении договора с фирмой «Шлюмберже» (Пятаков). — ОП. Решено позволить Наркомтяжпрому продлить договор с фирмой “Шлюмберже” на срок до двух лет с общей затратой не свыше 250 тысяч рублей в валюте. 15. О добыче радия (Ягода, Пятаков). Решено: а) Установить программу добычи радия на 1934 г. в 10 грамм. б) Поручить комиссии в составе Куйбышева (созыв), Ягоды и Пятакова проверить заявку Ягоды на оборудование и вынести от имени ЦК решение, обеспечивающее отпуск всего необходимого для производства радия оборудования. 46/22. Вопросы КО (о финансировании военной промышленности и строительстве Марийского и Сталинградского бумажно-целлюлозных комбинатов) (ПБ от 25 марта 1934 г.). — ОП. Решено утвердить постановление СТО: 1) об отпуске сверх контингентов Наркомата тяжелой промышленности 250 тысяч рублей для торпедного производства; 2) об отпуске импортного контингента в 1,5 миллионов рублей в целях приобретения для п/л (подводных лодок) импортных дизелей, аккумуляторов и механизмов; 3) о повышении суммы на покупку мехоборудования для нового крейсера типа Ансальдо и на оплату техпомощи по строительству этого типа судов с 3‑3,3 миллиона рублей до 3,5 миллионов рублей. 4) об ассигновании в 1934 г. из резервного фонда СНК СССР 15 миллионов рублей на начало строительства Марийского и Сталинградского бумажно-целлюлозного комбинатов (15462).

29 марта 1934 состоялось заседание Политбюро ЦК ВУП (б) (Протокол № 4).
6. Об оборонны заводах
(т. Сталин)
Поручить комиссии в составе т.т.Жданова(созыв), Пятакова,Ягоды,Ежова,Хаханяна,Куйбышева И.В..Реденса и Гая детально изучить порядок приема (как принимают, кто принимает).увольнения,расстановки на работе и т.д. рабочих и служащих на военных заводах и внести в Политбюро проект практических мероприятий,обеспечивающих в полной мере наши военные завода от проникновения на них нежелательных элементов,учтя обмен мнений.
Первое сообщение комиссии заслушать на следующем заседании Политбюро.
Выписки посланы; т.т.Жданову, Пятакову, Ягоде, Ежову, Хаханяну, Куйбышеву Н.В., Роденсу, Гаю.
7. О проверке летного состава
(т.Сталин).
а) Установить более строгую проверку при приеме в летные школы и при переводе в летчики; особенно усилить проверку при направлении в ДВК.
б)Усилить меры контроля по отношению к принимаемым из армии таким образом,чтобы проверка при приеме из армии была не менее строгой, чем при приеме через партийные комиссии.
в)Поручить т.Гамарнику тщательно проверить на месте дело о Вахромееве.
г)Поручйть Оргбюро отобрать 6300 коммунистов для направления в летные школы.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову,Гамарнику,Кагановичу Л. Жданову,Ежову.
15. О добыче радия.
(т.т.Ягода,Пятаков).
а) Установить программу добычи радия на 1934 г. в 10 грамм.
б)Поручить комиссии в составе т.т. Куйбишева (созыв), Ягоды и Пятакова проверить заявку т. Ягода на оборудование и вынести от имени ЦК решение,обеспечивающее отпуск всего необходимого для производства радия оборудования.
Выписки посланы: т.т.Куйбышеву, Ягоде, Пятакову.

29 марта 1934 состоялось заседание Политбюро ЦК ВУП (б) (Протокол № 4).
6. Об оборонны заводах
(т. Сталин)
Поручить комиссии в составе т.т.Жданова(созыв), Пятакова,Ягоды,Ежова,Хаханяна,Куйбышева И.В..Реденса и Гая детально изучить порядок приема (как принимают, кто принимает).увольнения,расстановки на работе и т.д. рабочих и служащих на военных заводах и внести в Политбюро проект практических мероприятий,обеспечивающих в полной мере наши военные завода от проникновения на них нежелательных элементов,учтя обмен мнений.
Первое сообщение комиссии заслушать на следующем заседании Политбюро.
Выписки посланы; т.т.Жданову, Пятакову, Ягоде, Ежову, Хаханяну, Куйбышеву Н.В., Роденсу, Гаю.
7. О проверке летного состава
(т.Сталин).
а) Установить более строгую проверку при приеме в летные школы и при переводе в летчики; особенно усилить проверку при направлении в ДВК.
б)Усилить меры контроля по отношению к принимаемым из армии таким образом,чтобы проверка при приеме из армии была не менее строгой, чем при приеме через партийные комиссии.
в) Поручить т.Гамарнику тщательно проверить на месте дело о Вахромееве.
г) Поручить Оргбюро отобрать 6300 коммунистов для направления в летные школы.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Гамарнику, Кагановичу Л. Жданову, Ежову.
15. О добыче радия.
(т.т.Ягода,Пятаков).
а) Установить программу добычи радия на 1934 г. в 10 грамм.
б) Поручить комиссии в составе т.т. Куйбишева (созыв), Ягоды и Пятакова проверить заявку т. Ягода на оборудование и вынести от имени ЦК решение, обеспечивающее отпуск всего необходимого для производства радия оборудования.
Выписки посланы: т.т.Куйбышеву, Ягоде, Пятакову.
25 марта 1934 принято опросом членов ПБ
46/22.
ВОПРОСЫ К.О.
Утвердить постановления СТО:
1)об отпуске сверх контингентов НКТП 250 тыс. руб. для торпедного производства на заводах "Кр. Прогресс","Кp. Гидропресс" и "Точприбор";
2)об отпуске импортного контингента в 1,5 млн.р. в целях приобретения для п/л Е-2 импортных дизелей, аккумуляторов и механизмов;
3)о повышении суммы на покупку мехоборудования для нового крейсера типа Ансальдо и на оплату техпомощи ио строительству этого типа судов с 3-3,3 мили, руб. до 3,5 млн.руб.
4)об ассигновании в 1934 г. из резервного фонда СНК СССР 15 млн.руб. на начало строительства Карийского и Сталинградского бумахно-целлюлозных комбинатов.
Выписки посланы: т.т. Мирошников у, Газ илевичу, Розенгольцу , Пятакову, Ворошилову (22933).

29 марта/1 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 50с. О ликвидации снарядного производства на заводе им. Ильича в Мариуполе. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38 Д. 94. Л. 98) (15246).

29 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑47сс «Об утверждении заказа на 76‑мм морские пушки системы Курчевского». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 173) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

29 марта 1934. Утром трест Мосразбор начал работы по сносу части старинной Китайгородской стены от Ильинских ворот до площади Ногина (18721).

29 марта 1933 Приказом УД ОГПУ № 73 вводился (с 1 апреля) новый штат ИНО (110 сотрудников): 
начальник ИНО (А.Х.Артузов), заместитель начальника ИНО (А.А.Слуцкий), помощник начальника ИНО (С.В.Пузицкий, занимал эту должность с 17 ноября 1931-го), 
1 отделение (Л.А.Наумов (Н.И.Эйтингон)), 
2 отделение (Я.М.Бодеско), 
3 отделение (О.О.Штейнбрюк), 
4 отделение (К.С.Баранский),
5 отделение (А.П.Федоров),
6 отделение (врид начальника И.Г.Герт), 
7 отделение (Э.Я.Фурман), 
8 отделение (П.Д.Гутцайт) (7557).

За рубежом:

29 марта в 1934 году первый полет транспортной летающей лодки, разработанной конструктором Игорем Сикорским «S-42 Clipper». На самолете стояли двигатели «PW» мощностью по 750 л.с. Максмальный взлетный вес самолета - 13600 кг; максимальная скорость - 300 км/ч; крейсерская скорость - 257 км/ч; дальность полета с полезной нагрузкой 3000 кг - 2000 км. На самолете было установлено 10 рекордов. Осенью 1934 г. самолет начал летать по маршруту США-Аргентина. 17 апреля 1935 г. самолет совершил беспосадочный перелет по маршруту Сан-Франциско – Гонолулу (15083).

29 марта 1934 - Первый полет летающей лодки S-42. На самолете было установлено 10 рекордов. 17 апреля 1935 г. самолет совершил беспосадочный перелет по маршруту Сан-Франциско – Гонолулу (22553).

29 марта в 1934 году английский многоцелевой вспомогательный самолет «Fairey» «G.4/31» впервые поднялся в воздух (15083).

29 марта 1934 - Английский многоцелевой вспомогательный самолет Fairey G.4/31 впервые поднялся в воздух (22553).

Авиапромышленность:

В 20-х числах марта 1934 группа Ушакова добралась до Фербенкса. В ходе приемки машины перекрасили в красный цвет, американские надписи закрасили, написав чёрным цветом на крыльях «U.S.S.R.» и, для Маврикия Слепнева — «M.S.», а для Сигизмунда Леваневского — «S.L.». Бортмеханиками взяли американцев: Клайда Армстидта к Леваневскому и Билла Лаве- ри — к Слепневу. Из-за погоды Леваневский с Ушаковым лишь 26 марта сумели вылететь из Фербенкса, но до Нома добрались лишь 28-го. Здесь Ушакова уже ждала телеграмма обеспокоенной положением дел правительственной комиссии: немедленно вылететь с Леваневским в Ванкарем, а Слепневу до прояснения ситуации ждать в Номе (15822).

Авиапромышленность:

30 марта 1934 был построен АНТ-20 МГ (271,144).
По другим данным - в июле 1934 (2072,66).

30 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялся полет на контрольный километраж с убранным шасси с углом установки винта на 24,8 градуса, полет на километраж с выпущенным шасси, а также контрольные полеты (3909).

30 марта 1934 в Каче начались полеты на И-14 с Меркуром. На обоих машинах по очереди летал А.И.Филин. Скорость на колесах оказалась выше. И-14 - 391 км/час против 330, а И-14 бис - 351 км/час против 296 (4020,12).

30 марта 1934 Нач. ВВС Алкснис утвердил Отчет по гос. испытаниям лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17 (2264).

30 марта 1934 года начальник ВВС Алкснис.
Акт N 036
утверждения гос. испытаний лыжного шасси
гидросамолета МБР2-М17.
1. Отчет по государственным испытаниям утверждаю.
2. Начальнику УМТС и ВВС:
а) ввести в одиночный комплект запасных частей серийных самолетов МБР2 лыжное шасси;
б) потребовать от промышленности устранения перечисленных в сводке испытан. дефектов.
3. Начальнику Штаба ВВС организовать войсковые испытания лыжного шасси в зимний период 1934-1935 г. (2264,238).

С 30 марта по 19 апреля 1934 г. на Каче проводились испытания И-14 БМ. Выполнили 17 полётов, ответственным исполнителем являлся инженер-лётчик А.И. Филин. По окончанию испытаний, при перелёте в Москву самолёт потерпел аварию на аэродроме Запорожье, и дальнейший путь продолжил по железной дороге.
В Заключении Отчёта о проведении госиспытаний отмечалось:
«1. Испытания самолёта И-14 БМ подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 РЦ худшей аэродинамикой, самолёт И-14 БМ имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/ч, превосходя по скорости все заграничные истребители, данные которых опубликованы, исключительно благодаря тому, что высотность мотора БМ равна 4800 м.
2. Выпуск И-14 подтверждает положение, указывающее на то, что Советское самолётостроение в области конструкции истребителей достигло заграничного уровня.
3. Широкий разнос шасси, подобный разносу шасси И-14 БМ, выгод перед нормально принятым разносом, с точки зрения улучшения взлётно-посадочных свойств, не имеет.
4. Испытания подтвердили необходимость, в виде экспериментальной работы, установить на И-14 БМ автоматические предкрылки, указанную в предыдущем отчёте» (15823).

Другие оборонные отрасли:

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
О пожаре на Уралмашзаводе 
В связи с делом о поджоге кузнечно-прессового цеха Уральского завода тяжелого машиностроения арестовать германского подданного инженера Иост В. (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

30 марта 1934 в Мурманске впервые проведена Полярная олимпиада (4962).

30 марта 1934 газета «Правда» впервые употребила фразу «ТАСС уполномочен заявить» (4962).

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
О выпуске денег из недоброкачественной бумаги 
а) Предложить тт. Кагановичу и Куйбышеву сегодня же образовать смешанную комиссию от партийного и советского контроля для выявления и привлечения виновных в выпуске денег из недоброкачественной бумаги. 
б) Обязать т. Гринько (нарком финансов СССР) немедленно прекратить выпуск денег из недоброкачественной бумаги, изъяв из обращения уже выпущенные (11652).

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
О выпуске денег из недоброкачественной бумаги 
1. Принять по червонцам образец 1932 г. 
2. Принять по казначейским знакам образец 1931 г. 
3. Иметь на червонцах подпись только пред. Госбанка, а на казначейских знаках — только подпись Наркомфина. 
4. Воспретить какое бы то ни было снижение качества материалов (бумага, краска и т. д.), идущих на выработку дензнаков, и установить, что никто не имеет права менять купюры дензнаков, качество бумаги, цвет и так дальше или решать вопрос о выпуске новых образцов дензнаков, кроме СНК Союза ССР (11652).

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
О Гознаке 
Ввиду особого характера и значения работ Гознака и Монетного двора Политбюро постановляет: 
1. Назначить на Гознаке НКФ СССР (фабрика Гознака в Москве и бумажная фабрика Гознака в Ленинграде) парторга ЦК, который одновременно является помощником Управляющего Гознаком по политической части. 
2. Назначить на Монетном дворе НКФ СССР в Ленинграде парторга ЦК, который одновременно является помощником Управляющего Монетным Двором по политической части. 
3. Поручить т. Ежову в пятидневный срок представить на утверждение Политбюро кандидатуры парторгов ЦК на фабриках Гознака и на Монетном дворе (11652).

Внешняя политика:

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
О лингвофонах 
1. Создать группу для составления разговорной грамматики японского языка для "Лингвофона" в составе тт. Покладок (японист IV Управления Штаба РККА), Клетне (Военная Академия), Ляйферт (ОГПУ), Жуков (ВМИ). 
2. В случае необходимости допустить консультацию профессоров Невского или Конрада через Культпроп (лично т. Бреман), который должен замаскировать военный характер учебника. 
3. Ответственность за выполнение в трехмесячный срок работы по составлению грамматики возложить на тов. Берзина (IV Управление) (11652).

Между 30 марта и 4 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
Телеграмма тов. Бройдо 
Разрешить памирскому духовенству вывоз серебра (закета) (закет — религиозная дань у мусульман) за границу (11652).

За рубежом:

30 марта 1934 состоялся первый полет Potez 58 (20801). 

30 марта 1934 состоялся первый полет Сикорский С-42 (20801). 

30 марта 1934 года — первый полёт летающей лодки Sikorsky S-42.
Одна из т.н. «клиперов» авиакомпании Pan American World Airways — больших летающих лодок для трансокеанских полётов. Работы над проектом S-42 начались в 1931 году, практически сразу после начала эксплуатации предшественника — Sikorsky S-40.
Представляла собой четырёхмоторный цельнометаллический высокоплан с 2 поплавками. Хвостовое оперение двухкилевое и, в отличие от S-40, крепилось непосредственно к фюзеляжу. На борту с комфортом могло разместиться до 37 пассажиров. С круизной скоростью 260 км/ч S-42 могла покрыть расстояние в 1900 км.
Всего было построено 10 летающих лодок Sikorsky S-42. Все они пополнили флот Pan Am и активно эксплуатировались на линиях США — Южная Америка. К сожалению, к 1946 году все лодки был либо потеряны в инцидентах, либо разделаны на металл (22300).

Авиапромышленность:

31 марта 1934 г., на месяц раньше намеченного срока Агитсамолет "Максим Горький" завершили. Самолет обошелся в сумасшедшие по тем временам деньги - почти пять миллионов рублей при запланированной стоимости 3,5 миллиона.
1 апреля на Заводе опытных конструкций провели торжественный митинг. Все как полагается - лозунги, знамена, духовой оркестр и торжественные речи. Но до первого полета предстояла еще большая работа.
Собранный МГ стоял на территории Завода опытных конструкций, на набережной Яузы. Требовалось доставить его на Центральный аэродром, на Ходынку. Машину разобрали на крупные узлы, которые перевозили по ночам. Чтобы вывезти с завода фюзеляж, потребовалось не только снять ворота, но и разобрать часть забора. Тягач медленно тянул за собой платформу, а по бокам шли цепочки охраны. К утру 3 апреля на аэродром перевезли все узлы и агрегаты и приступили к сборке машины.
К 6 апреля к центроплану пристыковали консоли, на фюзеляж взгромоздили тандем- ную мотоустановку. Два дня спустя приступили к монтажу оперения. Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". На следующий день на самолете впервые запустили двигатели (12024).

31 марта 1934 г. закончили «МГ». Утром 1 апреля у сборочного цеха, где стоял готовый «МГ», собрались рабочие. инженеры и техники, то есть весь коллектив строителей. Занимая громадный пролет сборочного цеха, носом к антресолям, где каждое утро проходил Туполев, оценивая «суточный рост» своего питомца, стоял готовый к летной жизни самолет (21240).

31 марта 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялся облет летчиками: Кокинаки, Чернавским и Белозеровым. При посадке Чернавского при "плюхе" с высоты около 0,5 м самолет задел консольной частью правого крыла о землю (3909).

31 марта 1934 г. на очередном производственном совещании работников Горьковского авиатехникума был поднят вопрос о постройке самолета (12683).
3 августа 1934 г. Авиатехникум и ГАЗ заключили договор №6 на постройку к 1 ноября и окончание доводки к 31 декабря Колхозного Самолета с автомотором ГАЗ. В этот же день М.В.Веселовский утвердил технические требования на машину. Под «проектно-конструкторское бюро» употребили антресоли учебно-производственных мастерских. Проект самолета выполнил А.А.Смолин.
«Колхозный Самолет (Маломощный)» (сокращённо — КСМ), так назвали своё детище разработчики, был двухместным свободнонесущим монопланом с низко расположенным крылом цельнодеревянной конструкции. Шасси — металлическое с пластинчатой амортизацией. Моторная рама также выполнялась из металла. Стабилизатор — регулируемый в полете. Для уменьшения посадочной скорости элероны могли опускаться и использоваться как закрылки. Работы по самолету проходили согласно утверждавшихся еженедельно планов в следующем порядке:
13 — 19 августа проектирование и изготовление части стапелей;
19 — 23 августа выполнены аэродинамические расчеты;
25 — 30 августа и 1 — 5 сентября изготовление макета для продувки в аэродинамической трубе (12683).

31 марта 1934 года врид. начальника 13 сектора НИИ ВВС Вазингер и инженер 13-го сектора НИИ ВВС Ефимов.
Выводы:
1. Поясной способ подвески тяжелых бомб в бомбодержатели "ДЕР-7" на самолете Р-5 - прост в обращении, не требует переделки серийного оборудования, исключает необходимость постройки и установки на самолет специальных бомбодержателей (типа ДЕР-13), которые не только утяжеляют самолет, но и не допускают подвеску бомб мелкого калибра. Наличие поясного приспособления позволяет быстро перейти от бомбометания мелкими калибрами бомб, к бомбометанию крупными калибрами.
2. при подвеске АФ-250 на Р-5 способом поясной подвески без бомбардировочного вооружения не увеличивается, так как снимаются обычные ухваты ДЕР-7 и на место их устанавливается поясная подвеска. При подвеске 2-х РРАБ-250 выигрывается в весе около 6 кг за счет выбрасывания поясной системы.
3. Способ подвески бомб крупного калибра в бомбодержатели, предназначенные для мелких калибров бомб, разрешает проблему подвески АФ-2000 на 2-х бомбодержателях ДЕР-15, ДЕР-16, уже установленных на самолете ТБ-3.
4. Кроме того, на морских самолетах бомбодержатели ДОС могут быть заменены бомбодержателями ДЕР-7. благодаря чему облегчается вес бомбардировочного оборудования на самолете до 50% от существующего.
5. Вообще введение комбинированной замочно-поясной системы подвески бомб, является большим вкладом, имеющим большое оборонное значение и в то же время дает огромный экономический эффект (2264).

31 марта 1934 ЦАГИ заключил договор с з-м № 31, по которому обязался представить необходимую техдокументацию и оказать помощь во внедрении. Потом рассматривали варианты пр-ва на заводах № 126 и 126 (6472, 34).

31 марта 1934 г. Политическое Управление РККА (ПУ РККА) заключило с ЦАГИ договор на выпуск чертежей и изготовление 30 штук опытных агитационных бомб.
Эти бомбы, или. как они назвались в ТТТ. «агитприборы», «по габаритам и форме должны были допускать свободную подвеску» на существующие замки и бомбодержатели. иметь удобообтекаемую форму, «которая обеспечивала бы наибольшую точность траектории и наименьшее лобовое сопротивление в полете под самолетом». Бомбы необходимо было снабдить дистанционными взрывателями, обеспечи вающимIг «развертывание на любой высоте, что. в свою очередь, обеспечит необходимую густоту залистования листовками намеченного пункта (ориентировочно / листовка на 3 кв. м)».
Кроме того, бомбы должны были бы ть «несложны в производстве и позволять производство их. или к крайнем случае сборку, в окружных авиамастерских без дополнительного оборудования». Специальным пунктом оговаривалось, что «приборы... после своего раскрытия и падения на землю не должны наносить смертельных ранений при прямом попадании на людей» (21240).

С 31 марта по 6 апреля 1934 в Ленинграде прошла первая Всесоюзная конференция по изучению стратосферы (237,169).

31 марта — 6 апреля 1934 г. в Ленинграде прошла Всесоюзная конференция по изучению стратосферы. Заседания проводились в восьми секциях: аэрологии, акустики, оптики и актинометрии, атмосферного электричества, космических лучей, астрономии, биологии и медицины, а также техники. По материалам докладов, прочитанных на заседаниях секций, издали «Труды конференции», обобщившие результаты исследования стратосферы. В них впервые освещались вопросы ракетной техники, специалисты которой сделали серьёзную заявку на будущее.
Вышедшее в 1938 г. издание «Трудов конференции» на английском языке по объёму существенно уступало русскому, так как из него изъяли доклады репрессированных учёных и инженеров (астронома Д.И. Еропкина, генетика Г.А. Надсона, инженера С.П. Королёва). Из списка руководителей секций конференции удалили имя П.С. Дубенского. Тексты оставшихся докладов сильно сократили, и они приобрели вид тезисов, что можно отнести на счёт усиления мер секретности в преддверии войны. Об этом, возможно, свидетельствуют и слова предуведомления академика С.И. Вавилов: «Настоящее издание содержит только те материалы Конференции, которые в значительной части представляются не потерявшими интереса» (20120).
С.П.Королев выступил с докладом «Полет реактивных аппаратов в стратосфере». Он говорил не о «подъемах», а именно о «полетах по определенному маршруту на заданное расстояние»', т.е. о самолетах с человеком в качестве пилота, которые могут перемепдаться в верхних слоях атмосферы с помощью различных типов реактивных двигателей: твердотопливных (пороховых), жидкостных (Циолковского, Годдарда, Оберта, Цандера) и воздушнореактивных, использующих кислород атмосферы. Космонавтике посвятили свои выступления другие: о космических перегрузках и методах преодоления их воздействия на человеческий организм говорил академик A.A. Лихачев, а о ракетах, в том числе ракете ГИРД-09 - профессор H.A. Рынин.
В рамках ОСОАВИАХИМ кроме Москвы и Ленинграда Группы по изучению реактивного движения были созданы еще в Харькове, Тифлисе, Баку, Брянске, Архангельске, Новочеркасске и др. городах. Распространение идеи реактивного движения в большой степени объясняется популярностью книг H.A. Рынина. О работе местных ГИРД ни в литературе, ни в фонде ОСОАВИАХИМ ГА РФ не удалось найти каких либо сведений. (22685).

31 марта 1934 года начальник и военком НИИ ВВС РККА Зильберт писал письмо № 00576 наркому по военным и морским делам и председателю РВС К. Ворошилову, заместителю председателя РВС Гамарнику, заместителю председателя РВС Тухачевскому, начальнику Штаба РККА Егорову, начальнику ВВС РККА Алкснису, заместителю начальника Штаба РККА Меженинову, в СНК Базилевичу, начальнику ГУАПа Королеву, инспектору ВВС Павлову, в Комиссию Советского контроля Хаханьяну, ОО ОГПУ
Доклад о выполнении плана опытного моторо- и самолетостроения ВВС РККА в I квартале 1934 года
1. Моторы.
За истекший квартал ЦИАМом был предъявлен на госиспытания основной мотор плана опытного моторостроения М-34 Р-Н, показавший безукоризненную работу нагнетателя и редуктора, но выявивший ряд недоработанных узлов в самом моторе. Основные дефекты: прогорание клапанов, трещины в лапах, неудовлетворительная работа механизма газораспределения.
Все эти дефекты устраняются в эталонном моторе на 1934 год. Мотор показал расчетную мощность – 750 л.с. на высоте 4000 метров с весом 737 кг.
Вес очень высокий и в дальнейших модификациях мотора предполагается снижение веса до 720 кг при повышении мощности до 850 л.с. Конструкция форсированного мотора разработана и мотор запущен в производство с выходом на заводские испытания (без нагнетателя) в мае текущего года. Предполагаемая мощность: номинальная – 850, максимальная – 950; вес мотора 680 кг.
К этому мотору запроектирован и строится выключающийся нагнетатель высотностью 5000 м, винт переменного шага и удлиненный носок коленчатого вала. Мотор станет на заводские испытания в августе 1934 года. Мотор М-34 Р-Н внедряется в серийное производство на заводе № 24.
Заводом № 29 предъявлены на госиспытания маломощные моторы: М-48 – 200 л.с. и М-49 – 300 л.с.
Первый из них удовлетворительно прошел госиспытания и предполагается к серийной постройке на заводе № 16. М-49 госиспытаний не прошел из-за поломки поршневых колец. Дефекты по существу незначительные и завод предполагает предъявить новый мотор на госиспытания в апреле 1934 года.
Опытные моторы для истребительной авиации М-32 и М-58 проходят заводские испытания. М-32, проходивший заводские испытания в 1933 году, выявил недостаточную жесткость блока. В настоящее время мотор переделан, сборка его заканчивается и мотор станет на заводские испытания к 15 апреля 1934 года.
М-58 на заводских испытаниях выявил целый ряд дефектов: прогорание клапанов, обрыв противовесов и др. Мотор переделывается в узлах (ряд вариантов новых клапанов, новая головка, переделка нагнетателя). Затянувшийся срок доводки объясняется недостаточным вниманием к этому мотору заводоуправления. При напряженной работе по этому мотору срок выхода его на госиспытания нужно ожидать в декабре 1934 года.
Опытный нефтяной двигатель Н-1 750-800 л.с. проходит заводские испытания в ЦИАМе. Переделывается недостаточно жесткая головка блока. Двигатель развил мощность 800 л.с. при расходе горючего 180 гр./л.с.ч. Вес дизеля – 940 кг.
Все остальные моторы отнесены в разряд экспериментальных. М-44 – 2000 л.с. проходит заводские испытания: не подобран карбюратор и смесепровод. Проходят заводские испытания в ЦИАМе два нефтяных двигателя Н-2 – 1000 л.с. и Н-5 – 2000 л.с. Последний в январе потерпел аварию из-за разноса. Н-2 проходит обкатку.
Проходит заводские испытания паровая турбина 3000 л.с. ГВФ, показавшая удовлетворительные предварительные результаты. Агрегаты к этой турбине – конденсатор, паровой котел будут готовы к 1 июня 1934 года. Остальные двигатели находятся в разных стадиях производства.
По целому ряду двигателей работы прекращены из-за неудовлетворительности конструкций и несоответсвия современным техническим требованиям: М38, М55, М52, ФЭД с нагнетателем, Н-6.
Резкое отставание нашего моторостроения привело к необходимости закупки техпомощи у фирмы Райт и Испано-Сюиза.
Подготовка к производству Райт-Циклон задерживается отставанием строительства на заводе № 19 и разработкой технологического процесса.
Не полностью используется опыт производства у смежных заводов-поставщиков и у самой фирмы Райт. Реальной работы по подготовке к производству Испано-Сюиза в системе ГУАПа до настоящего времени фактически нет, за исключением выяснения недостающего оборудования на заводе № 26.
II. Сухопутные самолеты.
Прохождение плана опытного сухопутного самолетостроения в первом квартале 1934 года с положительной стороны характеризуется:
1. Передачей на госиспытания и удовлетворительным прохождением первого их этапа (в зимних условиях) одноместных истребителей И15-Райт-Циклон, И14-Райт-Циклон, И16-М22, И16-Райт-Циклон. В настоящее время все перечисленные выше истребители проходят в 1-й школе пилотов (на Каче) испытания в летных условиях (с убранным шасси).
По своим летным данным они достигают, а для скорости на высоте 3000 м даже превосходят (И16-РЦ) данные лучших известных нам заграничных одноместных истребителей.
2. Представлением на госиспытания и их вполне удовлетворительным прохождением модификации самолета Р5-М17 под торпедоносец, спроектированной НИИ ВВС и осуществленной на заводе № 1.
Отрицательными фактами в работе авиационной промышленности явились:
1. Недопустимо медленная работа ЦИАМа и ЦАГИ по установке на самолет ТБ3 моторов М34 с редуктором и нагнетателем и доводке винтомоторной группы самолета, ставящая под прямую угрозу своевременный выпуск (к 1 июня 1934 года) эталона ТБ3-4М34 РН.
2. Недопустимая халатность завода № 39, выразившаяся в выпуске в воздух опытного самолета ЛР-М34 с перепутанным управлением элеронов, в результате чего самолет был разбит и сдача его на госиспытания задержана.
3. Неграмотная работа ЦАГИ по доводке самолета МИ3, выразившаяся в выпуске в воздух самолета с недостаточной компенсацией элеронов, благодаря чему после взлета самолет сделал вынужденную посадку вне элерона и потерпел аварию, задержавшую передачу его на госиспытания.
4. Отсутствие со стороны ГУАПа реальных мероприятий по разворачиванию серийной постройки металлических винтов, благодаря чему потребность в них удовлетворена не будет.
III. Морские самолеты.
За I квартал 1934 года выполнение плана опытного строительства с отрицательной стороны характеризовалось:
По линии ЦАГИ:
1. Значительно запоздал выпуск из производства опытного гидросамолета МДР4-3М34Р, в силу чего на доводку вооружения, оборудования и облет самолета на заводских испытаниях в Севастополе остается один месяц, что ставит под угрозу срок 1 мая 1934 года предъявления самолета на госиспытания.
Самолет выходит: 
а) с мотором М34Р без нагнетателя
б) имеет перетяжеление конструкции на 1500 кг сравнительно с гидросамолетом МДР3-4М17, модернизацией которого он является
в) имеет пониженный запас прочности вопреки требованиям ВВС РККА, что не даст возможности проведения испытаний в полном объеме и полной оценки самолета.
2. Из-за неполучения моторов М34Р в срок опытный самолет МК1 задерживается в производстве, что срывает срок своевременной транспортировки самолета к месту базы испытаний в Севастополе.
3. Неполностью сданы еще чертежи и материалы по самолету МДР4 заводу № 31, в силу чего завод может сорвать срок предъявления первого головного самолета серии в 1934 году.
По линии ЦКБ завода № 39.
1. Срок предъявления на госиспытания гидросамолета МБР2-М17 заводом сорван: вместо 1 марта 1934 года, согласно постановления СТО от 17 февраля 1934 года самолет начал испытания только 13 марта 1934 года.
Вывод
Основным, решающим участком работы по опытному строительству остается подготовка к освоению производства лицензионных моторов Райт-Циклон и Испано-Сюиза, проводящаяся в системе ГУАПа явно недостаточными темпами (4039,152-158).

31 марта 1934 г. на очередном производственном совещании работников ГГАТ ГВФ был поднят вопрос о постройке самолета. Однако одного лишь желания и даже самых высоких устремлений явно было мало. Ведь для успешной реализации начинания требуются три вещи: деньги, ещё деньги и ещё раз деньги. Как и в случае с аэросанями, госбюджетных ассигнований не предвиделось, посему необходимую сумму собрали автозаводские комсомольцы, как выяснилось, люди тоже не чуждые высоких порывов (10715).

31 марта 1934 года протокол совещания у заместителя НВВС РККА Ткачева по вопросу об обеспечении ВВС РККА минно-торпедным вооружением
Присутствовали:
От УВВС РККА – Ткачев, Лавров, Нариц, Григорьев, Лаврентьев
От УВМС РККА: Леонов, Ворохобин
От Штаба РККА:
1 управление – Соколоверов
5 управление – Матвеев, Пашканис
Вопросы:
1. Обеспечение ВВС на 31 марта 1934 года и перспективы обеспечения в 1934 году боевыми и учебными торпедами и минами:
а) Дальнего Востока
б) Балтморя и Черного моря
2. Обеспечение минно-торпедных частей ВВС РККА компрессорами, хранилищами, ремонтом, специальным аэродромным имуществом и т.д.
1-й вопрос
1. Констатировать, что поставленные перед ВВС РККА задачи в частности минно-торпедной авиации, на сегодня минно-торпедным вооружением не обеспечены.
Даже с расчетом минимальной потребности, считая на одну торпедоносную эскадрилью:
а) для прохождения учебы на год боевой подготовки
ТАВ-15 – 6 штук
ТАН-12 – 8 штук
МАВ-1 – 12 штук
МАВ-2 – 12 штук
б) для создания боевого запаса (только для ДВ) из расчета на 3 вылета,
эта потребность с учетом нужд на оргмероприятия, на сегодня ВВС РККА покрывается имеющимися в ВВС и в ВМС наличием торпед и мин
1. по ТАВ-15 на 25%
2. по ТАН-12 – 0%
3. по МАВ-1 – 5%
4. по МАВ-2 – 0%
Причем часть торпед и мин не доукомплектована парашютной системой и боевыми зарядными отделениями, в силу чего боевыми они считаться не могут.
Учебным имуществом, необходимым частям для изучения минно-торпедного дела, ВВС также не обеспечены.
2. Принять к сведению следующие заявления УВМС РККА (Ворохобин).
По ТАВ-15
1. Торпеды, к ним БОЗ, ПОЗ (будет изготовлено в 1934 году и передано в ВВС РККА 120 комплектов со сроком окончания подачи всей партии к ноябрю 1934 года.
Это количество покрывает минимальные потребности, исчисленные ВВС как по ДВ, так и по БМ и ЧМ.
Недостающие для имеющихся в наличии торпед – БОЗ и ПОЗ будут доданы в 1934 году.
2. Парашютная система и коробки к торпедам (Пока заказ размещен только на 45 комплектов вместо 120 к заказанным торпедам. На остальные 75 комплектов для этих торпед и на количество, необходимое для доукомплектования имеющихся в наличии торпед, заказ еще не размещен. Промышленность от принятия заказа отказалась. Вопрос поставлен перед НКТП, но решения нет до сих пор. Таким образом остается под угрозой укомплектование 75 заказанных торпед и недоукомплектованных торпед, имеющихся в частях.).
По ТАН-12
Всего в 1934 году намечено подать в ВВС – 150 штук, скомплектованных полностью, что покроет потребности только ДВ. ВВС БМ и ЧМ останутся необеспеченными.
Из этих 150 штук, 40 штук изготовляются по срокам к 1 июля 1934 года; 30 штук намечено подать за счет изъятия их из Военно-морских сил (вопрос еще НВМС не решен) и на 80 штук заказ не размещен.
в) по МАВ-1
1. Мина – заказано 250 штук, что покрывает минимальные потребности ВВС полностью как по ДВ, так и по БМ и ЧМ.
Ориентировочные сроки подач:
II квартал – 50
III квартал – 100
IV квартал – 100
Заказ еще на 100 штук, который ВМС должны разместить сверх этого количества (по директиве Штаба РККА) еще не размещен.
2. Парашютная система и коробки
к мине МАВ-1
Заказ также как и к ТАВ-15 размещен лишь на 45 комплектов. На остальные 205 комплектов для заказанных мин, а также и на количество, необходимое для доукомплектования имеющихся в наличии недоукомплектованных мин, заказ еще не размещен по тем же причинам, по которым не размещен заказ и на парашютную систему к ТАВ-15.
г) по МАВ-2
1. Мина – заказано всего 100 штук, что не покрывает даже нужд ДВ. ВВС БМ и ЧМ не обеспечиваются вовсе.
Ориентировочные сроки подачи заказанных 100 штук:
II квартал 1934 года – 10
III квартал 1934 года – 60
IV квартал 1934 года – 30
2. Парашютная система и коробка к мине – заказ не размещен вовсе, по причинам аналогичным, изложенным выше.
д) Учебного имущества, за исключением 24 болванок торпед для ДВ – не заказывается.
е) Дистанционные трубки имеются в наличии ВМС РККА в достаточном количестве и будут даны ВВС РККА полностью.
Переделка их будет выполнена в срок.
Решение
1. Считать положение обеспеченности ВВС минно-торпедным вооружением как на сегодня, так и с учетом имеющихся перспектив снабжения им в течении 1934 года – совершенно недопустимым. Главнейшей причиной этого положения является недоукомплектованность торпед и мин парашютной системой и частью БОЗ, как в отношении торпед и мин, имеющихся в наличии, так и в отношении заказываемых вновь.
Это ставит под явную угрозу создание боекомплектов ТАВ и МАВ не только для БМ и ЧМ, но и для ДВ.
2. Поручить персонально Нарицу от УМТСиВ УВВС и Ворохобину от Управления вооружения УВМС в пятидневный срок, т.е. не позднее 5-го апреля 1934 года выяснить окончательно как обстоит дело с приемом заказа на неразмещенное еще количество парашютных систем и к тому же сроку заготовить проект доклада по этому вопросу замнаркомвоенмора и председателя РВС Тухачевскому, за подписями НВВС РККА и НВМС РККА.
3. Считать необходимым еще в 1934 году изготовить и передать в ВВС РККА для изучения 6 штук торпед ТАВ-12 после окончания их испытаний. Нарицу оформить это заявкой в УВМС.
4. По торпеде ТАВ-27, которая также подлежит войсковым испытаниям в 1934 году – Нарицу и Ворохобину уточнить вопрос, какое количество их может быть получено ВВС РККА еще в течении 1934 года. Срок исполнения 20 апреля 1934 года. Нарицу одновременно проверить, обеспечивает ли изготовляемый мост под ТБ-3 подвеску ТАВ-27. Срок 15 апреля 1934 года.
Результаты доложить заместителю начальника ВВС РККА.
5. Принять к сведению заявление представителя 1 управления Штаба РККА Соколоверова о том, что начальником Штаба РККА в изменение ранее данных директив – принято решение, которое будет сообщено УВВС дополнительно в порядке директивы о том, что на 1934 год в ВВС РККА остается торпедоносная авиация в следующем составе:
6. ВВС БМ – 1 тяжелая торпедная эскадрилья на ТБ-1
7. ВВС ЧМ - 1 тяжелая торпедная эскадрилья на ТБ-1
8. ВВС ДВ и ОКДВА – 1 тяжелая торпедная эскадрилья на ТБ-1, 1 тяжелая торпедная эскадрилья на ТБ-3 (создается во втором полугодии 1934 года), 1 низко-торпедоносная эскадрилья Р-5 во втором полугодии 1934 года.
В соответствии с изложенным Нарицу произвести перерасчет потребности ВВС РККА в 1934 году в местах для подвески торпед и результат доложить начальнику Штаба ВВС РККА. Срок – 5 апреля 1934 года.
6. Начальнику Штаба ВВС РККА дать указания помощнику командира морских сил Балтморя и Черного моря по ВВС о том, чтобы в 1934 году минно-торпедная подготовка ВВС этих морей производилась ими лишь в одной эскадрилье в каждом море.
II вопрос
Рассмотрение и решение его перенести на 10 апреля 1934 года. Привлечь к этому соответственных представителей УВМС РККА.
(Зам. начальника ВВС РККА Ткачев) (4039,147-151).

31 марта в 1934 году в Ленинграде открылась Первая Всесоюзная конференция по изучению стратосферы, на которой выступил С.П.Королев с докладом "Полет реактивных аппаратов в стратосфере" (15085).

31 марта 1934 г. в Ленинграде открылась 1-я всесоюзная конференция по исследованию стратосферы, созванная по инициативе Академии наук СССР.
[bookmark: bookmark6]Основными вопросами на конференции были проблема космических лучей /доклад академика Иоффе/ и применение ракетных летательных аппаратов для исследования стратосферы /доклад М.К.Тихонравова/
/«Красная звезда» за 1 апреля 1934; "Самолет" 1934 № 8-9/ (23370).

31 марта 1934 л Бабушкин произвел с ледового аэродрома пробный полет, а 2 апреля он с механиком Валавиным перелетел в Ванкарем. Полет проходил на высоте 200 метров и продолжался 1 час 15 минут. Более Ш-2 СССР-Н21 не летал; после всех поломок и импровизированных ремонтов его эксплуатацию признали нецелесообразной и машину списали по износу (11107).

31 марта 1934 попытался пробиться с Аляски на Чукотку Слепнев, но из-за непогоды вернулся, в Уэллен он попал лишь 5 апреля. К этому моменту население ледового лагеря уменьшилось на два человека: 2 апреля со льдины на своем Ш-2 улетели летчик Бабушкин с механиком Валавиным. Следившие за ними пережили несколько неприятных мгновений: «Ещё рассматривая в бинокль, мы увидели, что одна из лыж самолёта висит. Все население Ванкарема, наблюдавшее за машиной, шедшей на посадку, замерло в ожидании катастрофы. Казалось, что висящая лыжа неминуемо запашет в снег и самолёт скапотирует. Однако в самый последний момент, когда машина потеряла скорость, лыжа выправилась, и самолёт легко скользнул на ванкаремский аэродром».
Как пишет Ушаков, «через несколько минут машина была окружена зрителями. Вид... [её] был настолько необычен, что многие, занятые её осмотром, забыли поздороваться с прибывшими... Самолёт Бабушкина, проделавший путь на борту «Челюскина» от Мурманска, несколько раз выгружавшийся среди льдов и снова погружавшийся на борт парохода, нередко получал повреждения. Не меньше повреждений он получил и в ледовом лагере. Ремонтировался самолёт или на борту «Челюскина», или в ещё более тяжелых условиях ледяного лагеря. Нос был весь разбит и восстановлен из фанеры и заклеен пластырем. Стойки, поддерживающие плоскости, переломаны и скреплены тонкой бечевкой. Шасси было привязано тоже бечевкой, хотя и большего диаметра. Общий вид самолёта больше напоминал знаменитый тришкин кафтан, чем современную машину».
Арктический «воздушный волк» Бабушкин, больше всех летавший над полярными льдами в суровых и капризных условиях полярной ночи, порывался сразу же возвращаться в лагерь. Но учитывая состояние его машины и малую грузоподъёмность, даже в той ситуации рисковать им не стали. Ушаков назначил Бабушкина начальником ванкаремско- го аэродрома, а его самолёт оставили на случай местных полётов и возможного похода на собаках, чтобы указывать партии направление и держать с ней связь (15822).

Другие оборонные отрасли:

31 марта 1934 опросом членов ПБ
29/11.
О пожаре на Уралмашзаводе
В связи с делом о поджоге кузнечно-прессового цеха Уральского завода тяжелого машиностроения арестовать германского подданного инженера Иост В.
Выписка послана: тов. Ягода.
15 апреля 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 5 (22934).

31 марта 1934. Постановление СТО СССР № К‑49сс «Об обеспечении строительства Амурской судоверфи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 175‑176) (15460).

Авиапромышленность:

В конце марта - начале апреля 1934 г. И.А. Фельдмана на посту начальника «Дирижаблестроя» сменил временно исполняющий должность (Врид) Г.П. Матсон. А уже 20 апреля заместитель начальника верфи Е. Камбер докладывал И.О. Уншлихту: «...Деятельность КБ Нобиле заключается, в основном, в крайне небрежном копировании итальянских чертежей. Все части дирижабля В-6 многократно переделываются. Нобиле согласился на усиление конструкций корабля только после лично проведенных испытаний, подтвердивших заключение советских специалистов...». И 15 июня начальник «Аэрофлота» направляет докладную записку на имя самого Сталина: «...Имеющаяся в «Дирижабле- строе» иностранная техническая помощь под руководством Нобиле по окончании строительства корабля в 50000 м3, то есть с 1935 г., использована быть не может, т.к. инженер Нобиле не является специалистом по жестким кораблям...» (12732).

Другие оборонные отрасли:

В конце марта 1934 г. конструкторский сектор завода № 7 (ранее бывший отделом, к этому времени входивший в состав технико-производственного отдела завода), была разукрупнен. Вместо него были образованы конструкторский сектор № 1, занимавшийся военными заказами (в его состав входили секция стандартизации, нормализации и технических условий и опытный цех) и конструкторский сектор №2, который занимался конструированием мирной продукции.509 С 14 июля 1934 г. заведующим конструкторским сектором №1 был назначен В. В. Витте.
Состояние дел в конструкторском подразделении, занимавшемся сопровождением военных заказов, к середине 1934 г. представляло собой удручающую картину. По оценке В. В. Витте, качество производимых в нем работ мало соответствовало объемам и уровню поставленных перед ним задач (20074).

Авиапромышленность:

В марте 1934 состоялся первый полет доработанный ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода (N 22202) с двигателем М-34РН (346,27).
По другим данным заводские испытания проводились с 26 апреля по 7 сентября 1934 (1017,181).

В марте 1934 г. 16 ТБ-3 совершили тренировочный полет Воздвиженка - мыс Поворотный - Совгавань - Хабаровск -Воздвиженка. Другая группа бомбардировщиков прошла по маршруту Нерчинск - Душкачан - Баргузин - Нерчинск протяженностью 1300 км, из них 300 км она летела в облаках. За довольно короткий срок ТБ-3 на Дальнем Востоке налетали 50.000 км (7668).

В марте 1934 г. доработанный ТБ—3 М—34РН совершил первый полет. На доводку потребовалось больше года. Государственные испытания машины №22570 с двигателями М—34РН проходили с 17 августа по 26 октября 1935 г. В заключении НИИ ВВС отмечалось, что хотя самолет и имеет несомненные преимущества перед машинами, стоящими на вооружении ВВС РККА, он все же уступает по летным данным ряду зарубежных бомбардировщиков.
Стало очевидным, что одними двигателями дела не исправить, нужен самолет нового поколения. К тому времени он уже прорисовывался на кульманах КБ и получил обозначение АНТ—42. Пока же ТБ—3 4М—34РН был рекомендован к серийному производству в качестве эталона на 1936 г. С 1936 по 1937 г. самолеты выпускались с измененной носовой частью фюзеляжа. Открытую турельную установку заменили новой — закрытой полусферической башней. Места стыка крыла с мотогондолами и фюзеляжем закрыли зализами. Пулеметы ДА сменили на более совершенные ШКАСы (23474).

В марте 1934 было принято решение о запуске СБ АНТ-40 в серию, хотя чертежи начали передавать на 22 завод только 5 декабря или даже в марте 1935 (2233,46).

В марте 1934 началось проектирование и постройка АНТ-40 СБ с ИС 12 ybrs (1076,480).
По другим данным постройка началась только 25 апреля 1934.

В марте 1934 Управление ВВС (УВВС) сообщило ЦАГИ уточненные тактико-технические требования к будущему СБ. Они полностью увязывались с данными в постановлении СТО (7643).

В марте 1934 г. УВВС сообщило свои тактико-технические требования к новому самолету, которые в сравнении с данными разработчиков выглядели следующим образом:
	ТТТ
	Данные

	ВВС
	ЦАГИ

	Скорость максимальная (км/ч) 330
	320-330

	Практический потолок (м) 8000
	7000-8000

	Дальность полета (км) 700
	700

	Бомбовая нагрузка (кг) 500
	500


По практически полному совпадению желаемых и возможных характеристик понятно, что обе стороны весьма активно сотрудничали в период подготовки эскизного проекта СБ. Сам эскизный проект, а за ним и полноразмерный деревянный макет самолета, предназначенный для увязки оборудования, были утверждены в первой половине марта 1934 г.
Согласно проекту, СБ представлял собой свободнонесущий среднеплан с экипажем из трех человек, который в соответствии с принятой в ЦАГИ системой технологического членения имел центральную часть фюзеляжа, выполненную заодно с центропланом. В этой центральной части фюзеляжа, называемой Ф-2, находилась кабина пилота и бомбовый отсек. Отъемными являлись консоли крыла, носовая кабина штурмана Ф-1 и хвостовая часть фюзеляжа Ф-3 с местом воздушного стрелка. Двигатели крепились на центроплане, за ними в продолжении моторных гондол размещалось убираемое шасси.
Особо следует отметить компоновку двигателей "Испано-Сюиза" с передним фронтальным размещением радиаторов охлаждения. Таковую выбрали по элементарным соображениям: при малом удлинении моторной гондолы ее лобовое сопротивление в основном рассчитывалось исходя из максимального поперечного сечения (миделя).
Размещение радиаторов охлаждения перед двигателем было наиболее эффективным и теоретически мало снижало аэродинамические показатели.
Хотя в эскизном проекте размах крыла указывался 19 метров, а площадь крыла 47,6 м\ такие значения оставили для машины с двигателями Райт "Циклон". Заказчики и проектировщики самолета стремились к удельной нагрузке на крыло, не превышающей 100 кг/м3, поэтому АНТ-40ИС, имеющий более тяжелые двигатели "Испано-Сюиза", получил крыло с размахом 20,3 м и площадью 51,95 м2 (12027).

В марте 1934 г. военный заказчик утвердил эскизный проект АНТ-40, летом завод опытных конструкций ЦАГИ получил первые рабочие чертежи. Новый самолет требовал новых технологических подходов. Впервые в СССР сборка крыла велась не от каркаса, а от обшивки, поскольку точное выдерживание теоретического профиля крыла обеспечивало выдерживание высокой скорости полета. Но при таком подходе пришлось менять не только оснастку, но и всю систему сборки. Наибольшую сложность по-прежнему представляла клепка впотай, поскольку не допускалась утяжка тонких листов обшивки головками заклепок. Но это был вопрос решаемый, и головной АНТ-40 собрали всего за полгода (12037).

В марте 1934 г. поступили ТТТ УВВС на СБ, согласно которым самолет должен был иметь: максимальную скорость на высоте 4000 м — 330 км/ч, посадочную скорость — 110 км/ч, потолок — 8000 м, дальность — 700 км, разбег и пробег — 200—250 м, бомбовую опытного экземпляра нагрузку — 500 кг. Экипаж — 3 человека.
Военные предлагали проектировать самолет под моторы «Райт Циклон».
Туполев же предложил строить две опытные машины: одну — под моторы «Райт Циклон» (АНТ—40РЦ), другую — под более мощные двигатели «Испано— Сюиза» (АНТ—40ИС). Так и поступили. Уже в марте был рассмотрен эскизный проект и утвержден макет АНТ—40.
Для выполнения требований ВВС КБ провело громадную работу: нашло наиболее рациональные силовые схемы каркаса, применило новые сортаменты, разработало ранее не применявшиеся технологические процессы. Сроки по сдаче чертежей были жесткими, приходилось оставаться и по вечерам. В июле чертежи передали в ЗОК, где с небольшой разницей во времени начали строить обе опытные машины (23474).

В марте 1934 г. был готов деревянный макет самолета СБ. Прототип, оснащенный двумя моторами Райг «Циклон», завершили постройкой в июле 1934 г. (24960).

В марте 1934 г заказчик, Управление ВВС, рассмотрел и утвердил эскизные чертежи и натурный макет самолета АНТ-40, а уже в июле заводу опытных конструкций ЦАГИ были досрочно переданы все рабочие чертежи (25059).

В марте 1934 было принято решение развивать ХАИ-1В как тип и И.Г.Неману поручили сделать под двигатели РЦ, М-34 и М-100 (562,47).

В марте 1934 г. была испытана головная серийная машина Р-5а. С полетным весом 3294 кг (вес пустого 2378 кг) Р-5а развивал максимальную скорость у земли 209 км/ч, потолок составил 4500 м, дальность полета - 800 км. В целом, поплавковый самолет ненамного уступал сухопутному собрату. В 1934 г. московский авиазавод выпустил 61 Р-5а, на следующий год - еще 50 таких машин. Общее количество произведенных поплавковых разведчиков составило 111 экземпляров (20362).

В марте 1934 Я.И.Алкснис потребовал от штаба ВВС срочно разработать мероприятия по исследованию возможностей воздушного боя применительно к скоростным истребителям. То, что не надо на виражах - показал бой И-5 и Файрфлай в 1933 - не заметили (80,155).

С марта 1934 по октябрь 1934 проходили гос. испытания И-14бис (АНТ-31бис) с 2 АПК-11 калибра 37 мм. При стрельбе выходящими газами конструкция не разрушалась (80,148). Потом началась серия и сделали 18, т.к. И-16 был лучше (92,465).
По другим данным в марте 1934 л А.И.Филин закончил гос. испытания (3882,24).

В марте 1934 в ЦКБ был закончен и сдан на гос. испытания ЦКБ-12 И-16 (2336,57).

В марте 1934 г. в НИИ ВВС РККА были проведены государственные испытания И-16 с 9-цилиндровым мотором М-22 мощностью 480 л.с. Полеты выполняли летчики Коккинаки и Чкалов. Самолет показал максимальную скорость 359 км/ч, на высоте 3000 метров — 339 км/ч, а на высоте 5000 метров — 325 км/ч. Удалось достичь потолка 7180 м. По скоростным качествам истребителя госкомиссия сделала следующие выводы: «Благодаря хорошим аэродинамическим формам и убирающимся шасси, И-16 уступает по скорости на высоте 5000 м. немногим серийным истребителям, состоящим на вооружении иностранных воздушных флотов, превосходя их по скорости до высоты 2000 м, и уступая в потолке и скороподъемности». [265 — Там же, Д. 21, Л. 24.] (11741).

С марта 1934 г. Н.Н.Поликарпов проектировал на основе серийного И-16 одноместный истребитель-бомбардировщик и штурмовик ЦКБ-18 с мотором М-22. На самолете было четыре пулемета ПВ-1: два в центроплане и два в консолях крыла, не сметаемых диском винта. Патронные ящики располагались в фюзеляже. Четыре балки с держателями ДЕР-32 на крыле позволяли подвешивать восемь десятикилограммовых бомб или четыре по 25 кг. Потолок достигал 7200 м, время набора высоты 5000 м - 12,5 мин. Скоростные данные несколько снизились по сравнению с И-16: максимальная скорость у земли уменьшилась на 9 км/ч, а на высоте 5000 м - на 20 км/ч Начавшаяся было в 1935 г. постройка ЦКБ-18 прекратилась из-за перегрузки ограниченных производственных мощностей завода № 39 опытными машинами других бригад. Кроме того, самолет не встретил поддержки у руководства ВВС. 6 июля 1935 г. Алкснис принял по проекту окончательное решение: одноместный ЦКБ-18 нам не нужен, а в качестве штурмовика лучше использовать соответствующий вариант двухместного истребителя ДИ-6.(10667).

В марте 1934 на испытаения вышел И-5 Эталон на 1934 г. Он имел электрифицированное вооружение, подобное эталону 1933 г. Управление огнем пулемётов осуществлялось электроспуском. На самолёте монтировался электробомбосбрасыватель СИ (ЭСБР-3) и держатели Д-1 (Дер-32) с электропиротехническим механизмом. Аварийный сброс бомб осуществлялся механическим сбрасывателем АСИ (АСБР-1). В серию отличия нового эталона внедрили только к концу лета 1934 г. Выпустили 50 машин с электрифицированным вооружением, доработка ранее выпущенных машин не производилась.
Проводились некоторые другие работы по усовершенствованию истребителя, но большинство из них не отразилось на серийной продукции. В апреле 1934 г. в НИИ ВВС лётчик Лагутин испытывал И-5, доработанный на заводе № 39 под вооружение из четырёх новых пулемё тов ШКАС. Оружие расположили на старых местах и увязали с тем же синхронизатором. По сравнению с комплектом из четырёх ПВ-1 общий вес уменьшился на 21 кг при значительном росте секундного залпа за счёт увеличения скорострельности. В верхних патронных ящиках укладывались ленты на 750 патронов, в нижних - на 250. Установка испытания выдержала, но на серийных машинах ШКАС не ставили - их не хватало и для более современных типов самолётов. Опробовали на И-5 немецкие винты "Шварц" и их советские копии, но также без внедрения в серию. В ноябре 1934 г. испытали радиостанцию "Телефункен". Дальность связи увеличилась до 55 км, при этом немецкая станция была легче и надёжнее 15-СК (11997).

В марте 1934 в Харьков на завод № 135 с завода № 39 поступили рабочие чертежи и один эталонный экземпляр И-ЗЕТ. В план этому предприятию на 1934 г. включили 80 истребителей Григоровича. Как обычно, спущенные сверху предписания не совпали с истинным положением. Освоение новой продукции велось до осени. Только во второй половине III квартала в Харькове начали сдавать первые истребители. Всего в план 1934 г. засчитали 30 И-ЗЕТ. Однако согласно сдаточным документам, практическую готовность этой партии определили лишь в апреле 1935 г. Тогда же было решено вооружить этими машинами 1-ю истребительную эскадрилью (12005).

В марте 1934 СТО принял решение о дальнейшей децентрализации опытного конструирования в области авиастроения. Получил базу А.С.Я. - завод 115 (62,18).
По другим данным база была дана А.С.Я. еще в январе 1934.

В марте 1934 В.М.М. назначили начальником бригады экспериментальных самолетов КОСОС (273,306).

С марта 1934 проектировали АНТ-41 - торпедоносец (4,21).
По другим данным проектирование началось лишь в августе 1934

В марте 1934 руководство ГВФ вновь обратилось в ГУАП с предложекнием построить версию АНТ-14 под М-34, но уже на заводе № 124 с выпуском до конца 1935 15 машин (8863,8).

В марте 1934-го руководство ГВФ вновь обратилось в ГУАП с предложением построить серию АНТ-14, но уже на заводе №124 с выпуском до конца 1935-го 15 машин. Но и из этого ничего не получилось (25604).

В марте 1934 военные передали А.Н.Т. серийный Р-6 для переделки в торпедоносец. Эта переделка была инициирована А.Н.Т. и поддержана Нач. ВВС. Нес ТАН-12 на держателях ОТБ, зафиксированную в наклонном положении. потом называли КР-6а-Т (2766,36).

В марте 1934 г. Турель Тур- 8 выставили на государственные испытания, но из-за многочисленных неполадок испытания вскоре прервали. 
Новую турель Тур-Ток конструкции Ф.В. Токарева (ее потом приняли на вооружение как Тур-8) хотели поставить в задней кабине Р-5. На ней должен был монтироваться новый скорострельный пулемет ШКАС обр. 1933 г., известный также как "ШКАС с бородой". "Бородой" называли короб с лентой, крепившийся снизу к самому пулемету. Подфюзеляжная подвеска отсутствовала. Внутри крыла размещались встроенные балки бомбодержателей Д-1. Они имели электропиротехнические замки, срабатывавшие по команде электробомбосбрасывателя СР. Предусматривался также запасной механический сбрасыватель. Позже требования несколько изменились. Ог "бороды" отказались. ШКАС обр. 1934 г. питался лентой через рукав, идущий из патронного ящика турели. Ящик сначала рассчитывали на 750 патронов, затем на 1000. 
В июле в НИИ ВВС привезли турель головной серии. При опробовании на Р-5 встретились с частыми заеданиями, лента не желала идти через рукав подачи, стреляные гильзы застревали в слишком узком горле мешка. Наконец, в августе начали испытания нового самолета-эталона. Он имел Тур-8 с пулеметом ШКАС и 12 балок бомбодержателей Дер-31 (так назвали Д-1 в серии). Восемь из них (в том числе четыре двухзамковых) встраивались в нервюры крыла, четыре - в плоское днище фюзеляжа. Сбросом бомб управляли электробомбосбрасывателем ЭСБР-1, вторая кнопка которого стояла у пилота. У летнаба, кроме того, смонтировали механический сбрасыватель АСБР-2. Его использовали при отказе электрического.
В целом новое вооружение одобрили, хотя отметили ряд недостатков. АСБР-2 мешал вращению турели. Проводку к кнопке сбрасывателя у пилота просто перекинули через кольцо Тур-8 с разъемом. Стрелок вполне мог перебить этот провод или раздавить разъем. Турель поставили так, что летнаб уже не мог пользоваться бомбовым прицелом ОПБ-1 (советской копией "Герца"). Значительным дефектом сочли невозможность несения бомб калибром менее 16 кг. Конструкторы приступили к доработке новинок (12034).

В марте 1934 г. Турель Тур-8 выставили на государственные испытания, но из-за многочисленных неполадок испытания вскоре прервали. Это была турель Тур-Ток конструкции Ф.В. Токарева (ее потом приняли на вооружение как Тур-8). На ней должен был монтироваться новый скорострельный пулемет ШКАС обр. 1933 г., известный также как «ШКАС с бородой». «Бородой» называли короб с лентой, крепившийся снизу к самому пулемету. (24990).

В марте 1934 был построен МДР-4 (АНТ-27) - развитие МДР-3 ЦКБ - та же лодка, начал испытываться и разбился 15 (16 - 80,267) апреля при взлете. Погиб И.И.Погосский (92,499). Летал Т.В.Рябенко (109,237), но, видно, не погиб, так как испытывал и АНТ-27бис

В марте 1934 года МДР-4 АНТ-27 выпустили на испытания, а 15 апреля самолет, пилотируемый Т В. Рябенко и Д.Н. Ильинским, потерпел катастрофу, унеся жизни начальника морской бригады КОСОС И. И. Погосского - одного из ближайших помощников Туполева, инженеров ГС. Носкова и К.К. Синельникова, а также второго пилота А.А. Волынского. Причиной трагедии стала манера взлета, свойственная полетам на гидросамолете «Валь» фирмы «Дорнье», с плоским днищем лодки. Пилоты этой машины для выхода на редан в процессе разбега раскачивали ее в продольном отношении с помощью штурвала. На МДР-4 же днище лодки отличалось сильной килеватостью, не требовавшей подобных манипуляций. После этой трагедии бригаду морских самолетов возглавил А.П. Голубков (24991)

В марте 1934 в Севастополь отправили первый Р-5 торпедоносец с более высоким шасси, спроектированный В.Никитиным, который был испытан на ЦА в феврале 1934, потом в НИИ ВВС. Сделали 50 Р-5Т и они пошли на ДВ и на Балтику. На ТФ в 1939 числилось 29, а в 1940 - 21 (1366,15).

В марте 1934 в НИИ ВВС закончились гос. испытания самолета Р5 – торпедоносец (6812).

В марте 1934 в Севастополе провели отработку торпедометания. В 1934 г. завод № 1 построил 33 Р-5Т, еще 50 - в 1935 г. (10667).

В марте 1934 г. был готов головной экземпляр Р-5а Всего за этот год завод построил 47 Р-5а и еще 50 - в 1935 г. В январе 1936 г. в составе ВВС Тихоокеанского флота насчитывалось 14 Р-5а и 5 - в ВВС Балтийского флота (10667).

В марте 1934 самолет Р-5Т отправили для опробования на Черноморский флот, в Севастополь. Всего выпустили 50 серийных Р-5Т, которые были отправлены на Черное море, Балтику и Дальний Восток.
Торпедоносцы Р-5Т находились на вооружении флотов вплоть до 1941 г. В 1939 году на Тихоокеанском флоте числилось 29 таких машин, в 1940 г. там имелся 21 самолет типа Р-5Т (5016).

В марте 1934 года была испытана головная машина серии Р-5а (МР-5). С полетным весом 3294 кг (вес пустого 2378 кг) Р-5с развивал максимальную скорость у земли 209 км/ч, потолок 4500 м, дальность 800 км. В целом, поплавковый самолет ненамного уступал сухопутному собрату. В 1934 г. московский авиазавод выпустил 61 Р-5а, на следующий год еще 50 таких машин Общее количество произведенных поплавковых разведчике! составило 111 экземпляров (5016).

В марте 1934 г. самолет, получивший обозначение Р-5Т, который ф феврале 1934 г. быстро прошел совместные заводские и государственные испытания, был направлен на специальные испытания для отработки торпедометания в Севастополе. В 1933 г. НИИ ВВС предложил заводу № 1 рассмотреть вопрос об установке на Р-5 на колесном шасси торпедного вооружения. Эту работу выполнил В. В. Никитин. Так как вес торпеды ТАН-12 вместе с дополнительным оборудованием был сравнительно велик, от второго члена экипажа пришлось отказаться, и самолет стал одноместным. Конструкция шасси была изменена: принята пирамидальная схема для удобства размещения торпеды и введена дополнительная поддерживающая стойка от фюзеляжа к нижнему крылу. Вместо торпеды допускалась подвеска фугасной бомбы крупного калибра (25035).

В марте 1934 г. был построен головной экземпляр поплавкового Р-5а. Всего за этот год завод построил 47 Р-5а (вместо 50 по плану) и еще 50 — в 1935 г. В январе 1936 г. в составе ВВС Тихоокеанского флота насчитывалось 14 Р-5а и 5 — в ВВС Балтийского флота (25035).

В марте 1934 закончили работу над палубным ОСГА-10 для Челюскина, но к отплытию опоздали (69,90).

В марте 1934 г. заместитель начальника Печерской лесоавиационной экспедиции запросил Шаврова о возможности установки на Ш-2 фотоаппаратуры. Он не знал, что подобная модификация уже была построена. Ещё в феврале 1933 г. в СНИИ ГВФ один самолёт (с номером ОЖ-45) доработали в аэрофотосъёмочный, рассчитанный на монтаж фотоаппарата системы Дробышева. Он прошёл испытания; поскольку дело было зимой - летали на лыжах. Вес пустого составлял 663 кг, взлётный - 1043 кг. Максимальная скорость равнялась 135 км/ч. Однако позже заказчик потерял интерес к аэрофотосъёмочному варианту Ш-2; договор расторгли, работы прервали (24952).

До марта 1934 года в Советском Союзе отсутствовал гидроканал для исследования гидродинамических характеристик гидросамолетов. Был оптовый бассейн в Ленинграде. Но скорость буксировки моделей в нем не превышала 4 м/с и не позволяла полностью моделировать движение гидросамолета, взлетно-посадочные скорости которого доходили до 30 км/ч (24991).

В марте 1934 г. на заводе № 19 был образован конструкторский отдел. Главным конструктором назначили А.Д. Швецова. Директором предприятия был И.И. Побережский (19534).

В марте 1934 г. распоряжением СТО на заводе № 19 в Перми был организован конструкторский отдел, который занялся совершенствованием американского двигателя R-1820-F3 в направлениях повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла (25145).

В марте 1934 в Москву доставили мотор типа 14Kdsr. Уже в апреле он прошел 100-часовые стендовые испытания в ЦИАМ (10734,3).

В марте 1934 г. в Военно-воздушной академии проектировалась установка для стратосферного самолета из двух М-34, из которых один работал на винт, а второй вращал мощный нагнетатель. М-34, работавший на топливе с добавкой газообразного водорода, испытывался в ЦИАМ во второй половине 30-х годов. Можно назвать, например, еще использование М-34 для привода агрегата центрального наддува АЦН-1, сконструированного под руководством С.А. Трескина в 1935 г. Агрегат проходил летные испытания на ТБ-3. В ХАИ в 1938 г. спроектировали для М-34Н паротурбинный нагнетатель НТК. Котел стоял в развале цилиндров. Устройство использовало тепло от нагрева двигателя для образования пара, вращавшего турбину. Оно доводилось в Центральном котлотурбинном институте с 1939 г. В 1940 г. двигатель с ПТК проходил стендовые и летные испытания, но серийно не выпускался (11848).

В марте 1934 г. КПБ А.С.Я. было переведено на территорию филиала завода № 132 Спецавиатреста, представлявшего собой кроватную мастерскую (ленинградское ш.). На ее основе создается Завод легких самолетов. Заводское оборудование включало один токарный станок, несколько столярных и слесарных верстаков, а также набор инструментов и чертежные принадлежности. Штат завода составлял 30 человек. Ближайшими помощниками Яковлева в то время были конструкторы К.А. Вигант, К.В. Синельщиков, Е.А. Адлер, Л.М. Шехтер, чертежник В. Алексеев, токарь Максимов, столяры Хромов и Панкратов, слесари Жиров и Поздняков. В июне 1935 г. он преобразуется в Государственный союзный завод № 115. Яковлев назначается директором и главным конструктором завода. В 1939 г. в штате числилось 45 конструкторов и чертежников и 152 рабочих, вся производственная база состояла из 44-х станков (11650).

В марте 1934 г. начальник Казмашстроя (будущего завода № 37 и 124) Кузнецов К.Д. был назначен начальником строительства авиационного завода в Комсомольске-на-Амуре. Строительство стало притормаживать. Об этом шла речь на совещании в Татарском обкоме партии 7 августа 1934 г. Со своим отчетом выступил начальник Казмашстроя В.И. Мухин. Он честно признал, что программа строительства первого полугодия не выполнена. Стройке, заводу нужна была помощь местных организаций для того, чтобы «вырвать» завод.
Мухин был человеком Москвы, ставленником Наркомтяжмаша, специалистом, понимавшим положение завода, стройки. Местные начальники тоже не были деревенскими глупцами.  Выступавший на этом совещании нарком финансов ТАССР Магдеев К.Х. отметил расхождение стройки с первоначальным проектом, распыление средств сразу на множестве объектов вместо сосредоточения на 2-3 главных объектах. Финансовое состояние стройки он назвал скверным и посетовал на то, что вопрос об этом не поставлен перед Главком авиапрома Наркомата тяжелой промышленности.
Секретарь Ленинского райкома партии Иоффе С.С. сказал прямо, без обиняков, что стройка «резко сдала темпы» в первом полугодии 1934 г. Централизованным снабжением стройки необходимыми материалами в Главке никто не занимался, и они поступали в небольших количествах. Деньги поставщикам Казмашстрой сразу не выплачивал, и те переставали давать строительные материалы. В числе прочих проблем Иоффе назвал и трудности с продуктами для рабочих.
А задача перед Казмашстроем, перед коллективом завода № 124/130 в 1934 г. стояла нелегкая. К 1 января 1935 г. нужно было построить первый самолет. И задачу выполнили. Правда, не к 1 января. Первый самолет завода № 124 под названием КАИ-1 взлетел 11 мая 1935 г. (24156)

В марте 1934 г. одним из пунктов постановления СТО об освоении производства моторов, лицензии на которые приобрели в США и Франции, предусматривалось создание на заводах № 26 и № 19 конструкторских отделов по совершенствованию закупленных двигателей. Вскоре такие отделы появились на всех остальных заводах. А с 1 апреля 1934 г. на авиамоторных предприятиях ввели должность главного конструктора. В то время как ИАМ (с 29 июня 1933 г. — Центральный институт авиационного моторостроения, ЦИАМ) постепенно утрачивал свое значение как конструкторская организация, основная тяжесть проектных работ переходила к конструкторским отделам заводов. Численность персонала в них постоянно росла. С января 1935 г. отделы стали именоваться опытно-конструкторскими бюро (ОКБ). Бюро специализировались на определенных типах моторов, создавая постепенно развивающиеся семейства двигателей. По отдельным моторам назначались ведущие конструкторы, которые координировали всю работу по ним. Опытные образцы изготавливались специальными цехами и участками предприятий. Параллельно с ОКБ, входившими в систему НКТП, а затем НКОП, действовали проектные организации ГВФ. Созданный в 1930 г. НИИ ГВФ приказом от 4 июля 1932 г. был разделен на три института, одним из которых являлся НИИ авиадвигателей (НИИ АД ГВФ). Последнему подчинили на правах филиала появившийся немного ранее Украинский авиадизельный институт (УНИАДИ, первоначально Украинский НИИ ДВС) в Харькове. В конце 30-х годов НИИ АД влили обратно в НИИ ГВФ, а проектирование там новых моторов прекратили. Примерно на год раньше УНИАДИ подчинили заводу № 75 и специализировали на дизелях для танков. Осоавиахим своих конструкторских организаций не имел, но участвовал в финансировании проектных работ по моторам малой мощности. Такие работы часто оформлялись как внеплановые. Их вели сотрудники различных организаций, в частности ЦИАМ. На каждый этап работы оформляли трудовые соглашения с каждым участником. Оплата производилась после выполнения определенных этапов. С самой организацией Осоавиахим заключал договор о внеплановой работе и перечислял необходимые деньги. В конце 30-х годов к проектированию авиамоторов вновь присоединились органы государственной безопасности. Схема была та же, что и раньше. В местах заключения находилось много инженеров-моторостроителей, арестованных в 1937-1938 гг. как «вредители», «враги народа» и «иностранные шпионы». Их собирали в Особом техническом бюро (ОТБ) Спецтехотдела НКВД. Вскоре оно фактически разделилось на два: одно на заводе № 82 в Тушино, занимавшееся дизелями, другое — на заводе № 27 в Казани, проектировавшее Х-образные моторы на базе узлов двигателя М-105. По мере достижения успехов конструкторов освобождали, но сами тюремные бюро просуществовали до 1946 г. (11852).

В марте 1934 г. Совет труда и обороны распорядился организовать на заводе № 19 конструкторский отдел, который занялся бы совершенствованием американского двигателя в отношении мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. Главным конструктором завода № 19 назначили А.Д. Швецова (11852).

В марте 1934 года директором будущего завода № 19 был назначен Побережский И.И. В середине 1933 года завод получил задание подготовиться на 1934 год к производству моторов М-25.
Мотор М-25 – однорядная девятицилиндровая звезда воздушного охлаждения, прототипом его является мотор Райт Циклон, полученный Советским Союзом из СА по лицензии.
По решению СТО от 13 марта 1934 года заводу № 19 было задание собрать в 1934 году 50 моторов из импортных деталей и подготовиться к выпуску в 1935 году 600 моторов собственного изготовления. В конце 1934 года было создано ОКБ во главе с гл. конструктором Швецовым А.Д.
Завод выполнил задание 1934 года – выпустил 50 моторов. С 1 января 1935 года завод начал серийное производство моторов М-25. В 1935 году завод выпустил вместо 600 моторов, установленных производственной программой 671 мотор М-25.
Коллектив ОКБ работал над увеличением мощности мотора и завод получил возможность в 1936 году выпускать более мощные, с увеличенным ресурсом моторы М-25А и М-25В.
Одновременно в ОКБ проводились работы по созданию мощных моторов воздушного охлаждения – спаренной 14 и 18 цилиндровой звезды. В октябре 1936 года завод зачислен в число действующих предприятий СССР. На 1937 год программа по мотору М-25 против 1936 года была вдвое увеличена. Кроме того, завод должен был провести подготовку к производству мощного мотора М-62.
В этом же году обнаружились дефекты мотора М-25В – поломка поршневых пальцев и заклинивание втулки гл. шатуна.
Программа 1937 года была выполнена на 91%. В 1938 году завод работал над внедрением в серию моторов М-62, М-63 и над модернизацией мотора М-62. В конце февраля 1938 года директором завода был назначен В.М. Дубов.
Правительственная программа 1939 года определялась выпуском моторов М-25В, М-62, М-62ИР и М-63.
Кроме того, была поставлена задача по освоению и выпуску нового агрегата-турбокомпрессора.
В порядке опытных работ в этом же году стояла задача доводки моторов М-71 и М-81, подготовки их к серийному выпуску в 1940 году. В конце 1939 года директором завода стал Кожевников Г.В.
Завод программу 1939 года выполнил на 81%, а 1940 года – на 64%.
По постановлению Правительства завод № 19 в 1941 году должен был изменить свой профиль – подготовить и внедрить в производство мотор АМ-35А водного охлаждения (все ранее выпускаемые моторы были воздушного охлаждения), приняв его от завода № 45.
Освоение мотора АМ-35А уже было в полном развертывании, когда в связи с окончанием создания коллективом ОКБ завода № 19 нового мощного мотора М-82, Правительство 9 мая 1941 года решило прекратить на заводе № 19 все работы по освоению мотора АМ-35А (передав заделы на него и оснастку заводу № 452) и в кратчайший срок освоить на заводе № 19 производство моторов М-82 (двухрядная звезда воздушного охлаждения). В мае 1942 года директором завода был назначен Солдатов А.Г. В 1942 году завод выполнил производственную программу по выпуску мотора АШ-82. В 1943 году завод в большом количестве выпускал моторы АШ-82 и занимался доводкой моторов АШ-82ФН.
Программа 1944 года была выполнена на 92,5%, завод выпустил 7639 моторов АШ-82ФН, АШ-82 и АШ-62ИР. В 1945 году завод выпускал эти же моторы. В 1945 году началось освоение производства моторов АШ-73. В 1946 году одновременно с производством моторов АШ-82ФН и АШ-62ИР развернулась работа по освоению и выпуску малой серии моторов АШ-73 и турбокомпрессоров. К концу года было выпущено 79 моторов АШ-73 и 18 турбокомпрессоров.
Программа 1947 года характеризуется увеличением в три раза выпуска моторов АШ-82ФН и в два раза моторов АШ-73 и сокращением производства моторов АШ-62ИР. На 1948 год программа заводу была дана только по двум двигателям – ВШ-82ФН и АШ-73ТК. В 1949 и 1950 году завод производил в увеличенном количестве моторы АШ-73ТК при сокращении выпуска моторов АШ-82ФН. В 1951 году завод производил моторы АШ-73ТК, мотор АШ-82ФН с производства был снят. В 1951 году началась подготовка к выпуску моторов АШ-82В и редукторов к ним для обеспечения выпуска вертолетов.
Справка о количестве выпущенных заводом № 19 авиамоторов по годам
	Типы изделий
	1950 год
	1951 год
	1952 год
	1953 год
	1954 год
	1955 год
	1956 год
	1957 год
	1958 год

	АШ-82ФН
	-
	510
	
	
	
	
	
	
	

	АШ-73
	1973
	1939
	1207
	
	
	
	
	
	

	ТК-19
	
	3678
	2800
	68
	
	
	
	
	

	АШ-82В
	
	
	183
	650
	93
	10
	
	
	

	АШ-82Т
	
	
	
	8
	255
	6
	
	
	

	ВК-1А
	
	
	
	44
	954
	
	
	
	

	АМ-3
	
	
	
	
	
	435
	556
	271
	

	Редуктор Р-5
	
	
	102
	588
	
	50
	240
	325
	320

	Редуктор Р-3-4
	
	
	52
	102
	
	
	
	
	

	Редуктор ВР-1
	
	
	
	
	
	
	240
	320
	411

	РД-3М
	
	
	
	
	
	
	
	617
	570

	АИ-20
	
	
	
	
	
	
	
	
	100


(9731)

В марте 1934 г. завершились испытания Испано-Сюиза, которые велись во Франции с января 1934 г. Был выбран один двигатель типа 12УЬгз из партии в 20 моторов, изготовленных в соответствии с требованиями французских ВВС. На 11-м часу у мотора разрушился по кривошипной шейке коленчатый вал. Затем встретились с возникновением трещин в рубашке блока. Фирма начала поспешно доводить двигатель. Ввели противовесы на щеках коленвала, усилили крышки шатунов, блоки и картер, увеличили диаметр вала редуктора. Часть этих усовершенствований была проработана ранее применительно к образцам для лицензионного производства в Чехословакии. Вес при этом возрос до 475 кг. В таком виде двигатель вновь поставили на испытательный стенд. На этот раз они шли более удачно, хотя длительная работа на максимальной мощности неизбежно приводила к неполадкам. Из Москвы торопили с приобретением лицензии. Начальник УВВС командарм Я.И. Алкснис требовал заключить договор еще до окончания испытаний. 24 января 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов без внесения последних изменений. Два из них отгрузили из Франции 28 января, а еще шесть — 27 февраля. Из числа купленных шесть моторов были типа 12УЪг§ и два — 12Усгз (под 20-мм пушку Испано 89). В итоге входивший в комиссию военинженер М.А. Левин предложил взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номиналом — 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности и высотным характеристикам все двигатели советского производства. Повторные испытания показали, что в этом случае ресурс «Испано-Сюизы» достаточно велик. 14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фирмой о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. Освоение производства французского мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли двигатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перейти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» приказано было забыть. Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания конструкторского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано-Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).

В марте 1934 в Москву доставили мотор типа 14Кс1г8, в апреле прошедший 100-часовые стендовые испытания в ЦИАМ. Освоение производства «Гном-Ронов», как и следовало ожидать, поручили заводу № 29 в Запорожье. М-75 и М-85 первоначально осваивались параллельно, но довольно быстро второй получил безоговорочный приоритет. Дело в том, что М-75 конкурировал с М-25 (американским «Циклоном»). Они обладали примерно равной мощностью, но М-25 имел преимущество на высоте, а М-75 — у земли. «Циклон» начали осваивать в СССР раньше. Первоначально предполагалось, что выпуск М-75 поможет преодолеть нехватку М-25 в период развертывания массового производства. Их предполагали ставить на часть серийных истребителей И-16. Но выпуск «Циклонов» в Перми быстро нарастал, и необходимость затрачивать силы и средства на освоение производства М-75 довольно быстро отпала (11852).

В марте 1934 г. ОКБ Гроховского было передано в Наркомат тяжелой промышленности и преобразовано в Экспериментальный институт ГУАП с филиалом в Ленинграде. В том же году Гроховский продемонстрировал наркому Г.К. Орджоникидзе готовые объекты своего ОКБ: десантные клети (в том числе - для сброса в составе десанта собак-подрывников), десантные короба, ПДММ, грузовые парашюты с отстрелом строп после приземления, грузовые платформы, «противопуль-ные кирасы» для парашютистов и ряд других изделий (11752).

В марте 1934 г. после успешных испытаний турельная установка ШКАС, разработанная в феврале 1943 Токаревм, была принята на вооружение. Предпринятые ранее попытки установить пулеметы ШКАС на старых турелях, предназначенных для авиационных пулеметов Дегтярева, оружия значительно более слабого, не увенчались успехом из-за сильного рассеивания пуль. Крыльевой пулемет ШКАС был взаимозаменяем с турельным и имел только те различия, которые вызывались удобством эксплуатации. Ручка перезаряжания в нем заменена тросовым механизмом, а ручка управления - механизмом подавателя. Функции крепежного кольца выполняет соединительная муфта. Конец ствола снаружи глад-кий по сравнению со стволом турельного пулемета. На кожухе ствола отсутствует Т-образный паз, имеющийся в турельном пулемете (11316).

В марте 1934 на вооружение приняли бомбодержатели ДЕР-23 (подкрыльные), ДЕР-25 (подфюзеляжные) и ДЕР-26 (подфюзеляжные) и их стали ставить на ТБ-3 4М-34Р вместо ДЕР-13, ДЕР-15 и ДЕР-16 (9086).

В марте 1934 опытный образец ТУР-8 под ШКАС, ранее опробованную на Р-5, выставили на ГИ, которые из-за неполадок пришлось вскоре прекратить (7456).

В марте 1934 два отечественных дирижабля и в т.ч. СССР В-4 и СССР В-2 были посланы для спасения челюскинцев, но спасение закончилось до их прибытия. В 1934 В-4 сгорел ударившись об эллинг (233,68).

В марте 1934 года дирижабли В-2 «Смольный» и СССР В-4 отправились по железной дороге во Владивосток. Дальше их путь лежал на мыс Дежнева, в Уэлен, куда их должен был доставить пароход «Смоленск». Из Уэлена предполагалось совершить полеты в лагерь Шмидта для спасения челюскинцев. Самолеты успели раньше (10731).

В марте 1934 г. по решению Комиссии В.В. Куйбышева, «СССР В-4» вместе с «СССР В-2» послали на Чукотку в качестве резервного средства для работ по спасению челюскинцев. Экипаж и пассажиров «Челюскина» спасли лётчики, поэтому дирижабли не понадобились. Всего в 1934 г. «СССР В-4» налетал 25 часов (20120).

Другие оборонные отрасли:

В марте 1934 года на ХПЗ пришло указание "о необходимости тщательной проверки конструкторских расчетов, особенно по коробке скоростей, поскольку в ее проектировании принимал участие конструктор Андрыхевич, ныне арестованный" (3862).

В марте 1934 о Т-2О ХПЗ был готов комплект чертежей опытного БТ-7 с 76-мм пушкой. Задержались, т.к. были заняты установкой на БТ-5 дизеля БД-2 и М-17. Над проектом работали и Дорошенко, Ульяненко, Курасов, Веселовский и Рейхель. При проектировании учли предложения и замечания, полученные в ходе испытаний БТ-6. В качестве силового агрегата изначально хотели поставить М-17 вместо М-5 на БТ-5, т.к. М-5 сняли с производства (3881,3).

В марте 1934 радиостанция 71ТК-1 была принята для БТ-5 под шифром Шакал (3880,9).

В марте 1934 КБ ХПЗ под руководством А.О.Фирсова закончило разработку на базе опытного танка БТ-6 колесно-гусеничного БТ-7, которая велась с мая 1933 (9527,101).

В марте 1934 был подготовлен «Отчет о работе заводов Спецмаштреста за 1933 г.» и о выпуске танков на заводе № 37 было сказано следующее:
«На смену снятой с производства танкетки Т-27 завод имеет совершенно новый тип плавающей машины Т-37, которая значительно превосходит по сложности и трудоемкости Т-27. Причины невыполнения плана следующие:
— отсутствие точно разработанного техпроцесса;
— абсолютное отсутствие организации производства;
— неудовлетворительное состояние производственного планирования;
— плохое планирование;
— несвоевременная поставка кооперированными заводами полуфабрикатов и их низкое качество.
Отсутствие системы в работе завода заставило завод прибегать к штурмовщине, то есть напряженной работе в конце месяца, квартала и года, и абсолютно спокойной работе в начале этих периодов».
Все танки первой партии имели большое количество недостатков и с трудом принимались представителями военной приемки. Учитывая их низкое качество изготовления, руководство Управления механизации и моторизации РККА приняло решение о «передаче всех этих машин в учебные подразделения для подготовки экипажей» (10733,158).

С марта 1934 г. у Т-37А увеличили толщину лба и бортов с 8 до 10 ли. В 1935 г. ряд танков получили алюминиевые головки цилиндров, что позволило поднять на них мощность на 15-20%. Кроме того, надгусеничные поплавки начали изготавливать пустотелыми, без наполнения пробкой, что также упростило изготовление танка (10733,160).

В марте 1934 г. А.А. Толочков предложил новый доработанный проект САУ «береговой обороны». Он представлял собой 152,4-мм дальнобойную пушку Б-10 на гусеничной повозке с поднимаемыми гусеницами. Предусматривалось, что при необходимости САУ въедет на возимое стальное основание с роликовым погоном и, закрепив опорный штырь в центре, вывесит гусеницы, обеспечив таким образом круговое вращение с приводом от двигателя.
Гусеничная повозка должна была собираться из элементов шасси танка Т-28. Трансмиссия включала в себя гидравлический механизм отбора мощности, КПП, главный фрикцион и бортовые фрикционы. Сердцем САУ должен был стать харьковский дизель-мотор БД-1 мощностью 800 л.с. Бортовое бронирование толщиной 8 — 20 мм предназначалась для защиты расчета от осколков и камней. Расчетная масса САУ 50 т, скорость движения по шоссе 18-22 км/ч. Предполагалось обеспечить механизацию заряжания орудия при помощи подъемника и досылателя при угле заряжания около 1,5°. Переход установки из походного положения в боевое не должен был превышать 20 мин.
Несмотря на то, что машина была очень «многообещающей», работы над ней были прекращены (11417).

В марте 1934 года Подольский механический (ПМЗ) начал делать первую детсятку тяжелых мотоциклов НАТИ-А-750. В июле девять из них продемонстрировали наркому Серго Орджоникидзе. Узнав, что в следующем году работники подольского завода собираются изготовить 500 таких машин, он возразил:
«Таких мотоциклов необходимо выпустить не менее полутора тысяч!»
Вскоре НАТИ-А-750 стали производить и на другом заводе. Эти машины быстро завоевали популярность в стране, их охотно приобретали горожане и сельские жители, их применяли, например, для перевозки почты, использовали их и в Красной Армии. А выпускали ПМЗ-А-750 (такое обозначение получил тяжелый мотоцикл) до конца 1938 года.
Сейчас сохранилось лишь с десяток таких машин, одну из них можно увидеть в московском Политехническом музее (11396).

В марте 1934 г. начальником строительства и одновременно директором будущего завода ЧЗКС был назначен Иосиф Абрамович Каттель, который в 1930 г. работал главным инженером Магнитостроя, а затем – первым начальником строительства Комсомольска-на-Амуре. Ветеран завода Ф.Н.Овчинников, начальник кузнечного цеха в те годы, вспоминает: "К нам он прибыл с новой стройки Дальнего Востока. Неутомимый человек с большим инженерным опытом, общительный, высокой культуры и образованности; таким он был известен в ЦК ВКП(б). Его часто можно было видеть беседующим с рабочими и руководителями, он вникал в их нужды, помогал в семье и быту. Казалось странным, что Каттель не приказывал, а озадачивал, причём тактично, терпимо относился к возражениям". И.А.Каттель проработал на Станкострое менее двух лет, но в самые трудные пусковой и предпусковой периоды. Родина высоко оценила его заслуги: он был первым на заводе награждён в 1936 г. орденом Ленина. 
И.А.Каттель реорганизовал всю систему управления. Аппарат был сокращён почти на одну треть; квалифицированные специалисты переведены непосредственно на производство; устанавливались единоначалие и персональная ответственность руководителя каждого объекта строительства. Для закрепления кадров рабочие-ударники, проработавшие на стройке больше года, получали в бараке отдельную комнату, улучшалось их снабжение и культурно-бытовое обслуживание. Для ударников открыли образцовую столовую. Был объявлен конкурс на лучшую бригаду по выполнению квартальных заданий. Имена победителей соревнования заносились в книгу Почёта. Бригада, занявшая первое место, получала премию: 2500 рублей, бесплатные обеды в течение месяца, театральные сезонные билеты на квартал, пять путёвок в дом отдыха и трое карманных часов. Для инженерно-технических работников предусматривалось строительство специального дома.
По предложению И.А.Каттеля было решено сооружать механосборочный цех не из монолитного железобетона, как это предусматривалось проектом, а из сборных конструкций, что давало большой экономический эффект и резко повышало темпы строительства. Однако авторы проекта, не желая рисковать, категорически возражали. Их поддержал и научно-технический совет Наркомата. Тогда И.А.Каттель обратился к Г.К.Орджоникидзе, который познакомился с материалами и выступил за новаторское предложение. Сохранилась и его записка: "Тов. Каттелю. Предлагаю Вам в порядке производственного риска для опыта – строить главный корпус из сборных конструкций. Ответственность за это принимаю на себя. С.Орджоникидзе".
В июле 1934 г. на участке около главного корпуса под открытым небом были изготовлены первые колонны и узлы железобетонных конструкций. Их монтажом руководил прораб И.И.Валюженич. На установку тяжёлой колонны уходило не более пяти минут. Новшество оправдало себя. А в августе на Станкострое побывал нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе. "Мне очень понравилась ваша работа, ваш порядок, – отметил в своем выступлении на митинге С.Орджоникидзе, – ваш завод первый в Советском Союзе, который строится из сборного железобетона; такие заводы имеются пока только в Америке. Строительство их обходится государству намного дешевле: экономится материал, меньше требуется рабочих"20. Нарком посетил 3-й участок и посёлок КБС. Заходил в квартиры рабочих, знакомился с их бытом; побывал почти во всех столовых. А руководителям стройки подписал массу различных телеграмм в адреса поставщиков, тормозивших отгрузку строительных материалов. 
Приезд Г.К.Орджоникидзе стал крупным событием в жизни строителей и оставил незабываемый след в памяти всех, кто встречался тогда с ним. 4 сентября 1934 г. партийное собрание Станкостроя заслушало доклад И.А.Каттеля о реализации указаний наркома, который стал конкретной программой коллектива по выполнению плановых заданий 1934 г. После посещения стройки С.Орджоникидзе издал приказ об ускорении строительства, а Совет Труда и Обороны утвердил сроки пуска первой очереди завода – апрель 1935 г., а на полную мощность – январь 1936 г. 
В сложный предпусковой период серьёзную помощь строители получили от ЧТС, который по мере окончания сооружения отдельных объектов направлял сюда технический персонал и рабочих. К концу года строители сдали под монтаж оборудования кузнечно-прессовый, инструментальный и ремонтный цеха, паросиловую и вспомогательную кузницу. Сооружалась центральная заводская лаборатория, от работы которой зависел выпуск качественной продукции машиностроения. Большой вклад в её создание внесли Л.Горячев, Г.Проферансов, А.Бальбердин. Коллективу Станкостроя удалось преодолеть длительное отставание и вывести стройку в число передовых в стране. 30 марта 1935 г. вступил в строй инструментальный цех, 1 мая начал работать ремонтно-механический (11557).

В марте 1934 г. первые 200-сильные буксиры были заложены на Ижорском заводе, который в течение пяти лет построил 42 таких судна (с началом постройки этих буксиров на заводе их стали относить к типу "Ижорец"). Еще три таких же буксира были собраны на других верфях (3898).

В марте 1934 года 76,2-мм зенитную корабельную установку на базе пушки 3-К завода № 8, для которой завод «Большевик» разработал и изготовил тумбу, на которую установили вращающуюся часть 3-К, после испытаний на НИМАП испытали на эскадренном мино­носце «Незаможник». Однако корабельные испытания завершились неудачей: верти­кальное наведение ствола в условиях качки оказалось невозможным. Установку вновь вернули на завод № 8 и поручили ему изготовление на ее основе 76,2-мм корабельной установки, получившей индекс 34-К. Из двух разработанных заводом вариантов пушки, отличавшихся конструкцией и внутренним устройством ствола, приняли на вооружение второй под названием «76,2-мм корабельная артсистема "34-К" обр. 1935 г.». На ней были ус­тановлены более совершенные приборы уп­равления огнем центральной наводки и уни­версальный прицел типа МО. Между тем, установка 34-К ко времени поступления на вооружение уже не отвеча­ла возросшим требованиям практики, осо­бенно по скорострельности из-за ручного заряжания. Требовались более совершен­ные автоматические орудия. Не добившись успеха с автоматическим зенитным оружием, новые корабли решили вооружить первой советской зенитной по­луавтоматической 45-мм установкой 21 -К образца 1934 года с длиной ствола 46 ка­либров. Эта система представляла собой армейскую противотанковую 45-мм пушку образца 1932 года и получилась гораздо лучше, чем выпускавшаяся Обуховским за­водом с 1888 года 47-мм пушка Гочкиса, но, к сожалению, имела и свои недостатки. Заводу № 8 удалось отработать 21 -К при помощи специалистов (репрессированных инженеров) «Спецбюро ЭКУ ОГПУ», рас­положенного в Подлипках. Уже в ходе пост­ройки лидеров стало ясно: эти установки несовершенны из-за низкой скорострельно­сти (25 выстрелов в минуту), отсутствия на снаряде дистанционного взрывателя (цель могла быть поражена только прямым попа­данием), а также примитивности прицела, и задачу ПВО корабля решить не могут (11966).

В марте 1934 года в Харьков пришло указание «о необходимости тщательной проверки конструкторских расчетов, особенно по коробке скоростей, поскольку в ее проектировании принимал участие конструктор Андрыхевич, ныне арестованный» (25014).

С марта 1934 года корпус Т-37 который собирались из брони толщиной 4-6-8 мм, а перевели на листы 4-6-8-10 мм, увеличив толщину бортов с 8 до 10 мм (25019).

В марте 1934 года был заключѐн договор Центрального конструкторского бюро судостроения (ЦКБС-1) (Главморпром) с итальянской фирмой «Ансальдо» о техпомощи по судостроению. Условия договора были следующие:
«1. В результате получения механизмов и техпомощи по судостроению от итальянской фирмы, должен быть построен крейсер со следующими характеристиками:
вооружение: 6 – 180 мм орудий в 3-х парных башнях, 6 – 100 мм зенитных орудий, 6 – 45 мм полуавтоматов, 2 – 3-х трубных торпедных аппарата, 2 – самолѐта на катапультах, прибор управления артиллерийским огнѐм (ПУАО), мины и глубинные бомбы; водоизмещение стандартное – 7.000 тонн.
2. В соответствии с договором фирма поставляет: полный комплект главных и вспомогательных механизмов (перечень прилагался); техпомощь по постановке производства перечисленных выше механизмов на заводах СССР. А также данные технологического процесса, калибров, шаблонов, приспособлений и устройств, необходимых для изготовления этих механизмов в Советском Союзе. Фирма направляла в СССР своих инженеров (18-24 чел.) и техников для обучения и руководства работами на заводах и, наконец, обучения советских инженеров (12 чел.) и рабочих (10 чел.) на своих заводах. Помимо этого, предоставлялся комплект чертежей, расчѐтов и спецификаций по корпусной части крейсера ―Монкукколи, одного из наиболее новых крейсеров итальянского флота, вступающего в строй в 1935 году, а также теоретические чертежи и чертежи винтов для запроектированного крейсера и эсминца» [3, д. 56, л. 20-29].
Договором также были определены обязательства и гарантии фирмы, стоимость техпомощи – 3 750 000 зол. руб. [Там же].
По согласованию с фирмой «Ансальдо» в Италии с целью приема иностранной техники находились 26 инженерно-технических работников [Там же, л. 11-12].
Кроме того, в Италию были направлены еще 4 инженера (специалисты по электрооборудованию, главным турбинам и вспомогательным механизмам) и 10 рабочих для обучения и освоения производственных процессов. Всего проходили изучение производства механизмов в Италии 8 инженеров, 1 мастер и 10 рабочих [Там же, л. 13] (12701).

[bookmark: YANDEX_0][bookmark: YANDEX_1][bookmark: YANDEX_2][bookmark: YANDEX_3]С   марта   1934  г. Центральное управление народно-хозяйственного учета при Госплане СССР впервые стало представлять отчетность о выполнении плана военной промышленностью. Тогда было учтено около 100 предприятий. Очевидно, что при быстро растущих повышенных требованиях к боевой технике, особенно к самолетам и танкам, сложившееся к середине 1930-х гг. районирование военных производств уже не позволяло рассчитывать на их бесперебойную работу в военное время: большинство из них, притом наиболее важных, находились в пределах оперативного радиуса действия ВВС вероятных противников. При этом в состав  оборонной  промышленности не входили, а следовательно, и не были учтены судостроительные  заводы , загруженные в основном военными заказами, а также другие предприятия, выполнявшие заказы Наркомата обороны, в первую очередь народные комиссариаты легкой, лесной промышленности и связи . 
[bookmark: YANDEX_4]В этих условиях, с точки зрения координации и контроля размещения заказов НКО и выполнения плановых заданий по производству военной продукции, исключительно важное значение приобретала деятельность Главного военно-мобилизационного управления Наркомата тяжелой промышленности. На это, в частности, указывалось в докладе об итогах проверки мобилизационной работы наркомата, представленном 7 октября  1934  г. И. В. Сталину КСК при СНК СССР. Проверкой был выявлен целый ряд «узких мест», и общий вывод комиссии звучал как приговор: «Работу ГВМУ нужно считать совершенно неудовлетворительной, а промышленность к выполнению заданий первого года войны неподготовленной полностью, особенно по темпам развертывания» (17286).

В марте 1934 года, реализуя решения советского правительства, был заключѐн договор Центрального конструкторского бюро судостроения (ЦКБС-1) (Главморпром) с итальянской фирмой «Ансальдо» о техпомощи по судостроению. Условия договора были следующие: «1. В результате получения механизмов и техпомощи по судостроению от итальянской фирмы, должен быть построен крейсер со следующими характеристиками:
вооружение: 6 – 180 мм орудий в 3-х парных башнях, 6 – 100 мм зенитных орудий, 6 – 45 мм полуавтоматов, 2 – 3-х трубных торпедных аппарата, 2 – самолѐта на катапультах, прибор управления артиллерийским огнѐм (ПУАО), мины и глубинные бомбы; водоизмещение стандартное – 7.000 тонн.
2. В соответствии с договором фирма поставляет: полный комплект главных и вспомогательных механизмов (перечень прилагался); техпомощь по постановке производства перечисленных выше механизмов на заводах СССР. А также данные технологического процесса, калибров, шаблонов, приспособлений и устройств, необходимых для изготовления этих механизмов в Советском Союзе. Фирма направляла в СССР своих инженеров (18-24 чел.) и техников для обучения и руководства работами на заводах и, наконец, обучения советских инженеров (12 чел.) и рабочих (10 чел.) на своих заводах. Помимо этого, предоставлялся комплект чертежей, расчѐтов и спецификаций по корпусной части крейсера ―Монкукколи‖, одного из наиболее новых крейсеров итальянского флота, вступающего в строй в 1935 году, а также теоретические чертежи и чертежи винтов для запроектированного крейсера и эсминца» [3, д. 56, л. 20-29].
Договором также были определены обязательства и гарантии фирмы, стоимость техпомощи – 
3 750 000 зол. руб. [Там же].
По согласованию с фирмой «Ансальдо» в Италии с целью приема иностранной техники в исследуемый период находились 26 инженерно-технических работников [Там же, л. 11-12].
Кроме того, в Италию были направлены еще 4 инженера (специалисты по электрооборудованию, главным турбинам и вспомогательным механизмам) и 10 рабочих для обучения и освоения производственных процессов. Всего проходили изучение производства механизмов в Италии 8 инженеров, 1 мастер и 10 рабочих [Там же, л. 13] (25366).

Армия:

В марте 1934 г. 16 ТБ-3 совершили тренировочный полет Воздвиженка - мыс Поворотный - Совгавань - Хабаровск - Воздвиженка Другая группа бомбардировщиков прошла по маршруту Нерчинск - Душкачан - Баргузин - Нерчинск протяженностью 1300 км, из них 300 км она летела в облаках. За довольно короткий срок ТБ-3 на Дальнем Востоке налетали 50 000 км (24938).

В марте 1934 г. начальник ВВС Алкснис потребовал от штаба ВВС срочно разработать перечень мероприятий по исследованию вопросов воздушного боя применительно к скоростным истребителям (10667).

В марте 1934 г. в связи появление новых опытных скоростных истребителей- монопланов И-14 и И-16 (ЦКБ-12) на повестку дня выдвинулся вопрос о разработке соответствующей тактики их боевого применения и начальник ВВС Алкснис потребовал от штаба ВВС срочно разработать перечень мероприятий по исследованию вопросов воздушного боя применительно к скоростным истребителям (23455).

Жизнь и внутренняя политика:

В марте 1934 г. был пущен в эксплуатацию щит, импортированный из Англии для строительства участка между пл. Свердлова (Театральной) и пл. Дзержинского (Лубянской). Из-за плывунов и подземного русла Неглинки здесь не удалось применить горную проходку на большой глубине и пришлось прибегнуть к методу щитовой проходки. В мае к нему добавился второй щит, который был сконструирован в Советском Союзе по английскому образцу{524} (18299).

За рубежом:

В марте 1934 года Баварским моторостроительным заводам (БМВ) были проданы 420 американских моторов «Хорнет-Д». Усиленно снабжали Германию авиационным оборудованием и другие крупные американские компании — «Кэртисс Райт», «Сперри гироскоп», «Дуглас» и прочие (11208).

В марте 1934 г. начались, поставки серийных CR.32 и к февралю 1936 г. изготовили 282 таких самолета, что позволило полностью перевооружить истребительные части «Реджиа Аэронаутика» (24178).

В марте 1934 г. впервые поднялся в воздух CR.40 (ММ202), на который установили 550-сильный 9-цилиндровый мотор «Меркюри» VI, выпускавшийся фирмой «Альфа Ромео» по лицензии британского «Бристоля», и показал максимальную скорость всего 377 км/ч (не в последнюю очередь из-за неудачно подобранного двухлопастного винта). Вторая машина - CR.40bis (ММ205) - получила мотор «Фиат» A.59R, также копию, но на этот раз американского двигателя «Хорнет» фирмы «Пратт энд Уитни». Несмотря на существенно большую мощность - 690 л.с. - и эта машина не показала кардинального улучшения летных качеств, развив лишь 388 км/ч. Казалось бы, требовалась радикальная переработка проекта. Некоторые специалисты предлагали оборудовать новый истребитель убирающимся шасси, но Розателли не пошел на это, опасаясь перетяжеления самолета. Следующая машина - CR.41 (ММ207) - внешне напоминала CR.40, но получила крыло и оперение увеличенной площади. Розателли продолжал экспериментировать с двигателями, установив на CR.41 14-цилиндровый звездообразный двухрядный мотор GR-14Kfs «Мистраль Мажор» французской фирмы «Гном-Рон», развивавший мощность 730 л.с. Также усилили вооружение - четыре синхронных 12,7-мм пулемета либо две 20-мм пушки. Самолет, впервые поднявшийся в воздух 20 марта 1935 г. - несколько дней спустя после первого вылета CR.40bis, - испытывался как с двухлопастным, так и с трехлопастным винтом. Но, несмотря на все ухищрения, выжать более 405 км/ч из CR.41 не удалось (24178).

Март 1934 состоялся первый полет Накадзима E8N  союзное имя "Дэйв") (20801).

В марте 1934 г. началась саудовско-йеменская война. Обе стороны претендовали на области Асир, Неджран и Джейзан. За полтора месяца Саудовские войска одержали полную победу, оккупировав не только спорные области, но и всю прибрежную часть Йемена (3871).

В марте 1934 верховный французский комиссар в Сирии отправил правительство в отставку и объявил перерыв в работе парламента (3907,185).

Авиапромышленность:

С марта 1934 по октябрь 1935 испытывали серийный ТБ-3 (АНТ-6) с М-34РН, эталон 1936 (437,103).

В марте-апреле 1934 года ЦАГИ изъяло чертежи самолета ДБ-1 (военный вариант РД)с завода № 39 передало их заводу № 124 в связи с переносом ГУАПом заказа на постройку самолетов данного типа с завода № 39 на завод № 124 (6811).

В марте-апреле 1934 года в связи с переносом ГУАПом заказа на постройку самолетов типа ДБ-1 (военный вариант РД) с завода N 39 на завод N 124, ЦАГИ изъяло чертежи самолета с завода N 39 и передало их заводу N 124 (3541).

В марте - апреле 1934 г. в Казань на завод № 124 передали все чертежи ДБ с завода № 39. Но завод № 124 был не достроен (34946).

В марте-апреле 1934 Р-5Т прошел в Крыму обширную программу испытаний. Из-за тяжелой и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег. Но эти потери сочли приемлемыми. 
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода № 1 Ковров отправил письмо Сталину. В нем говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче- Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ- ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелившемуся бороздить советские воды".
На Черном море торпедометание провели всего один раз, по неподвижной цели. При этом пользовались прицелом ПТ-136. Но его сочли чрезмерно сложным для использования пилотом, занятым управлением машиной. Поэтому вернулись к более простому ПТН-1, стоявшему на Р-5Т с самого начала.
Сброс торпед хотели осуществить в мае и на Переславльском озере, но там еще не сошел лед. В начале июня самолет перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром. где испытания продолжили.
Заказали 50 торпедоносцев, соответственно сократив в плане количество легких бомбардировщиков. Завод № 1 пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а для повышения путевой устойчивости. На самолетах не устанавливали подкрыльевые бомбодержатели (хотя усиливающие бобышки остались) и тросовую проводку к ним. Изготовление торпедоносцев несколько затянулось, но к 14 января 1935 г. все их предъявили военной приемке. На этом выпуск Р-5Т прекратили.
На 1935 г. планировали приспособить самолет под торпеду 45-36АН. Еще в 1934 г. произвели два сброса ее с Р-5Т на Черном море. Но использовались ли такие торпеды как штатные для самолетов этого типа, установить пока не удалось (11936).

В марте-апреле 1934 Р-5Т прошел в Крыму на базе 1-й школы летчиков им. Мясникова обширную программу испытаний. От НИИ ВВС ее вел инженер Проценко. За счет большего веса и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег на взлете. Но эти потери сочли приемлемыми. 15 апреля начальник ВВС Черного моря Бергстрем писал Алкснису: "Только что разобрался в итогах испытания самолета Р-5Т. Данные, по моему мнению, прекрасные". Бергстрем сразу же попросил у Алксниса машины для формирования торпедного звена, но получил отказ.
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода № 1 Ковров отправил письмо самому Сталину. В письме говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды".
На Черном море торпедометание провели всего один раз, по неподвижной цели. При этом пользовались прицелом ПТ-136. Но его сочли чрезмерно сложным для использования пилотом, занятым управлением машиной. Поэтому вернулись к более простому ПТН-I, стоявшему на Р-5Т с самого начала.
Сброс торпед с нового самолета хотели осуществить в мае на Переяславльском озере, но там еще не сошел лед. В начале июня самолет перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром, где испытания продолжились.
К этому времени начали уже задумываться о создании первой авиачасти ближних торпедоносцев. Сначала УВВС захотело сразу три легкобомбардировочных эскадрильи превратить в торпедные, разместив их в Приморье, в районе Сучана. Но потом решили ограничиться формированием всего одной эскадрильи.
Для нее заказали 50 торпедоносцев; их включили в общий заказ на Р-5, соответственно сократив количество легких бомбардировщиков. Завод № I пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. В 3-м квартале на заводе начали изготовление первой серии торпедоносцев. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а. Это сделали для повышения путевой устойчивости. На самолетах также не устанавливали бомбодержатели под крылом (хотя усиливающие бобышки под обшивкой остались) и тросовую проводку к ним. Мотоустановка соответствовала остальным серийным Р-5 выпуска 1934- 1935 годов: мотор М-17Ф мощностью 715 л.с. и деревянный двухлопастный винт (12034).

В марте—апреле 1934 г. Р-5Т прошел в Крыму обширную программу испытаний. От НИИ ВВС ее вел инженер Проценко. За счет большего веса и громоздкой торпедной подвески уменьшились скорость и практический потолок, ухудшилась скороподъемность, увеличился разбег на взлете. Но эти потери сочли приемлемыми (24990).

В марте-апреле 1934 в НИИ ВВС проходили гос. испытания И-16 Райт-Циклон 2 (опытный)
Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Недостаточная прочность шасси и ненадежность механизма выпуска.
Непрочность капотов, бензобаков, обшивки крыла и ряд других дефектов (7721, 248-250).

В марте-апреле 1934 г. чертежи И-16 направили на завод №21. Туда для их согласования 8 марта 1934 г. откомандировали инженера бригады № 2 Л.П.Короткова. В конце мая 1934 г. главк принял решение об организации серийного производства 250 истребителей И-16 и на заводе №21 вместо И-14. О том, что происходило в то время на заводе, дает представление письмо Короткова директору завода № 39: «...С 17 июня производство завода освобождено от внедрения в серию четырех новых типов самолетов И-5, ХАИ-1, ХАИ-2 (военный вариант), И-14 Р.Ц. и переключено исключительно на внедрение самолета И-16. Таким образом, плановое внедрение, рассчитанное на выполнение программы по И-16 в 250 самолетов, имеет начало во второй половине июня месяца. Резкий переход застал производство завода врасплох» (10667).

С марта до начала мая 1934 г. проводились государственные испытания дублера И-14 с мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-3. Была достигнута максимальная скорость у земли 350 км/ч, 427 км/ч на высоте 3000 м. Отмечалась сложность выхода из штопора, неустойчивость (23455).

В марте-мае 1934 г. прошли государственные испытания И-14бис. Летали К.К. Коккина- ки, А.П. Чернавский, И.П. Белозеров, П.М. Стефановский (испытания АПК). Дублер развивал скорость 372 км/ч на высоте 1050 м, обладал неплохой горизонтальной маневренностью. При стрельбе из АПК конструкция самолета не разрушалась, как это произошло на И—12 и И—Z. В итоге военные пришли к заключению, что самолет вполне пригоден как истребитель и с мотором РЦФ—3 его можно рекомендовать к принятию на вооружение. Для этого требовалось устранить некоторые недостатки: раскачивание самолета на пробеге из-за малой колеи шасси, проваливание со сваливанием на крыло при посадке из-за неудачного профиля крыла.
Самолет строился серийно на заводе № 125 в Иркутске.
Все 18 построенных истребителей передали в ВВС.
Однако в массовое производство запустили истребитель И—16 конструкции Н.Н. Поликарпова (23474).

С марта по сентябрь 1934 проходили стрельбы самолетов "ЗЕТ" при Отдельной истребительной эскадрильи особого назначения
Сводка результатов стрельб одиночных и групповых
	Дата стрельбы
	Фамилия

	
	летчика

	23.05.34
	Груздев

	15.06.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	27.05.34
	Сузи

	28.05.34
	

	21.06.34
	

	29.05.34
	Рындин

	28.05.34
	Звонарев

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	14.05.34
	Сцельников

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	14.05.34
	Климов

	20.05.34
	

	28.05.34
	

	22.05.34
	

	2.06.34
	

	15.05.34
	Калараш

	15.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	29.05.34
	Савинов

	14.06.34
	

	15.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	15.05.34
	Губанов

	19.05.34
	

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	14.06.34
	Недосекин

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	21.05.34
	Барышников

	29.05.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	14.05.34
	Катичев

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	28.05.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	15.05.34
	Ненашев

	15.06.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	2.07.34
	Губанов

	3.07.34
	

	4.07.34
	

	8.07.34
	

	10.07.34
	Груздев

	14.07.34
	

	17.07.34
	

	2.07.34
	Калараш

	3.07.34
	

	4.07.34
	

	8.07.34
	Ненашев

	10.07.34
	

	3.07.34
	Климов

	4.07.34
	Калараш

	14.07.34
	Ненашев

	2.07.34
	Барышников

	3.07.34
	

	4.07.34
	Рандин

	8.07.34
	

	2.07.34
	Недосекин

	3.07.34
	

	4.07.34
	Савинов

	8.07.34
	

	1.07.34
	Недосекин

	14.07.34
	Рындин

	
	Барышников

	3.07.34
	Орлов

	3.07.34
	Звонарев

	14.07.34
	

	1.07.34
	Катичев

	2.07.34
	Звонарев

	3.07.34
	Катичев

	
	Орлов

	4.07.34
	Звонарев


Заключение.
При выполнении испытаний систем АПК-4б в массовом масштабе выявилось, что:
Система имеет недопустимо высокий процент задержек, ненадежна в действии и частые поломки указывают на необходимость переделки и уисления целого ряда деталей указанных выше (3118).

Другие оборонные отрасли:

В марте — апреле 1934 3 машины ПБ-3 испытывались на плаву и пробегом. О результатах военпред Ижорского завода Корихин докладывал представителю УММ Азбукину, курировавшему работы по ПБ-4, следующее: «13 апреля плавали 1 час 7 минут, скорость на плаву 6— 8 км/ч, требуют доработки вопросы охлаждения на суше, установка глушителя, испытание стрельбой на воде и др...
И очевидно над этим делом придется поработать» (11284).

Авиапромышленность:

В первые месяцы 1934 года вопрос с уборкой шасси И-16 был решен принятием гидравлического варианта. Но вскоре нашли удачный вариант механической системы уборки шасси, более удобный для завода №21, ввиду недостаточно высокой средней квалификации рабочих этою молодого предприятия (10667).

Авиапромышленность:

В первом квартале 1934 г. работы по Г-1 (Д-1) приостановили. Причина была тривиальной - кончились отпущенные деньги. Готовность опытного образца в это время определяли в 70%. По оценкам конструкторов, для завершения машины требовалось еще 508 000 рублей (24977).

Авиапромышленность:

1 апреля 1934 окончилась постройка АНТ-20, которая велась с 4 июля 1933 (438,668).

По другим данным АНТ-20 МГ был построен в июле 1934 (2072,66).

1 апреля 1934 АНТ-20 МГ был передан на заводские испытания, однако первый полет был выполнен только в июне (2337,206).

К 1 апреля 1934 года самолет был закончен и перевезен на аэродром, где и приступили к испытанию и освоению его сложного оборудования (12024).

1 апреля 1934 на Заводе опытных конструкций провели торжественный митинг по поводу окончания МГ. Все как полагается - лозунги, знамена, духовой оркестр и торжественные речи. Но до первого полета предстояла еще большая работа.
Собранный МГ стоял на территории Завода опытных конструкций, на набережной Яузы. Требовалось доставить его на Центральный аэродром, на Ходынку. Машину разобрали на крупные узлы, которые перевозили по ночам. Чтобы вывезти с завода фюзеляж, потребовалось не только снять ворота, но и разобрать часть забора. Тягач медленно тянул за собой платформу, а по бокам шли цепочки охраны. К утру 3 апреля на аэродром перевезли все узлы и агрегаты и приступили к сборке машины.
К 6 апреля к центроплану пристыковали консоли, на фюзеляж взгромоздили тандемную мотоустановку. Два дня спустя приступили к монтажу оперения. Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". На следующий день на самолете впервые запустили двигатели (12024).

1 апреля 1934 г. агитсамолет "Максим Горький" завершили Он обошелся в сумасшедшие по тем временам деньги - почти пять миллионов рублей (при плане 3,5 миллиона). М  стоял на территории ЗОК, на набережной Яузы. Требовалось доставить его на Центральный аэродром, на Ходынку. Машину разобрали на крупные узлы, которые перевозили по ночам. Чтобы вывезти с завода фюзеляж, потребовалось не только снять ворота, но и разобрать часть забора. Тягач медленно тянул за собой платформу, а по бокам шли цепочки охраны. К утру 3 апреля перевезли все узлы и агрегаты и приступили к сборке. Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". 24 апреля происходило немыслимое в наше время мероприятие - сдача машины общественной комиссии численностью 200 человек. Их разбили на дюжину бригад, каждой из которых отвели какую-либо часть самолета. Недостатков нашли немало, их устранение шло до середины июня (12036).

1 апреля 1934 г. «МГ», который строили с 4 июля 1933 г., был готов. Его расстыковали и по частям перевезли на Центральный аэродром, где снова собрали. На постройку «МГ» затратили 586,8 тыс. часов и 2574,4 тыс. рублей (не считая институтских расходов) (23474).

1 апреля 1934 г. завершили агитсамолет «Максим Горький». Он обошелся в сумасшедшие по тем временам деньги - почти пять миллионов рублей (при плане 3,5 миллиона). МГ стоял на территории ЗОК, на набережной Яузы. Требовалось доставить его на Центральный аэродром, на Ходынку. Машину разобрали на крупные узлы, которые перевозили по ночам. Чтобы вывезти с завода фюзеляж, потребовалось не только снять ворота, но и разобрать часть забора. Тягач медленно тянул за собой платформу, а по бокам шли цепочки охраны (34977).

К 1 апреля 1934 в производство сдали практически все чертежи СБ 2РЦ (7643).

1 апреля 1934 И.д. Начальника УВИ НВ РККА Терентьев и Нач. 1 Сектора УВИ НВ РККА Федоров писали письмо № 1/01.04 Зам. Нач. ГУАП тов. Беленковоичу А.М.:
Согласно личных переговоров с Вами и Вашего согласия на принятие к изготовлению в порядке социалистической помощи специального самолета по чертежам КБ № 2 на заводе № 22, прошу Вашего распоряжения заводу о заключении договора (2337,162).

1 апреля 1934 года самолет СБ под два мотора Райт-Циклон F-3 был проектированием закончен (6811).

1 апреля 1934 постановлением правительства на моторных заводах была введена должность начальника ОКБ. На 26 заводе им стал А.Д.Климов, на 29 - А.С.Назаров, на 19 - А.Д.Швецов, на 24 - А.А.Микулин, переведенный из Перми (80,429).

С 1 апреля 1934 г. на авиамоторных предприятиях ввели должность главного конструктора. В то время как ИАМ (с 29 июня 1933 г. — Центральный институт авиационного моторостроения, ЦИАМ) постепенно утрачивал свое значение как конструкторская организация, основная тяжесть проектных работ переходила к конструкторским отделам заводов. Численность персонала в них постоянно росла. С января 1935 г. отделы стали именоваться опытно-конструкторскими бюро (ОКБ). Бюро специализировались на определенных типах моторов, создавая постепенно развивающиеся семейства двигателей. По отдельным моторам назначались ведущие конструкторы, которые координировали всю работу по ним. Опытные образцы изготавливались специальными цехами и участками предприятий. Параллельно с ОКБ, входившими в систему НКТП, а затем НКОП, действовали проектные организации ГВФ. Созданный в 1930 г. НИИ ГВФ приказом от 4 июля 1932 г. был разделен на три института, одним из которых являлся НИИ авиадвигателей (НИИ АД ГВФ). Последнему подчинили на правах филиала появившийся немного ранее Украинский авиадизельный институт (УНИАДИ, первоначально Украинский НИИ ДВС) в Харькове. В конце 30-х годов НИИ АД влили обратно в НИИ ГВФ, а проектирование там новых моторов прекратили. Примерно на год раньше УНИАДИ подчинили заводу № 75 и специализировали на дизелях для танков. Осоавиахим своих конструкторских организаций не имел, но участвовал в финансировании проектных работ по моторам малой мощности. Такие работы часто оформлялись как внеплановые. Их вели сотрудники различных организаций, в частности ЦИАМ. На каждый этап работы оформляли трудовые соглашения с каждым участником. Оплата производилась после выполнения определенных этапов. С самой организацией Осоавиахим заключал договор о внеплановой работе и перечислял необходимые деньги. В конце 30-х годов к проектированию авиамоторов вновь присоединились органы государственной безопасности. Схема была та же, что и раньше. В местах заключения находилось много инженеров-моторостроителей, арестованных в 1937-1938 гг. как «вредители», «враги народа» и «иностранные шпионы». Их собирали в Особом техническом бюро (ОТБ) Спецтехотдела НКВД. Вскоре оно фактически разделилось на два: одно на заводе № 82 в Тушино, занимавшееся дизелями, другое — на заводе № 27 в Казани, проектировавшее Х-образные моторы на базе узлов двигателя М-105. По мере достижения успехов конструкторов освобождали, но сами тюремные бюро просуществовали до 1946 г. (11852).

На 1 апреля 1934 года был подготовлен Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению
I. По моторам
	Наименование мотора 
	Кто строит
	Охлажден.
	Мощн.
	Вес
	Удельн. вес
	Высотн.
	Срок предъявления на госиспытания утвержден. СТО
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3022 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	А. Опытные двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М54 (М34 форсирован.)
	ЦИАМ
	Воядной
	900
	600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	1 марта 1934 года
	М34 форсированный (измененный коленчатый вал, передача газораспределения, шестерни редуктора, тарелка клапана).

Мотор собирается в ЦИАМе. Станет на заводские испытания 20 апреля. Последующий вариант (с новым картером, шатунами) будет собран к 1 мая 1934 года. Мотор форсируется до номинальной мощности 850 л.с. и максимальной мощности 950 л.с., вес мотора – 680 кг.
М34фрн (с высотностью 3500 м) зависит от испытаний М34фр. Станет на заводские испытания к 1 июня 1934 года.
М34фрн (с высотностью 5000 м) представляет собой мотор М34ф-р с выключающимся нагнетателем в 5000 м. Нагнетатель запущен в производство; должен быть собран к 1 июля.
Винт переменного шага запущен в производство, которое задержалось получением поковки для втулки винта. Винт п/ш должен быть собран к 1 мая.
Ожидаемая номинальная мощность мотора М34фрн (5000)=850; максимальная – 950 л.с.
Удлиненный вал редуктора (первый экземпляр) будет изготовлен в мае. Таким образом, М34фрн с выключающимся нагнетателем, винтом переменного шага и удлиненным валом станет на заводские испытания в августе 1934 года.

	М32 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	
	-
	5000
	1 ноября 1932 года
	1 июня 1934 года
	М32 (р-н). Построено два варианта. Первый проходит заводские испытания, которые задерживаются подбором карбюратора и смесепроводов (мотор не дает расчетной мощности) и второй вариант будет собран к 1 апреля 1934 года. Второй вариант, как основной имеет усиленные главные детали и должен развить большую мощность: номинальная на высоте 5000 м – 650 л.с.; вес – 450 кг.

	М58
	Завод № 29
	Воздушн.
	650
	420
	-
	5000
	Внеплановый
	1 сентября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания на заводе № 29 с выключенным нагнетателем. За время испытаний в I квартале имел место обрыв шатуна вызвавший аварию мотора. Собран новый мотор, поставленный на станок. Предполагается предъявление мотора М58 на госиспытания, с выключенным нагнетателем (невысотный) к 1 июля 1934 года. Доводкой нагнетателя занят ЦИАМ. По заводскому плану мотор должен быть предъявлен на госиспытания с нагнетателем к 1 декабря 1934 года.

	Н-1 (нефтяной)
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	840
	-
	-
	1 марта 1932 года
	1 февраля 1933 года
	На заводских испытаниях треснула головка. Снята мощность 800 л.с. при расходе горючего 180 гр./ л.с.ч. Новая головка будет готова к 1 мая. Мотор собран с головкой старой конструкции; заводские испытания продолжаются.

	М34-Н (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	0,6
	5000
	15 июня 1933 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор прошел госиспытания удовлетворительно, в варианте М34рн.

	М34РН
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	5000
	1 декабря 1932 года
	1 ноября 1933 года
	Прошел госиспытания и внедряется в производство на заводе № 24. Вес мотора 730 кг, мощность 750 л.с. на 4000 м.

	ГМ34 (с реверсом)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	-
	1 октября 1932 года
	1 августа 1933 года
	Мотор строится в серийном производстве на заводе № 24.

	М48
	Завод № 29
	Воздушн.
	166
	180
	-
	-
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Удовлетворительно прошел госиспытания на заводе № 29. Предполагается к производству на заводе № 16.

	М49
	Завод № 29
	Воздушн.
	275
	240
	0,9
	1000
	Внеплановый
	
	Предъявлен на госиспытания, но госиспытания не прошел из-за поломок стоек коромысел и пригорания поршневых колец. Будет предъявлен вторично в апреле.

	Лицензионные моторы
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Райт-Циклон R-1820 F-3
	
	Воздушн.
	650
	408
	
	2000/700
	
	
	Мотор в метрических мерах построен фирмой, проходит длительные 100-часовые испытания. Техническая документация на производство почти полностью получена. Завод № 19 готовится к производству. Основная задержка в строительстве и разработке технологического процесса. Подобраны материалы из советской спесификации. На заводах-поставщиках идет подготовка к производству полуфабрикатов. Группа инженеров из системы ГУАПаи смежных заводов осваивает производство у фирмы Райт. До настоящего времени не освоено производство клапанов, термообработка деталей, монтажная арматура, обтекатели мотора. Не использован опыт американцев в области стальных поковок (электросталь).

Неблагополучно обстоит вопрос с подготовкой к производству завода № 20, который должен снабжать завод № 19 клапанами и поршневыми кольцами.

	Испано-Сюиза 12 убрс
	
	Водяной
	760
	168
	
	3500/826
	
	
	Мотор проходит о Франции длительные испытания. Выявлен целый ряд недостаточно отработанных узлов и деталей: поломка коленчатого вала, блока, прогар поршней. Фирмой мотор доводится. По подготовке к производству на заводе № 26 работает группа технологов по разработке технологического процесса и недостающего оборудования. Конструкторским отделом изучается конструкция двигателя. Никаких других мероприятий по подготовке к производству не ведется.

	Эксперимент. двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М44 с нагнетателем
	ЦИАМ
	Водяной 
	2000
	1500
	-
	3500
	1 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания в ЦИАМе. Не отработана регулировка газораспределения, карбюратор и смесепроводы. Мотор развивает только 1200 оборотов (около 900 л.с.), с большим дымлением и перебоями на более высоких режимах.

	М34Э (с электронным картером)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	660
	-
	5000
	1 августа 1932 года
	1 декабря 1933 года
	Электронный картер в производстве. Изготовление тормозится более срочными работами по опытным моторам.

	М52
	ЦИАМ
	Водяной
	360-400
	300
	-
	-
	1 октября 1932 года
	
	Работы не ведутся, так как разработанная конструкция показала неудовлетворительные результаты и фактическая потребность в этом моторе в настоящее время не имеет места.

	М85 перевернутый М34
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	-
	3000
	Август 1933 года
	
	Перевернутый – конструкция не разрабатывается, так как мотор не нужен.

	М38 (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	400
	-
	5000
	15 августа 1932 года
	1 января 1934 года
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М38РН (с нагнетателем и редуктором)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	430
	-
	5000
	1 мая 1933 года – заводские испытания
	
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М35 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	1500-1600
	1300
	-
	5000
	1 апреля 1933 года – заводские испытания
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности конструкции разработанной ЦИАМом.

	ФЭД (с нагнетателем)
	ОКБ
	Водяной 
	1100-1200
	800
	-
	4000
	1 сентября 1932 года
	
	Двигатель не строится.

	Н-5 (ФЕД-6)
	ОКБ
	Водяной
	2000
	2000
	-
	3000
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Двигатель 18 января потерпел аварию из-за разноса (перешел на работу на смазочном масле, развив мощность до 3500 л.с. при 2000-2500 об/мин.). Основные детали вышли из строя. Новый двигатель будет собран к 15 мая для дальнейших заводских испытаний.

	Н2
	ВНИДИ
	Водяной
	1000
	1300
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Стал на заводские испытания в ЦИАМе. Проходит обкатку. Вес двигателя 1540 кг. Предполагается, что двигатель разовьет мощность до 1500 л.с.

	Н3
	ВНИДИ
	Водяной
	600
	600
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	В производстве; будет собран к 1 июня.

	Н-4
	ХАИ
	Водяной
	500-600
	500-600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	
	Размещается в производстве. Мелкие детали запущены в производство.

	Н-6
	ОКБ
	Воздушн.
	500
	380
	-
	2000
	1 декабря 1932 года
	
	Двигатель не строится, так как не удовлетворяет техническим требованиям.

	Паровая турбина
	НИИ ВОГВФ и ОКБ
	-
	3000
	3000
	-
	8000
	1 января 1933 года
	
	Все агрегаты, за исключением конденсатора, изготовлены. Турбина испытана и показала удовлетворительные результаты. Все агрегаты с турбиной станут в монтаж на завод «Красный путиловец» к 15 мая.

	Паровая турбина на 6000 л.с.
	ХАИ
	-
	6000
	9600
	-
	4000
	1 января 1934 года
	
	Все агрегаты запущены в производство на ленинградских и харьковских заводах. Сборка должна быть окончена к 1 января 1935 года.

	Паровая турбина на 15000 л.с.
	ХАИ
	-
	15000
	16500
	-
	5000
	1 июня 1934 года
	
	Работы не ведутся, так как не разработан вопрос применения ее в воздушном флоте и целесообразности постройки. Финансирование турбины не предусмотрено.

	Газовая турбина
	ВТИ
	-
	500-1000
	400-800
	-
	600-800
	1 сентября 1932 года
	
	Размещается в производстве.

	Паровой двигатель
	ГУАП
	-
	100-120
	120-150
	1,2
	
	
	
	Оформляется заказ на проектирование через ГУАП.

	Бесклапанный двигатель
	ЦИАМ
	-
	100
	-
	-
	-
	1 июля 1933 года
	
	Проходит экспериментальные заводские испытания в ЦИАМе.


2. По самолетам (сухопутным)
А. Опытные.
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	Самолеты ЦАГИ
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардир. – он же пассажирский)
	250/5000
	-
	7000
	15000 кг
тяж. пул. и пуш.
	1500
	1 декабря 1934 года
	1 декабря 1935 года
	1.	Продолжаются работы по освоению хромомолибденовой и хромомонсилевой стали в конструкции самолета.
2.	Эскизная разработка конструкции выполнена около 35%.
3.	Расчеты прочности и аэродинамические выполнены около 40%.
4.	Закончены проектирование и постройка на 90% планера этого самолета в ј натуральной величины для изучения поведения его в воздухе и особенно органов управления.

	Д1-10М34 (тяжелый десантный)
	215/3000
	-
	5000
	10 пулеметов
2 пушки
	900
	1 июня 1933 года
	
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70% и время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года, израсходовано 1448490 рублей. На окончание проекта потребно ориентировочно 508000 рублей.

	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
12 пушек
	1000
	1 ноября 1932 года
	15 августа 1933 года
	ЦАГИ вело на самолете экспериментальную работу в направлении переделки оперения (установка флетнера). Самолет не летал.

	ТБ4-8М34 (головной серийный), он же «Максим Горький»
	200/3000
	-
	5000-6000
	Бомб 6000 кг
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 июня 1933 года
	
	1.	Проектирование и постройка агитационного самолета «Максим Горький» с 8 моторами М34Р в основном закончены. В настоящее время производится монтаж моторного и прочего оборудования. Монтаж моторов начнется после их получения с завода № 24 в ближайшие дни. Запуск самолета ожидается в мае 1934 года.
2.	По военному варианту этого самолета – производится сдача чертежей серийному заводу (№ 18). Чертежи основной конструкции сданы заводу на 80%.
3.	В связи с утверждением новой схемы вооружения (4 пушки Швак и 7 пулеметов Шкас) ведется разработка чертежей вооружения, что вызовет небольшие изменения в переданных заводу чертежах.
4.	Бомбардировочное вооружение изготовлено и было опробовано в мастерской при пробном монтаже в ноябре 1933 года.

	XI-2М34 (тяжелый химический боевик – он же самолет для перевозки горючего и пассажирский)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
тяж. и легк. пул.
	600
	1 августа 1933 года
	
	Вследствие плохих результатов продувок, построенная летающая модель самолета закончена сборкой не была. Ведется переделка летающей модели по улучшению аэродинамики самолета. Произведенная целая серия дополнительных экспериментальных продувок дала положительные результаты. По опытному самолету: заканчивается макет самолета, ведутся расчеты прочности, вся конструкция намечена, ведется ее разработка. Делаются экспериментальные детали для испытаний.

	К1-2М34 (крейсер сухопутный, средний бомбардир., дальний разведчик)
	270/300/5000
	-
	-
	Тяж. и лег. Пулеметы
	600
1000
	1 октября 1933 года
	1 декабря 1934 года
	1.	Проектные работы по самолету выполнены на 80%. Незначительный рост проектных работ объясняется установкой на самолет новых моторов Испано-Сюиза 12 убрс, а также переход с гофра на гладкую обшивку самолета.
2.	Изготовлены на опытном заводе отдельные части самолета (хвост, часть фюзеляжа, оперение и др.). Процент выполнения производственных работ около 80%. Работы по самолету форсируются.

	МИ3-2М34 (многоместн. истребитель) 
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 января 1933 года
	1 сентября 1932 года
	В марте 1934 года самолет сделал несколько заводских полетов, при первом полете из-за недостаточной компенсации элеронов самолет сделал вынужденную посадку с поломкой консоли крыла. После ремонта было сделано несколько полетов, показавших улучшение летных свойств после переделок. Продолжение испытаний задерживается распутицей.

	ИП-2М34 (двухместный пушечный истребитель)
	325/5000
	15-18/5000
	8000
	Пушка ДРП и лег. пул. 
	300
	1 октября 1933 года
	1 июня 1934 года
	1.	Проектировочные работы должны быть закончены к 16 июля 1934 года (продолжается проектирование центроплана, отъемы крыла, моторное оборудование; самолет проектируется с гладкой обшивкой).

2.	В производство сданы чертежи по фюзеляжу, хвостовому оперению, шасси. К 10 мая 1934 года в производство будут сданы чертежи по вооружению, управлению и оборудованию спецслужб.
3.	Проектные работы выполнены на 55%. Производственные работы выполнены на 30%.
4.	Поступление пушки от Курчевского ожидается в конце апреля 1934 года.

	Опытные
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛР-М34 (легкий разведчик)
	300/310/5000
	-
	9000
	Лег. пулем.
	400
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)
	1 сентября 1933 года
	2-й экземпляр при первом заводском испытании, из-за ошибки монтажа управления, был разбит. 1-й экземпляр был переделан в связи с изменениями имевшимися на втором экземпляре и начал заводские испытания. Необходимость замены масляной помпы задержало испытания. Самолет ожидает открытия аэродрома.
Изготовляется 2-й экземпляр, используя оставшиеся годные детали разбившегося второго. Сварен новый фюзеляж. Все чертежи спущены в цеха. Срок выхода на аэродром 15 мая.

	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Лег. и тяж. пулеметы
	100
	1 июня 1933 года
	1 мая 1934 года
	Сварены 2 фюзеляжа. Летный экземпляр находится в сборке. Шасси, крылья, колеса с внутренней амортизацией собираются. Мелкие детали готовы на 70%. Мотора нет. Срок выхода на аэродром 1 июня.

	И13-М32 (одноместный истребитель)
	350/400/6000
	7-8/5000
	8000-9000
	Лег. пулем.
	300
	1 июня 1933 года
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана, ввиду необеспеченности его мотором.

	И14-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. (зам. лег. пуш. ДРП)
	250
	15 марта 1933 года
	1 февраля 1934 года
	Самолет с мотором Бристоль «Меркур» прошел госиспытания. В серии с этим мотором строится не будет, так как мотор не будет у нас внедрен в производство. С мотором Райт «Циклон» самолет прошел удовлетворительно 1-й этап госиспытаний. В данное время госиспытания самолета продолжаются на Юге (Кача) с целью выявления летной характеристики самолета с убирающимся в полете шасси.

	И15-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. 
	250
	-
	1 декабря 1933 года
	Самолет с мотором Райт Циклон F-3 прошел первый этап госиспытаний. Строится серийно. Опытный экземпляр проходит испытания на колесах на Каче.

	ВС2-2М52 (войсковой разведчик, корр. лег. хим. фото съемщик, санитарный пассажирский)
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пулем. 
	350
	1 июля 1932 года
	1 мая 1934 года
	Продолжаются продувки модели самолета для изыскания расположения органов оперения и элеронов. Заканчивается макет самолета. Ведется конструктивная разработка. Введение схемы летающего крыла, из-за необходимых продувок, задерживает работу. Срок выпуска самолета на аэродром предполагается 1 октября 1934 года.

	П3-М52 (переходный для школ, корпусной разведчик, самолет местной авиации)
	250/5000
	-
	5000
	Лег. пулем. 
	300
	1 мая 1933 года
	
	Ввиду отсутствия мотора М52 работы почти не ведутся. Производится подработка схемы.

	У3-М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровожден. туризма), местной авиации, лег. сан. 
	180/1000
	-
	6000
	Лег. пулем. 
	360
	1 июня 1932 года
	1 июня 1934 года
	Макет самолета утвержден. Учебный вариант находится в постройке. Детали готовы на 60%. Форма фюзеляжа в сборке.
Срок выхода на аэродром к 1 мая.

	К7-7М34 (тяж. бомб., пассажирский)
	213
	-
	3650
	Пушки, лег. и тяж. пул.
	1000
	1 июня 1933 года
	1 августа 1933 года
	ГУАП заложен 2-й экземпляр (взамен 1-го потерпевшего катастрофу при испытании) с введением изменений, установленных в результате разбора катастрофы 1-го экземпляра самолета. Самолет выходит с 6-ю моторами М34РН измененными фюзеляжами и управлением рулем высоты и направления. Делается опытное крыло для статиспытаний.
Производится перекомпановка набора крыла и пересчет прочности всего самолета. Срок выпуска самолета ХАЗОС предположен 1 августа 1934 года.

	Эксперимент. самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный самолет
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 апреля 1933 года
	
	Начата переделка лонжеронов крыльев. Заканчивается производством хвостовая часть фюзеляжа. Приступлено к сборке стапеля для центроплана и крыльев. Кабины склепаны. Мелкие детали готовы на 70%. Срок выхода 15 июня с мотором М34РН 3500.

	Рекордный на дальность
	-
	-
	-
	-
	-
	Август 1933 года
	
	Самолет был законсервирован на зимний период. За это время производились некоторые изменения в конструкции самолета, связанные с обнаруженными дефектами во время осенних испытаний (изменена компенсация элеронов и др.). Самолет должен быть полностью подготовлен к тренировочным и рекордным полетам к 1 мая 1934 года.

	Самолет с особым типом разрезного крыла (системы Кричевского)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 октября 1933 года
	Каркасы крыльев собраны. Центроплан склепан. Хвостовая часть фюзеляжа готова. Оперение в сборке. Шасси готово. Моторама переваривается. Срок выхода на аэродром 1 мая.

	Самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 октября 1933 года
	1 января 1934 года
	Чертежи полностью в цехах. Центроплан в сборке для статиспытаний. Крылья для статиспытаний в подготовке к сборке. Деревянные детали (крылья, центроплан) для летного экземпляра задерживаются из-за отсутствия леса. Металлические детали готовы на 80%. Срок выхода на аэродром 15 июля.

	Асвтожиры и геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВГ-2 (геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 июля 1932 года
	30 июля 1933 года
	1 ЭА и 5 ЭА (геликоптеры). Испытания не производились по случаю неблагоприятных метеорологических условий. Аппарат готов к продолжению полетных испытаний (аэродром Ухтомская) с наступлением хорошей погоды. 11-ЭА (геликоптер) с мотором Кертис-Конкверор 600 л.с. Закончен эскизный проект. Готовятся чертежи.

	Автожир с мотором М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1932 года
	
	А-4 М26
В январе 1934 года запрещено начальником ВВС продолжение войсковых испытаний по причине высокой аварийности. Полеты за этот период не производились. В настоящее время разрешено полеты на А-4 возобновить, предварительно осуществив новое размещение А-4 по частям ВВС.

	Автожир с мотором М22
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1933 года
	1 октября 1933 года
	А6-М11 поступивший в декабре 1933 года на госиспытания. А-6 погиб 5 января 1934 года в результате катастрофы. 2-й экземпляр находится в ОЭЛИД ЦАГИ; неисправен, полетов не совершив.
А7-М22 находится в ЗОКе ЦАГИ. Устранялись неполадки с механическим запуском и вибрации ротора. В данный момент работы в ЗОКе закончены и аппарат будет передан в ОЭЛИД в апреле 1934 года.
А8-М11 автожир с управляемой головкой ротора. Работы в ЗОКе заканчиваются, в апреле-мае поступит в ОЭЛИД.
СА с мотором Райт-Циклон. Скоростной автожир с управляемой головкой рота. Заканчивается эскизный проект.

	Самолет с реактивным двигателем
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамической лаборатории.

	Самолет с раздвижными крыльями (У3 бис М48)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1933 года
	1 июня 1934 года
	НИАИ проектирует раздвижное крыло под самолет НХАИ-1. Рабочее проектирование не начато.

	Самолет с нефтяным двигателем Паккард
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	Самолет Таран
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	
	За истекший квартал завод № 22 развернул подготовку к выпуску эталона ТБ3-4М34Р (с редуктором) с внесением в самолет ряда конструктивных улучшений. Срок выхода эталона 1 мая 1934 года. Для отработки винтомоторной группы мотора М34 с редуктором и нагнетателем на самолете ТБ3, на последнем два мотора М34 с редуктором заменены на моторы с редуктором и нагнетателем. Работа по доводке ведется ЦАГИ и ЦИАМом немедленными темпами, что приводит к срыву срока выпуска заводом № 22 эталона ТБ3-4М34РН, намечен на 1 июня 1934 года.


Модификации
	Самолет
	Характер модификации
	Срок по плану
	Срок промышл.
	Степень выполнения на 1 апреля 1934 года

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	1 апреля 1933 года
	
	Все основные детали самолета ТШ3-М34 готовы. Самолет находится в сборке. Начался монтаж оборудования и вооружения. Мотор установлен. Срок выхода на аэродром 1 мая. Самолет ТШ2-М17 после устранения дефектов, имевших место при испытании в НИИ подготовлен к полетам.

	Р5-М34
	Подготовка эталона самолета
	16 октября 1932 года
	
	Установлен мотор, шасси, центроплан. Идет монтаж моторного хозяйства и сборка коробки. Выход на аэродром к 1 мая.

	Р5-М17
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев
	15 августа 1932 года
	
	Самолет со 2-м вариантом разрезного крыла находится в сборке. Крылья стыкованы. Поверяется механизм и подгоняются предкрылки. Срок выхода в мае.

	И12-2М22
	Постройка второго модифицированного экземпляра
	1 ноября 1932 года
	
	Работы считаются в ЦАГИ резервными, ведутся медленно, так как по своим данным самолет к настоящему времени устарел.

	ДИ4-Кертис-Конкверор
	-
	1 сентября 1931 года
	Январь 1933 года
	Работы по самолету прекращены.

	Истребитель ЗЕТ с мотором М22
	-
	-
	-
	Завод № 133 провел полную модификацию самолета. Модифицированный самолет находится в производстве. Экземпляр под мотор Райт-Циклон должен быть предъявлен на госиспытания к 1 июня 1934 года, с мотором М22 к 1 июля 1934 года. Самолет И-ЗЕТ второго образца будут производиться в 1934 году в Харькове на заводе ХАЗОС.

	Самолет «Звено»
	-
	-
	-
	Группой Вахмистрова ведется работа:
1.	По жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-4М17 двух самолетов И16-М22.
2.	По посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ. И та и другая работа находится в стадии эскизной проработки.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	ХАИ-1 М22
	-
	-
	-
	Заканчивается постройка самолета. Военный вариант самолета предположено выпустить на аэродром 1 мая 1934 года.

	И16-М22
	-
	-
	-
	Самолет с мотором М22 и второй экземпляр с мотором Р.Ц. прошли госиспытания на лыжах 17 марта. В настоящее время проходят испытания с убранным шасси на Каче.

	Модификации
	
	
	
	

	ДБ-1 (военный вариант РД)
	-
	-
	-
	Проектирование закончено. Идет сдача чертежей опытному и серийному заводу (№ 124). Производство эталона в ЦАГИ задерживается из-за недостатка хромомолибденовых труб. Развертывание производства самолетов на заводе № 124 в настоящее время не может иметь место, так как завод еще не оборудован.

	Летающее крыло-парабола 2М34
	-
	-
	
	Работы по эскизному проекту ведутся медленно, так как вопрос о постройке этого самолета связан с результатами летных испытаний летающих крыльев с М11 и с 2М11.

	ИС (исполкомовский), он же самолет связи
	-
	-
	
	Работы по этому самолету идут как резервные. Срок выхода не намечен.

	ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	-
	
	Прорабатывается эскизный проект. Окончательно выбрана схема самолета. Произведен ряд аэродинамических расчетов. Ведутся просчеты прочности для выявления конструкции. Рабочие чертежи будут сданы в производство по плану ЦКБ к 1 декабря.

	И17-ИС 12 убрс
	-
	-
	-
	Утвержден макет. Проектировка самолета и рабочие чертежи готовы на 70%. Изготовляются лонжероны, центроплан и крыло для статиспытаний. Мотор получен. Разрабатывается второй вариант самолета под М17 Е=7,3 с гликолевым охлаждением.
Срок выхода на аэродром 1 июля.

	АНТ14 (военный вариант)
	-
	-
	-
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под мотор М34Р. Производится разработка конструктивных чертежей.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	СБ (скоростной бомбардировщик)
	-
	-
	-
	По постановлению СТО на 17 ноября 1934 года за № К-22сс проектируются два самолета: один под 2 мотора Райт-Циклон, второй – под 2 мотора Испано-Сюиза 12 убрс. Срок выхода самолета на аэродром задан в 1934 году.
Самолеты проектируются из дюраля повышенного качества (супердюралюмин). Макет самолета уже утвержден.
Проектировочные работы развернуты полностью и уже выполнены на 20-25%.

	ЛШ-1 М22
	-
	-
	-
	Штурмовой вариант самолета И-15. Проектирование закончено. Рабочие чертежи на 50% в цехах, 50% чертежей в технологической проработке.
Производство деталей только начато.
Срок выхода на аэродром 1 августа.

	ФР (ХАИ-6) скоростной фоторазведчик с мотором РЦ
	-
	-
	-
	Заканчивается макет самолета. Схема самолета утверждается. Получен на утверждение второй эскизный проект с мотором Райт-Циклон. Первый эскизный проект с мотором М58 принят не был из-за низких летных данных самолета.

	Пикирующий бомбардировщик
(модификация самолета Р6)
	-
	-
	-
	В результате экспериментальных продувок моделей найден метод для получения ограниченной скорости пикирования. Остановились на методе раскрывающихся сеток и раздвижных элеронов. Приступлено к конструктивной разработке. Начало испытаний ожидается 1 ноября 1934 года.

	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34
	
	
	
	По договору с ЦС ВОИЗ ВВА проектируется транспортный самолет на перевозимый груз 2000 кг на дальность полета 1000 км. Макет самолета утвержден. Ведется конструктивная разработка самолета. Постройка предположена на Харьковском авиазаводе. Срок окончания постройки намечен 1 ноября 1934 года.

	ЛШ-2 РЦ штурмовой вариант ДИ6
	-
	-
	-
	Производятся расчеты и увязка установки дополнительного вооружения. Изготовлен остов фюзеляжа. Срок выхода в августе.

	ИП-3 М34Н
	-
	-
	-
	Эскизный проект утвержден. Заканчивается макет самолета. Изготовляются детали для статиспытаний. Рабочие чертежи готовы на 50%. Нагнетатель и винт регулируемый в полете изготавливаются и в деталях испытываются.
Срок выхода самолета в ноябре.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	По инициативе НИИ ВВС и под руководством завод № 1 проводит полную модификацию вооружения Р5-М17 штурмовика, заключающуюся в замене пулеметов ПВ1 на пулеметы ШКАС.
Проектирование установок полностью развернуто.
Самолет должен быть выпущен к 1 июня 1934 года.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	НИИ ВВС спроектировало и завод № 1 осуществил модификацию Р5-М17 под торпедоносец низкого торпедометания. Все работы по проектированию и постройке были проведены в 2 месяца. Госиспытания самолет прошел удовлетворительно и представляется для введения на вооружение.


3. По самолетам (морским)
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	1-й очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН (на основании постановления макетной комиссии ВВС – МДР3-бис переименован в МДР4)
	215-225/3500
	20/6000
	6000-6500
	2х2ДА(или 2 Шкас)
1 пушка в счет перегрузки 2000 кг бомб
	760 км с перегр. 1250 км баки на 1500 км
	В плане СТО не указан
	1 мая 1934 года
	Гидросамолет вышел из производства с запозданием, в силу чего оставшийся срок апрель на доводку вооружения, оборудования и облет самолета на заводских испытаниях в Севастополе вызывает опасение за срок 1 мая 1934 года предъявления на госиспытания.
Самолет вышел на испытания со следующими недочетами:
а) моторы М34Р поставлены без нагнетателя;
б) вес конструкции перетяжелен на 1500 кг сравнительно с самолетом МДР3-4М17, модификацией которого является самолет МДР4;
в) запас прочности снижен до п=4, вопреки требованию ВВС эту перегрузку принимать для перегрузочного варианта.
Эти факторы не дадут возможности провести испытания в полном объеме и дать полную оценку самолета. Полностью не спущены чертежи и материалы зав. № 31, который вследствие этого ставит под угрозу выпуска 1-й головной машины в 1934 году.

	МК1-6М34РН
	215/220/4000
	-
	5000
	4х2 Шкас
2 пушки
в счет перегрузки бомб до 4000 кг частично за счет горючего
	750 км с перегр. 1200 км
	1 сентября 1932 года
вторично 1 декабря 1933 года
	1 августа 1934 года
	Не поданы в срок моторы М34Р в силу чего запаздывает срок транспортирования самолета в Севастополь к месту испытаний, что в свою очередь сокращает срок доводки самолета до предъявления на госиспытания.

	МБР5-РЦ3
	275/3000
	6,5/3000
	
	Емкость бомбодержат. 600 кг
	575/1400
	
	
	Утвержден макет самолета и на основе расчетов видоизменены летно-тактические данные. Начата разработка конструкции.
Срок предъявления самолета на госиспытания устанавливается планом опытного строительства 1934-35 гг.

	Эксперимент.
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ-М11
	180/2600
	15/2600
	-
	За счет перегрузки 1 легкий пулемет или 75 кг зажигательн. бомб 
	250 км при перегр. 500 кг
	1 января 1933 года
	
	На основе испытаний в Аэрофлоте аналогичного самолета даны дополнительные техтребования. Разрабатывается макет гидросамолета и ведутся конструктивные изменения.

	Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР4-М34 (С62бис-М34)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 августа 1933 года
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТСиВ.


(4039,159-174).

Другие оборонные отрасли:

1 апреля 1934. Постановление СНК СССР № К‑12сс «О порядке установления цен по военным заказам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 20‑22) (15460).

К 1 апреля 1934 технический проект АТ-1 был готов, а 4 числа его направили в адрес начальника управления механизации артиллерии Н.Ф. Дроздова. В мае 1934 года проект был утверждён, тогда же началась работа над чертёжной документацией. По планам, её должны были утвердить в июле, но на практике это случилось 4 августа. Тогда же последовало указание изготовить полноразмерный макет машины, срок исполнения — 25 августа (19671).

Внешняя политика:

Не ранее 1 апреля 1934 г. Перевод с англ.Ответы редакции журнала "Внешняя торговля" на вопросы генерального консула США в Москве Нанзона о торговой политике СССР.
Вопросы торговой политики СССР 
Генеральный консул США в Москве м-р Нанзон, желая получить разъяснения по поводу опубликованных в журнале итогов внешней торговли СССР за первый квартал нынешнего года, обратился к редактору журнала "Внешняя торговля" и к научно-исследовательскому институту монополии внешней торговли с рядом вопросов, касающихся торговой политики СССР. 
Ниже мы печатаем ответы на эти вопросы, данные консулу редакцией нашего журнала: 
Вопрос 1: Влияет ли на общий торговый оборот между СССР и отдельными странами наличие торгового договора и в какой степени? 
Ответ: Торговый договор создает правовую базу для нормального развития торговых отношений СССР с отдельными странами. 
Вопрос 2: Какое влияние оказывает на импорт СССР из отдельных стран наличие государственных гарантированных кредитов по экспорту из этих стран в Советский Союз? 
Ответ: Если государственная гарантия содействует удлинению кредитных сроков, удешевлению реальной стоимости кредита и обеспечивает финансирование наших заказов без участия фирм-поставщиков, она является очень положительным, возможно, решающим фактором для развития экспорта данной страны в СССР. Участие же поставщиков в кредитовании делает возможным попадание обязательств на черную биржу из высокого учетного процента, и это отражается в ценах и конкурентоспособности фирм. 
Вопрос 3: Имеется ли для советских внешнеторговых организаций какая-либо разница между государственными гарантийными кредитами и кредитами, предоставляемыми частными промышленниками и финансовыми концернами, при условии одинаковой продолжительности срока кредита и одинакового процента? 
Ответ: На базе фирменных кредитов нельзя надеяться на расширение товарооборота. Как указано выше, очень желательно освободить фирм-поставщиков от всяких забот по кредитованию и финансированию советских заказов, дабы они могли исключительно заниматься конкурентным коммерческим и техническим выполнением заказа. Финансирование кредитов в той или иной форме государством или банковским учреждением без всякого участия фирм-поставщиков может играть очень большую роль, в особенности при переходе к новым формам кредитования наших заказов, имея в виду, что большая часть наших заказов является заказами из области долгосрочных капиталовложений. 
Вопрос 4: Не оказало ли влияние на колебание торговых оборотов в опубликованной Вами таблице то обстоятельство, что некоторые 
Датируется по смежным документам дела. 
страны не производят в данный момент необходимого для Советского Союза машинного оборудования и, следовательно, импорт из этих стран по сравнению с предыдущими годами совершенно упал? 
Ответ: Этот момент не может оказать влияния на падение советских заказов в данной стране, так как грандиозная программа капиталовложений в самые разнообразные отрасли народного хозяйства СССР, предусмотренная планом второй пятилетки, дает возможность Советскому Союзу размещать заказы на весьма значительные суммы в любой развитой индустриальной стране при наличии благоприятных условий финансирования и нормальных торговых отношений. 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 769. Л. 10-12. Копия (12152). 

За рубежом:

1 апреля 1933 Геринг назначил Гиммлера, шефа СС, которые тогда еще входили в состав СА и подчинялись Рему, шефом прусского гестапо, после чего Гиммлер немедленно приступил к созданию тайной полицейской империи (17283).

Авиапромышленность:

2 апреля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 0171 в СТО Базилевичу
Для сведения сообщаю о новых мощных истребительных моторах следующее:
1. По донесению инженера ГУАП Старченко из Нью-Йорка, образец мотора Райт-Циклон в метрических измерениях прошел успешно 100-часовое испытание на станке. Мотор снят со станка, производятся обмеры износа деталей, после чего будет поставлен на один из самолетов и испытан в воздухе.
Результаты обмера деталей и испытания мотора в воздухе на самолете сообщу дополнительно по получении донесения из Америки.
2. Нарком Ворошилов согласился на испытание мотора Испано-Сюиза 12 убрс фирмой в присутствии наших представителей на несколько пониженной мощности, а именно на номинальной мощности 750 НР, параллельно с испытанием этого же мотора на форсированной мощности 850 НР.
По донесению инженера НИИ ВВС Левина из Парижа:
а) мотор 12 убрс на номинальной мощности 750 НР поставлен на 100-часовое испытание 31 марта;
б) тот же мотор 12 убрс с усиленным коленчатым валом и другими усиленными агрегатами на номинальной мощности 850 НР будет поставлен на 100-часовое испытание на станке 4 апреля 1934 года.
По получении новых сведений об этом моторе не замедлю сообщить их Вам (4039,144).

2 апреля 1934 опросом членов ПБ
57/39.- О моторах Райт-Циклон.
Принять предложение т.Вороиилова во изменение ранее принятого решения о заказе фирме Райт-Циклон 150 моторов в метрическом измерении заказать только 20 метрических моторов, а все остальные моторы заказать в дюймовом измерении. Полученную экономию от удешевления заказа обратить на увеличение заказа запасных частей к моторам дюймового измерения, доведя его до 35% отколнества моторов и на авиоприборы.
Выписки посланы: т.т.Молотову (К.О.), Ворошилову, Пятакову.
15 апреля 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 5 (22934).

2 апреля 1934 л Быбушкин с механиком Валавиным перелетел из лагеря челюскинцев в Ванкарем. Полет проходил на высоте 200 метров и продолжался 1 час 15 минут. Более Ш-2 СССР-Н21 не летал; после всех поломок и импровизированных ремонтов его эксплуатацию признали нецелесообразной и машину списали по износу (11107).

Другие оборонные отрасли:

2 апреля 1934 г.¹* Справка Сектора обороны Госплана СССР о выполнении плана производства военной продукции заводами Арсенального треста ГВМУ в 1933 г.
План по валовой продукции заводами Арсенального треста выполнен на 95,3% (задано 100,5 млн. руб., выполнено 95,8 млн. руб. В том числе по военной продукции задание в 48,1 млн. руб. выполнено по сдаче на 52,1 млн. руб., или на 108,3%, междузаводская продукция выполнена только на 81,1% (план 11,8 млн. руб., выполнено 9,6 млн. руб.). Выполнение плана по отдельным заводам можно представить так: завод № 7 выполнил план по валовой продукции на 101,6%, по товарной продукции — на 112%; ККЗ выполнил план по валовой продукции на 99,4%, по товарной продукции — 105,7%; «Дальсельмаш» выполнил план по валовой продукции на 63,9%, по товарной продукции — на 35%.
Таким образом, отстающим оказался «Дальсельмаш». Завод план по военной продукции в 5 млн. руб. выполнил в сумме 1169,4 млн. руб., или на 23,4%. Незавершенное производство возросло до +1936,5 млн. руб., или на 161,4% против плана. «Дальсельмаш» в 1933 г. впервые вступил в строй военных заводов, все же прорыв должен быть объяснен недостаточным вниманием к заводу как со стороны бывшего ОАО и теперешнего ГВМУ, так и самого руководства заводом. Недостаток квалифицированной рабочей силы и технического персонала, выполнение программы без наличия разработанных технологических процессов, отсутствие необходимого инструмента — вот причины, приведшие завод к позорному прорыву. Известная часть вины падает и на затяжку капитального строительства вследствие недостаточного внимания со стороны ГВМУ и местных организаций.
Остальные заводы работали сравнительно удовлетворительно, освоив ряд новых военных систем. Завод № 7 освоил, например, платформы для 76‑мм зенитных пушек образца 1931 г., систему ВПК (с лафетом трубчатой конструкции), Киевский ККЗ в истекшем году освоил производство счетверенных пулеметных установок системы Токарева, а также одним из первых заводов освоил у себя производство лейнерованных салазок Шнейдеровских систем, дал большую экономию, сократив срок пребывания артсистем в ремонте. Завод № 13 освоил модернизацию 107‑мм пушки образца 1910/1930 г.
Наиболее значительные недоделы были по следующим номенклатурам: Завод № 7 — модернизация 76‑мм пушки образца 1902/1930 г. из-за неналаженного кооперирования с заводом им. Молотова. Прорыв в изготовлении систем БПК из-за несвоевременной подачи термообработанных отвалов с завода «Большевик». По ККЗ имелся недодел по модернизации 107‑мм пушек из-за плохой подачи заводом № 13 перестволенных тел. Недодел перекрыт модернизацией 122‑мм гаубицы образца 1910/1930 г. Завод № 13 — недодел падает на перестволение 107‑мм пушки образца 1910/1930 г. Главным образом по вине завода «Баррикады», благодаря большому браку по поставляемым трубам.
Качественные показатели
План по производительности труда перевыполнен арсенальными заводами на 3%. Среднесуточное число рабочих было установлено планом в 13 660 рабочих, фактически имели 12 544, или 91,8% от плана. Годовая заработная плата по плану 2257 руб./726, фактически 2174/1152, или 96,3%/158% от плана, т. е. перерасход от плана по группе обучающихся (знаменатель). Годовой фонд зарплаты, определенный в 30 833,3 тыс. руб./90 выполнен в сумме 27 273,3[тыс. руб.]/225, или на 88,5%/248,8%, т. е. перерасход также по группе обучающихся. В целом налицо небольшой перерасход имеется по группе служащих. Среднегодовая выработка одного рабочего в рублях запроектирована по плану в 7291 руб., выполнена в сумме 7516,4, или на 103,2%, что составляет в то же время 110% к 1932 г.
Главные факторы роста производительности труда лежат в пересмотре технологических процессов и норм, сокращении простоев, невыходов и проч. По отдельным заводам выработка в сопоставлении с заработной платой выглядит так:
	Заводы
	Процент выполнения выработки одним рабочим
	Процент выполнения среднемесячной зарплаты

	Завод № 7
	102,4%
	98,4%

	Завод № 13
	99%
	94,1%

	Завод ККЗ
	110%
	100,4%

	Завод «Дальсельмаш»
	113,3%
	106,5%

	Итого по тресту
	103%
	96,2%


В области труддисциплины завод имеет известные успехи. Сократились на 19% невыходы по сравнению с 1932 г., хотя 10,6% невыходов в 1933 г. свидетельствует еще о большой расхлябанности. Положительной чертой является снижение простоев с 1,6 [%] в 1932 г. до 1% в 1933 г.
Себестоимость
План предусматривал снизить себестоимость по арсенальным заводам на 9,3%, фактически снижена на 8,6%. По отдельным заводам это выглядит так: завод № 7 снижено — 11,2%, задано — 9%; завод № 13 снижено — 8,1%, задано — 14,1%; завод ККЗ снижено — 3,2%, задано — 4,6%. «Дальсельмаш» дал большое увеличение себестоимости, главным образом, по мирной продукции.
В целом по всем заводам чрезвычайно возросла себестоимость по вспомогательным материалам — на +39,8%. По отдельным изделиям наибольшее увеличение себестоимости имеем по переделкам 107‑мм пушки по заводу № 7 (план 2200 руб., фактически 2919, или 132,7% к плану), по колесам 76‑мм пушки образца 1902/1930 г. (план 200 руб., отчет 285 руб., или 142,5%). По заводу № 13 наибольшее увеличение себестоимости имеем по переделкам ...²* — 11 122‑мм гаубицы (план 3122 руб., отчет 3747 руб., или 120% от плана). Увеличение себестоимости здесь шло, главным образом, благодаря большому браку — до 50%.
Снабжение
Черными металлами фонды были покрыты на 100%. Цветных металлов не хватало, в особенности олова, меди, труб латунных и особенно красной меди. С топливом имели затруднения главным образом в IV квартале. Со сталями положение в начале года было более или менее удовлетворительное, в конце года после реорганизации ОАО положение несколько ухудшилось, и в конце года мы имели недоснабжение по сталям до 40%.
В особенно тяжелом положении был «Дальсельмаш». «Дальсельмаш» не смог реализовать выделенные для него фонды из-за неподачи вагонов, например, по сортовому железу он получил 65% от фонда: стали инструментальной — 64%; стали листовой — 36%; чугуну литейному — 82%; стали сортовой — 55%.
Финансы
Общефинансовый результат по тресту определяется в 2311 тыс. руб. убытка при плановом результате 3726 тыс. руб., что дает экономию против плана на 38%. По отдельным заводам отклонение от плана выражается в следующих суммах: По заводу № 7 недовыполнение плана накоплений 653 тыс. руб. объясняется значительным списанием по неликвидным ценностям и по долгам с истекшими сроками исковой давности. По заводу ККЗ мы имеем перевыполнение плана накоплений на 564 тыс. руб., в основном за счет перерасчета по машинам, от которого получилась прибыль в 648 тыс. руб. По заводу № 13 — уменьшение предусмотренных планом потерь на 272 тыс. руб., главным образом, за счет перевыполнения программы и исполнения внеплановых заказов.
Таким образом, общие результаты работы арсенальных заводов могут быть признаны удовлетворительными с непременным условием повышенного внимания в ближайшее время к «Дальсельмашу».
П. Дузь
Примечания:
¹* Датируется по смежным документам дела.
²* Буква неразборчива.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2115. Л. 31-28. Копия (15297).

2 апреля 1934 г. Справка Сектора обороны Госплана СССР о выполнении плана производства военной продукции заводами орудийной группы ГВМУ в 1933 г.
Совершенно секретно.
Установленный план по валовой продукции в 250 млн. руб. (по плану треста) выполнен орудийной группой заводов по сдаче готовой продукции в сумме 262,8 млн. руб., или на 102% от годового плана. В том числе план по военной промышленности выполнен в сумме 158 млн. руб., или на 102,9% намеченного плана. Несколько недовыполнен план по мирной продукции (план 50,6 млн. руб., выполнено 49,7 млн. руб., или 98,2% от плана (см. прилагаемую таблицу). Недовыполнение плана идет, главным образом, за счет завода «Баррикады», не выполнившего план по мартеновским углеродистым слиткам, и завода № 8, не выполнившего план по прессам Гагарина и Бринеля.
По сравнению с 1932 г. мирная продукция орудийных заводов дает резкое увеличение, возрастая в 1933 г. до 206,2% от фактической сдачи в 1932 г. Положительной чертой работы орудийных заводов является изменение в сторону уменьшения незавершенного производства. Если незавершенное производство имело определенную тенденцию к нарастанию в последние годы, то в 1933 г. мы имеем снижение доли незавершенного производства по сравнению с планом на 0,1 млн. руб. Резко снижается доля междузаводской продукции, составляя к 1932 г. 57,6%. План 1933 г. по междузаводской продукции выполнен только на 82%. В связи с жесткими требованиями, проведенными ГВМУ в деле оплаты продукции, считая ее по сдаче, произошло изменение изделий, находящихся на испытании по сравнению с 1932 г. — 16%, что является положительной чертой работы орудийных заводов.
Если рассматривать выполнение плана по производству по отдельным районам, то это будет выглядеть так:
	Наименование
завода
	План 1933 г. по
сдаче
	Фактически
сдано в 1933 г.
	Процент
выполнения плана
	Доля в
процентах
от валовой
продукции
	Краткая характеристика завода

	Ленинградская обл.

	Завод «Большевик»
военная
мирная
валовая
	
59,3
7,2
82,4
	
66,1
12,6
86,7
	
111,7
176,2
105,2
	
76,2
14,5
100,0
	Численность рабочих 10 374 чел., стоимость основных средств производства на 1 января 1934 г. — 70 181 тыс. руб., мощность двигателей обслуж[иваемой] раб[очей] машины — 18 094 кВт.

	Завод «Двигатель»
военная
мирная
валовая
	
29,4
0,1
31,9
	
17,4
0,7
28,2
	
59,3 540,0
88,3
	
61,7
2,5
100,0
	Число рабочих 2293 чел., стоимость основных средств производства на 1 января 1934 г. — 11 115 тыс. руб., мощность двигателей обслуж[иваемой] раб[очей] машины в кВт 1492.

	Итого по Ленинградской области
	Рабочих 12 667 чел., стоимость основных средств на 1 января 1934 г. — 81 296 тыс. руб., мощность двигателей обсл[уживаемой] раб[очей] машины в кВт 19 580.

	военная
мирная
валовая
	88,7
8,3¹*
114,3
	83,5
13,3
114,9
	94,1
160,2
100,5
	72,7
11,6
100,0
	

	Московская обл.

	Завод № 8
военная
мирная
валовая
	
26,9
3,2
28,8
	
39,7
2,1
41,3
	
147,0
65,7
143,2
	
96,1
5,1
100,0
	Рабочих в 1933 г. 6324 чел., стоимость основных фондов на 1 января 1934 г. — 29 983 тыс. руб., мощность двигателей обслуж[иваемой] раб[очей] машины в кВт 9256.

	Нижневолжский край

	г. Сталинград
Завод «Баррикады»
военная
мирная
валовая
	

10,1
21,6
38,1
	

5,6
15,7
35,6
	

55,0
72,8
93,3
	

15,7
44,1
100,0
	Рабочих в 1933 г. 5683 чел., стоимость основных фондов на 1 января 1934 г. — 68 182 тыс. руб., мощность двигателей обслуж[иваемой] раб[очей] машины 15 587 кВт

	Горьковский край

	Завод № 92
военная
мирная
валовая
	
6,3
5,8
19,7
	
3,1
5,5
16,2
	
48,7
94,2
81,8
	
19,1
34,0
100,0
	Ввод в эксплуатацию в 1932 г. Рабочих 2535 чел., стоимость основных фондов на 1 января 1934 г. — 43 467,5 тыс. руб., мощность двигателей обсл[уживаемой] раб[очей] машины 7374 кВт.

	Уральская обл.

	г. Пермь
Завод им. Молотова
военная
мирная
валовая
	

20,0
12,6
47,3
	

24,4
12,7
53,1
	

122,3
101,2
112,2
	

46,0
23,9
100,0
	Число рабочих 11 579 чел., стоимость основных средств на 1 января 1934 г. — 74 209 тыс. руб., мощность двигателей обслуж[иваемой] рабочей машины в кВт 20 884

	Приазовско-Черноморский край

	Феодосийская ТПС
военная
валовая
	
1,6
1,6
	
1,7
1,8
	
107,4
108,6
	
100,0
100,0
	С 16 июля 1933 г. перешла в ведение завода «Двигатель»


В целом удельный вес военной продукции во всей валовой продукции орудийных заводов составляет 60,1%, мирная — 18,9%.
Таким образом, решающее место в орудийном производстве остается за Ленинградом. Если же учесть, что в ближайшее время в группу орудийных заводов переходит завод № 7, то доля Ленинграда еще больше повышается. Чрезвычайно слабо обеспеченным участком остается Дальний Восток, Приазовско-Черноморский край и Северо-Кавказский край.
Рассматривая заводы по линии выполнения ими своих производственных программ, необходимо к отстающим заводам отнести завод «Двигатель», «Баррикады» и 92‑й завод. Завод «Баррикады» выполнил свой годовой план по военной продукции на 55% и по валовой — на 93,3%. Незавершенное производство по этому заводу составляет +1873 тыс. руб. против плана. В целом завод не сумел взять необходимых темпов с начала года. Если взять динамику выполнения плана по кварталам, то выполнено:
	 
	I квартал
	II квартал
	III квартал
	IV квартал

	Военная [тыс. руб.]
	354
	511
	1082
	3375

	В процентах к I кварталу, принятому за 100 [%]
	100
	144
	306
	1010

	Мирная [тыс. руб.]
	4804
	3895
	3575
	4226

	В процентах к I кварталу, принятому за 100 [%]
	100
	81
	74
	88


Таким образом, на III и IV кварталы падает выполнение подавляющей части плана. Совсем плохо осваивается в производстве система БП. Из 4 штук, намеченных по плану, изготовлена 1 шт. Военвед не принял еще ничего. Освоение тормозится из-за брака одного тела на нарезке и большого брака второго тела по шлаковым включениям, очень долго завод не мог также освоить расточку каморы по данной системе. План по 107‑мм “Д” в 150 шт. также не выполнен. Сдано только 109 шт., главным образом, из-за прогиба салазок после механической обработки и неудовлетворительности испытания стрельбой (частые перестрелы).
На сдаче продукции плохо отражается отсутствие собственного полигона, отстрел проводится за 80 км от завода на временном армейском полигоне, который скверно оборудован и может быть использован только по выходным дням. Кроме этого на выполнение плана здесь тяжело отражается отсутствие зафиксированного технологического процесса, плохо поставленное техническое нормирование, в особенности по режиму резания. Ненормальные припуски при штамповке, что осложняет весь процесс обработки деталей. Наконец, значительным злом является некомплектность работы цехов и завода «из-за попустительства низового руководства, начиная от начальника цеха и кончая бригадиром», хотя здесь не меньшая ответственность падает и на директора завода. Чрезвычайно тяжело отражается на заводе оттяжка с пуском в срок обдирочного цеха (степень готовности 95%, в то время как он должен был быть сданным в эксплуатацию 1 сентября 1933 г.). Это нарушило весь комплекс завода, чему содействовала и остановка 50‑тонной кислой печи из-за отсутствия огнеупоров. Часть этих недостатков была вызвана работой вредительской группы на заводе. Все же основная причина — в самой организации дела на заводе и работе административно-технического персонала.
Изготовление в 1934 г. 4‑х новых систем, именно: 356‑мм пушки, Б‑10 (152‑мм дальнобойная пушка), 122‑мм корпусные пушки и перестволение 305‑мм морской пушки — все это ставит со всей остротой задачу [их] освоения перед заводом.
В области качественных показателей по заводу «Баррикады». Средняя годовая выработка на одного рабочего составляет 6258 руб., или 91,2% от плана. Число рабочих вместо плана в 5558 чел. составило 5683 чел., или 102,2% от плана. Фонд заработной платы перерасходован на 368 руб., или 102,3% к плану 1933 г. Наибольший перерасход падает на служащих — 113,9% от плана. Таким образом, налицо разрыв между производительностью труда и заработной платой в 9,2%. Брак составляет в процентах к себестоимости 4,15%. Особенно велик брак по механическим цехам. Наибольшее превышение себестоимости мы имеем по 107‑мм системам — 147% плана и 155,7% к 1932 г., намеченная планом стоимость единицы — 100,571 руб., фактически 148,207 руб.). Большое превышение налицо также и по 210‑мм мортире — на 220 тыс. и 203‑мм гаубице — 120 тыс., и 152‑мм системе — 154,5 тыс. руб.
Главный перерасход идет за счет длительного срока освоения этих систем, а также перерасхода на 681% по содержанию инструмента и возобновлению предметов хозяйственного инвентаря. Известное влияние на выполнение программы заводом оказало также плохое обеспечение завода цветными металлами, особенно трубами из красной меди, огнеупорами и в последнем квартале 1933 г. перебои в снабжении топливом.
По заводу «Двигатель». Недовыполнение плана по военной продукции падает на основной вид производства Т‑21 и запасные части к Т‑21. В 1933 г. завод должен был изготовить 446 торпед Т‑21, сдано только 221 шт. или план выполнен на 49,6%. Вместо 16 комплектов запасных частей изготовлено только 12. Совсем плохо с модернизацией Г‑18. Здесь годовой план выполнен только на 33,3%. Завод не сумел при содействии ГВМУ обеспечить для себя выполнение заказов на кооперированных с ним заводах, в частности, с заводом № 6, поставляющим цилиндры главной машины и машинные диски и заводом оргметалла в Москве. Не сумев обеспечить себя чертежами, цветным литьем и сортовым материалом, завод не смог приступить к ряду заказов НКВМора всего на сумму 954 тыс. руб. На заводе также как и на «Баррикадах» первые два квартала благодушествовали, изготовив всего 126 торпед Т‑21, в мае было выпущено, например, всего 10 торпед, а за оставшиеся 2 квартала предъявили к сдаче 264 торпеды. Основная причина прорыва лежит внутри завода, в частности в организации самого производственного процесса и особенно в области подготовки производства по основному 200 заказу. Слабая работа лаборатории, имеющая исключительно большое значение для такого точного производства, как торпедное, слабое внедрение техпромфинплана — вот те основные причины, которые не позволили заводу «Двигатель» выполнить свой план.
В области качественных показателей аналогичное положение. На заводе налицо разрыв между зарплатой и производительностью труда. Фонд зарплаты перерасходован по заводу на 9% (фонд зарплаты израсходован на 95,3% от плана, программа выполнена по валовой продукции на 88,3%). Производительность труда составляет 94% от плана, причем по сравнению с I кварталом во втором полугодии она возросла на 27,8%. Снижение себестоимости выполнено на 11,93% при плане в 12,9%. Недовыполнение плана снижения себестоимости объясняется недостаточной борьбой за экономию металла. Основное превышение против плана дала Т‑21 на 1,38%, и по автографам превышение на 0,84%. Убыток от брака составляет 1332 тыс. руб. или 4,2% к валовой продукции по себестоимости.
По 92 заводу. Завод выполнил план по военной продукции на 48,7% и валовой — на 81,8%. Недовыполнение плана объясняется главным образом слабым освоением производства и, в частности, по 76,2‑мм корпусам для [завода] «Красная Этна». Выполнено 71,8% от годового плана. Плохо выполняется план по автоцилиндрам с механической обработкой. В области мирной продукции завод не выполняет плана по вагонным осям: вместо 5850 шт. сдано 525, или 89,8% от годового плана. Считаю ошибкой ГВМУ дачу этому заводу бурового оборудования, которое ведет к очень быстрому износу новых станков завода, когда, например, этот завод мог с успехом делать текстильные машины, в целом же удельный вес мирной продукции чрезмерно велик для этого завода (34%).
В области качественных показателей. Среднегодовая выработка одного рабочего составляет 6371,2 руб., вместо 7201,4 по плану, или 88,5% от плана. Среднесуточное число рабочих составляет 92,5% от плана. Среднегодовой фонд заработной платы рабочих равен 88,1% к плану 1933 г. (план 5276 — фактически 4649). Главный перерасход идет по линии МОП — 136,7% и ИТР — 113,9%.
Таковы основные причины прорывов в выполнении плана по этим заводам, повлиявшие на общее выполнение плана орудийными заводами. Еще раз необходимо подчеркнуть, что все основные причины невыполнения плана лежат внутри предприятия. Примером может служить завод «Большевик», успешно справившийся со своим годовым планом и сумевший организовать борьбу за качество работы. Завод полностью выполнил план по всем ведущим системам орудий. Сумел повысить производительность труда основных рабочих на 5,2% по сравнению с планом.
Неплохо работает и завод № 8, перевыполнивший план как по военной, так и валовой продукции. Если рассмотреть выполнение плана по натуре (таблица прилагается)²*, то за исключением выше разобранных заводов, по заводу им. Молотова плохо осваивается 152‑мм НГ с передком — план выполнен на 50%. По заводу «Большевик» плохо осваивают Б‑2 — план выполнен на 40% и Б‑1 — план выполнен на 25%. Очень плохо с модернизацией артиллерийского форта “Ф” — 1% от годового плана, плохо с перестволением 305‑мм орудий — 16,7% от годового плана.
Качественные показатели
Если рассмотреть теперь качественные показатели по орудийным заводам, то их можно представить следующей небольшой таблицей:
	 
	По плану на 1933 г.
	По отчету за 1933 г.
	Процент к плану 1933 г.

	Среднесуточное списочное число

	Рабочих
	35 533/600
	39 410/575
	110,8/95,8

	ИТР
	5524
	5694
	103,1

	Служащих
	4225
	4211
	99,7

	Среднегодовая зарплата

	Рабочих
	2259,36/718,33
	2132,77/767,13
	94,4/106,8

	ИТР
	488,32
	484,49
	99,2

	Служащих
	2167,9/…³*
	2327,49/666,66
	107,4

	Годовой фонд заработной платы

	Рабочих
	80 282/431
	84 052/441,1
	104,7/102,3

	ИТР
	26 975
	27 587
	102,3

	Служащих
	9159,4
	9,801
	107,0


Таким образом, план по количеству рабочих значительно перевыполнен, хотя составляет 90,2% к 1932 г. Налицо перерасход и по заработной плате. В целом фонд заработной платы составляет 91,3% к 1932 г.
Среднегодовую выработку одного рабочего по всем орудийным заводам можно оценивать в 6696 руб. против плана в 7085,6 руб., это составляет к плану 1933 г. 94,5%. Тянут здесь вниз такие заводы, как завод им. Молотова — 90,1% от плана, 92‑й завод — 88,5% от плана, «Баррикады» — 91,2% от плана. Такие заводы, как № 8, дал 112% от плана, «Большевик» — 99,3%. По количеству рабсилы наибольшее превышение дал завод им. Молотова — 124,3% от плана (9075 чел. план, фактически — 11 279 чел.), по тому же заводу мы имеем перерасход по фонду зарплаты служащих на 130,1%. Завод № 8 дал 128,8% против плана по среднесуточному числу рабочих и перерасход по фонду заработной платы рабочих на 130,9% (план 9967, фактически — 13 051,4).
Снабжение
Необходимо отметить, что со стороны «Стальсбыта» не была полностью обеспечена отгрузка необходимых материалов на орудийные заводы, например, по соковому железу, качественным сталям, особым сталям — снабжение было поставлено очень плохо. Это можно судить по следующей таблице, составленной на основе отчета «Стальсбыта» о выполнении плана снабжения по орудийно-арсенальным заводам:
	Название продукции
	План
	Выполнение

	
	Всего
	В том числе на строит[ельство]
	Всего
	В том числе на строит[ельство]

	1. Сортовое железо
	22 387
	2791
	15 219
	2291

	2. Балки и швеллера
	2 039
	455
	1 530
	828

	3. Железо листовое
	5 584
	2216
	5 038
	1201

	4. Чугун литейный и ковкий
	30 000
	 
	25 592
	 

	5. Чугун передельный
	104 166
	 
	85 064
	 

	6. Ферромарганец
	1 946
	 
	2 326
	 

	7. Чугун в целом
	139 097
	 
	117 528
	 

	8. Заготовка качественных сталей
	4 240
	 
	2 268
	 

	9. Сталь легированная гор. кат. сорт. констр.
	454
	 
	244,7
	 

	10. Легир. листов, гор. кат. констр.
	418
	 
	157
	 

	11. Особые стали
	29,7
	 
	13,2
	 

	12. Углерод. мартен. г/к сортовая инструментальная
	312,3
	 
	216,2
	 

	13. Быстрорежущая сталь
	388,5
	 
	296,7
	 

	14. Всего качественного проката
	12 281,52
	 
	7 883,287
	 


Таким образом, особенно плохо снабжались заводы по линии качественных сталей, легированных сталей и особых сортов сталей. Неважно обстояло дело и с сортовым железом. Кроме этого заводы испытывали острую нужду в цветных металлах и огнеупорах. В IV квартале 1933 г. имело место недоснабжение ряда заводов антрацитом. Для завода «Баррикады» это приняло даже хронический характер. Таким образом, в целом нужно признать, что снабжение орудийных заводов поставлено далеко не удовлетворительно.
В области финансирования
В силу жесткого финансирования в 1933 г. со стороны банков заводы в ряде случаев стояли в довольно затруднительном положении, все же это послужило к изысканию внутренних ресурсов и за счет ликвидации ряда ненужных заводам ценностей. Например, завод «Большевик» сумел реализовать разных ценностей на 6184 тыс. руб. Напряженное положение с финансами на отдельных заводах объясняется — кроме несвоевременного выполнения производственных заданий и договоров — еще и неаккуратными расчетами между заводами ГВМУ. Например, завод 92 должен заводу «Баррикады» 293 тыс. руб., которые затягивает с переводом.
В конечном итоге необходимо признать, что, хотя орудийные заводы формально и выполнили план (треста), все же с точки зрения сроков освоения новых видов военных систем сделано очень мало, а самые сроки освоения недопустимо велики, как это мы имеем по заводу «Баррикады» со 107‑мм пушкой. Несмотря на то, что орудийно-арсенальные заводы сохранили за собой стабильный удельный вес во всей продукции военной промышленности, примерно, 16‑17% (по выпуску валовой продукции), все же в свете огромных успехов, сделанных авиацией и бронечастями, в частности благодаря увеличению толщины брони танков до 35 мм и повышению качества ее, придание громадных скоростей военным самолетам — до 400 км и увеличение их потолка до 8 км, не говоря об успехах военного судостроения, в свете всех этих достижений отдельных видов вооружений передовых капиталистических стран современная артиллерия неизбежно поставлена перед задачей придать скорости движения снарядов свыше 1 тыс. м в сек., чтобы обеспечить ему необходимую пробивную способность, а это означает необходимость больших технических переворотов, связанных с соответствующей коренной реконструкцией существующих заводов.
Вот почему та база, которую мы сейчас имеем в виду, наличных, в большинстве устарелых по своему оборудованию орудийных заводов, является далеко недостаточной для покрытия будущих потребностей войны как в количественном, так, главным образом, в качественном составе вооружений.
П. Дузь
Примечания:
¹* Так в тексте. По подсчетам составителей — 7,3.
²* Таблица не публикуется (см. там же, л. 34‑32).
³* Число в знаменателе неразборчиво.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2115. Л. 35-42. Копия.

Авиапромышленность:

К утру 3 апреля 1934 на аэродром перевезли все узлы и агрегаты и приступили к сборке машины МГ. К 6 апреля к центроплану пристыковали консоли, на фюзеляж взгромоздили тандем- ную мотоустановку. Два дня спустя приступили к монтажу оперения. Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". На следующий день на самолете впервые запустили двигатели (12024).

3 апреля 1934 г. МГ вывезли на аэродром, а 14 апреля специальная комиссия произвела приемку самолета. 17 июня 1934 года летчик-испытатель ЦАГИ М.Громов на этом самолете выполнил первый полет продолжительностью 35 мин., а 19 июня состоялся второй полет над Красной площадью во время встречи челюскинцев...(15480).

3 апреля 1934 г. Агрегаты разобранного «МГ» доставлены в ангар, на Центральный аэродром (21240).

3 апреля 1934 г. к утру перевезли все узлы и агрегаты МГ на ЦА и приступили к сборке. Газета «Правда» сообщала: «17 апреля самолет-гигант «Максим Горький» выведен из ангара ЦАГИ на аэродром». 24 апреля происходило немыслимое в наше время мероприятие - сдача машины общественной комиссии численностью 200 человек. Их разбили на дюжину бригад, каждой из которых отвели какую-либо часть самолета. Недостатков нашли немало, их устранение шло до середины июня (24977).

3 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на фигуры и было сделано 219 фигур (3909).

3 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑50сс «О моторах “Райт‑Циклон”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 178) (15460).

3 апреля 1934 года вышло постановление № К-50сс СТО
О моторах Райт-Циклон
СТО постановляет:
Принять предложение Ворошилова, во изменение ранее принятого решения о заказе фирме Райт-Циклон 150 моторов в метрическом измерении (постановление СТО № 118сс/о от 28 ноября 1935 года, п. 2), заказать 20 метрических моторов, а все остальные моторы заказать в дюймовом измерении.
Полученную экономию от удешевления заказа обратить на увеличение заказа запасных частей к моторам дюймового измерения, доведя его до 35% от количества моторов и на авиаприборы (4170, 9).

3 апреля 1934 года начальник Штаба НИИ ВВС Коробов писал письмо № с/с 0610 в СТО Бакулову
При сем препровождаю сравнение тактико-технических данных самолета Р-5 – Торпедоносца с торпедоносцами иностранных государств (4244, 12).
Сравнение тактико-технических данных самолета Р-5-торпедоносца с торпедоносцами иностранных государств
Из рассмотрения приведенной ниже таблицы самолетов-торпедоносцев разных стран могут быть сделаны следующие выводы:
1. Все страны, особенно Англия, Франция и САСШ уже давно культивируют тип самолета-торпедоносца (см. год выпуска образца).
Мы же, в противовес этому, совершенно не занимались до сих пор вопросами торпедоносцев.
2. Постройка торпедоносцев идет преимущественно путем переделки разведчиков и бомбардировщиков под торпедометание. Специальных самолетов-торпедоносцев, как правило, не создают.
3. Летные данные самолетов-торпедоносцев не высоки:
а) максимальная горизонтальная скорость у земли – порядка 200-215 км/час
б) потолок – порядка 3500-4500 м
Замечательно то, что и последних типов торпедоносцев горизонтальная скорость мало поднята, улучшена только несколько скороподъемность. Объясняется это, очевидно тем, что для сбрасывания торпеды требуется минимальная горизонтальная скорость.
4. Малую горизонтальную скорость компенсируют (в целях самозащиты) как видно из таблицы увеличением числа лиц экипажа и пулеметов. Обычным числом экипажа все еще остается 2-3 человека. Одноместный торпедоносец встречается только в Англии – Блэкборн "Дарт".
5. Дальность торпедоносцев стремятся увеличить. Дальность для разных самолетов-торпедоносцев сильно колеблется в пределах от 2-х до 5 часов полета.
6. Обычный вес торпеды 660-700 кг, что меньше нашей торпеды на 150-190 кг. Это при одних и тех же технических данных самолета заставляет нас (в сравнении с заграницей) брать либо меньше экипажа, а, следовательно и вооружния, либо требуется снижать дальность полета.
Заключение
1. Постройка самолетов-торпедоносцев необходима и должна быть форсирована, чтобы не отстать от наших вероятных противников.
2. Переделка самолета Р5 под торпедоносец – рациональна и, на данном этапе развития торпедоносцев, Р5 – торпедоносец будет вполне современным типом самолета-торпедоносца.
	Наимен. с-та / наимен. мотора и его мощн.
	Экипаж
	Полетн. вес 
	Полетн. нагрузка 
	Скорость
	Время подъема
	Потолок практич.
	Запас горюч./ дальн.
	Воооруж.
	
	Тип конструк. и материал 
	Год выпуска обр.
	Состоит на вооруж. или опытн.


СССР
	Р5 разведч./М17-500/680
	2
	2901
	872
	У земли – 215
На 1 км – 213
На 3 км – 203
На 5 км – 186
Посадоч. – 95
	На 1 км – 5,4
На 3 км – 16,6
На 5 км – 40,4
	5700
	400/870
	3 пул.
	Размах с-та – 15,5
Длина с-та – 10,56
Высота с-та – 3,6
Площадь крыльев – 50,2
Нагрузка на 1 л.с. – 4,26
Нагрузка на 1 м кв. – 58
	Бп. Кл./ Др.
	1928
	

	Р5 бомбард./ М17-500/680
	2
	3351
	1321
	У земли – 206
На 1 км – 204
На 3 км – 190
На 5 км - -
Посадоч. – 100
	На 1 км – 7,4
На 3 км – 23,6
На 5 км - -
	4660
	400/870
	3 пул.
500 кг бомб
	Размах с-та – 15,5
Длина с-та – 10,56
Высота с-та – 3,6
Площадь крыльев – 50,2
Нагрузка на 1 л.с. – 4,9
Нагрузка на 1 м кв. – 67
	Бп. Кл./ Др.
	1928
	

	Р5 торпедон.М17-500/680
	2
	3350
	1230
	У земли – 210
На 1 км – 208
На 3 км – 194
На 5 км -
Посадоч. – 100
	На 1 км – 7
На 3 км – 23
На 5 км - -
	4660
	200/430
	1 пул
850 кг бомб.
	Размах с-та – 15,5
Длина с-та – 10,56
Высота с-та – 3,8
Площадь крыльев – 50,2
Нагрузка на 1 л.с. – 4,9
Нагрузка на 1 м кв. – 67
	Бп. Кл./ Др.
	1933
	

	Р5 торпедон.М17-500/680
	1
	2500
	380
	У земли – 220
На 1 км -
На 3 км -
На 5 км -
Посадоч. – 88
	На 1 км – 4,2
На 3 км – 12,7
На 5 км – 31
	6500
	При
	Сброшен. 
	торпеде 
	
	
	


Англия
	Блэкборн "Дарт"/ Ляйон V 450
	1
	2860
	1250
	У земли – 171
На 1 км - -
На 3 км – 168
На 5 км – 158
Посадоч. 
	На 1 км – 6,5
На 3 км – 22,5
На 5 км – 
	4000
	2,5
	2 пул.
660 кг бомб 
	
	Бп. Кл./ Др. Ст.
	1924
	На вооруж. Участ. в зимних маневрах 1930 г. В больших соединен.

	Блэкборн "Бигл" / Юпитер VIII 500
	2
	-
	-
	
	
	-
	
	
	
	
	1928
	Опытный

	Блэкборн"Рипон III"/ Кэпир Ляйон 530
	2
	3359
	1345
	У земли – 202
Посадоч. – 95
	
	/600
	
	
	Размах с-та – 13,9
Длина с-та – 11,2
Высота с-та – 4,1
Площадь крыльев – 66,9
Нагрузка на 1 л.с. – 6,3
Нагрузка на 1 м кв. – 53
	
	
	По Джену 1932 г.

	Блэкборн "Рипон II"/ Ляйон XI 570
	2
	3540
	1730
	У земли – 213
На 1 км --
На 3 км – 210
На 5 км – 190
Посадоч. – -
	На 1 км – 6,5
На 3 км – 30
На 5 км – -
	4000
	3,0
	2 пул.
660 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Ст.
	1927
	На вооруж. и в др. странах.


	Блэкборн 3МК4/ Испано 625
	3
	3402
	1474
	У земли – 217

	
	4360
	
	2 пул.
660 кг бомб
	Размах с-та – 15
Длина с-та – 10,1
Высота с-та – 3,8 
	Бп. Кл./ Ст. Дю.
	1931
	

	Виккерс "Вильдбист"/ Юпитер X ВМ 550
	2
	3600
	1785
	У земли – 205
На 1 км – 212
На 3 км – 232
На 5 км -
Посадоч. 
	На 1 км –
На 3 км – 12/2
На 5 км – 
	4250
	3,5
	3 пул.
660 кг бомб
	Размах с-та – 15
Длина с-та – 11,2
Высота с-та – 4,5
Площадь крыльев – 62 
	Бп. Кл./ Дт. Ст.
	1929
	На вооруж.

	Виккерс "Вильдбист"/ Юпитер X ВМ 550
	2
	3891
	1785
	У земли – 193
На 1 км -
На 3 км – 179/2
На 5 км -
Посадоч. 
	На 1 км –
На 3 км – 18/2
На 5 км – 
	3500
	3,5
	3 пул.
660 кг бомб
	Размах с-та – 15
Длина с-та – 11,2
Высота с-та – 4,5
Площадь крыльев – 62 
	Бп. Пл./ Дп. Ст.
	1929
	На вооруж.

	Виккерс "Вильдбист"/ Испано 12 ibr 595
	2
	3850
	1850
	У земли – 220
На 1 км -
На 3 км – 205/2
На 5 км -
Посадоч. 
	На 1 км –
На 3 км – 12/2
На 5 км – 
	4350
	
	3 пул.
660 кг бомб
	Размах с-та – 15
Длина с-та – 11,2
Высота с-та – 4,5
Площадь крыльев – 62 
	Бп. Кл. 
	1929
	На вооруж. и в др. странах.


	Виккерс "Вильдбист"/ Испано 12 ibr 595
	2
	4120
	1810
	У земли – 203
На 1 км -
На 3 км – 143/2 
	На 1 км – 6,5
На 3 км – 43
На 5 км – 
	3350
	480/4,0
	3 пул.
910 кг бомб
	Размах с-та – 15
Длина с-та – 11,2
Высота с-та – 4,5
Площадь крыльев – 62 
	Бп. Пл.
	1929
	На вооруж. и в др. странах.


	Хрукер "Х5-рели"/ Кондор 650
	2
	4375
	2135
	У земли – 206
На 1 км – 204
На 3 км – 192 
	На 1 км –
На 3 км – 18
На 5 км – 
	4250
	/4,0
	2 пул.
980 кг бомб
	Размах с-та – 17,3
Длина с-та – 11,7 
	Бп. Кл./ Др. Ст.
	1926
	На вооруж. и в др. странах.


	Хрукер "Х5-рели"/ Леопард 800
	2
	
	
	У земли – 210 
	На 1 км –
На 3 км – 8/1,8
На 5 км – 
	4000
	
	
	
	
	
	На вооруж. и строится для Дании.

	Фейри III F/ Ляйон 570
	2
	
	
	У земли – 225 
	
	5210
	
	Торп.
	
	Бп. Кл.
	1932
	На вооруж. и строится для Дании.


Франция
	Левайсер L7 Т2В/ Рено 680
	2
	3400
	1350
	У земли – 165
На 1 км –167
На 3 км – 161
	На 1 км – 7
На 3 км – 30
	4200
	
	3 пул.
700 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Др.
	1917
	На вооруж.

	Левайсер Р. L 151/ Испано 12 650/725
	3
	4200
	1300
	У земли – 200
	
	
	
	
	Размах с-та – 20
Площадь крыльев – 63
Нагрузка на 1 л.с. – 5,8
Нагрузка на 1 м кв. – 56,7
	Пол. Пл./
	1931
	

	Латекер 29-0/ Испано 12 650/725
	
	4800
	1808
	У земли – 208
На 3 км – 196/1,5
	На 1 км – 4,5
На 3 км – 19,5 
	4530
	4,0
	3 пул.
700 кг бомб
	Размах с-та – 19,3
Длина с-та – 14,7
Высота с-та – 4,8
Площадь крыльев – 58,4 
	Пл. Кл.
	1931
	

	Латекер 400/ Испано 12 650/725
	2-3
	5030
	2192
	У земли – 218
На 1 км –212
На 3 км – 195
	На 1 км – 5,7
На 3 км – 24,5 
	4050
	478/790
	5 пул.
700 кг бомб
	 Размах с-та – 19,3
Длина с-та – 14
Высота с-та – 5,3
Площадь крыльев – 58,4 
	Вп. Кл./ Др.
	1931
	

	Лиоре и Оливье Н252/ 2 Испано 575
	4
	6894
	3077
	У земли – 190
На 1 км –188
	На 1 км – 6
На 3 км – 25
На 5 км – 39,8/4,0
	4200
	775/4
	5 пул.
1100 кг бомб
	Размах с-та – 24,8
Длина с-та – 14,8
Высота с-та – 6,6
Площадь крыльев – 120 
	Бп. Пл./ Др.
	1928
	На вооруж.

	Лиоре и Оливье "Лео" 257/ Мистр.-Мажор К-14 700
	
	7200-8450
	2950
	У земли – 225 сред.
	
	
	
	
	Размах с-та – 24,8
Длина с-та – 15,8
Высота с-та – 5,2 
	Бп. Пл.
	1932
	На вооруж.

	С.А.М. S 60/ 2 Юпитер 480
	4-5
	7220
	2470
	У земли – 200
	На 3 км – 28 
	5000
	/1400
	
	Площадь крыльев – 120
Нагрузка на 1 л.с. – 7,2
Нагрузка на 1 м кв. – 57
	Мп. Пл./ Др.
	1930
	

	S.P.C.A.PPII/ 2 Юпитер VI 480
	3-4
	7300
	2300
	
	
	
	/1370
	5 пул.
700 кг бомб
	Размах с-та – 27,5
Длина с-та – 17,4
Высота с-та – 4,1
Площадь крыльев – 123 
	Вп. Пл./Дп.
	1928
	

	С.А.М. S 60/ 2 Лоррен 590
	4-5
	7580
	2982
	У земли – 210
	На 3 км – 21 
	4400
	
	
	Размах с-та – 30,4
Длина с-та – 16
Высота с-та – 5,9
Площадь крыльев – 117
Нагрузка на 1 л.с. – 6,4
Нагрузка на 1 м кв. – 64,8
	Мп. Кл.
	1931
	

	С.А.М. S 60/ 2 Лоррен 590
	4-5
	7580
	2584
	У земли – 200
	На 3 км – 25 
	4150
	
	
	Нагрузка на 1 л.с. – 6,4
Нагрузка на 1 м кв. – 64,8
	Мп. Пл.
	1931
	

	С.А.М. S 60/ 2 Райт 575
	4-5
	7450
	2990
	У земли – 210

	На 3 км – 21 
	4400
	
	
	
	Кл.
	1931
	

	С.А.М. S 60/ 2 Райт 575
	4-5
	7450
	2584
	У земли – 200
	На 3 км – 25 
	4180
	
	
	
	Пл.
	1931
	

	Полан-Пийар Т-3 Вп. 4/ 2 Юпитер 480
	3
	6800
	
	
	
	
	
	
	
	Мп. Пл./ М. Ст.
	1928
	На вооруж.

	Фарман 65/ 2 Юпитер 380
	
	5160
	
	У земли – 160
На 3 км – 156
На 5 км – 145
	На 1 км – 7
На 3 км – 30 
	4000
	4,0
	4 пул.
720 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Др.
	1921
	На вооруж.

	Фарман 150Т/ 2 Юпитер 380
	3
	5275
	2300
	У земли – 154
На 3 км – 153
На 5 км – 150
	На 1 км – 7,4
На 3 км – 31,3 
	4000
	4,0
	4 пул.
1000 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Др.
	1925
	На вооруж.

	Фарман 160/ 2 Фарман 500
	4
	7000
	3000
	У земли – 180
На 5 км – 170
	На 1 км – 12
На 3 км – 35 
	4500
	5,0
	5 пул.
1200 кг бомб
	
	Бп. Пл./ Др.
	1927
	На вооруж.

	Фарман 165/ 2 Юпитер 420
	3
	6000
	2300
	У земли – 160
	На 5 км – 60
	3000
	4,0
	4 пул.
750 кг бомб
	
	Бп. Пл./ Др.
	1927
	На вооруж.

	Фарман 168/ 2 Юпитер VI 480
	3
	6800
	3000
	У земли – 176
На 1 км –171
На 3 км – 158
	На 1 км – 7,8
На 3 км – 32,5 
	4000
	/940
	4 пул.
700 кг бомб
	Размах с-та – 26,5
Длина с-та – 14,8
Высота с-та – 4,9
Площадь крыльев – 160 
	Бп. Кл.
	1928
	На вооруж.

	Фарман 168/ 2 Сальмсон 500
	3
	6800
	2920
	У земли – 174
На 1 км –173
На 3 км – 167
На 5 км – 155
	На 1 км – 2,5
На 3 км – 10,8
На 5 км – 26,5
	5800
	/940
	3-10 пул.
920 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Др.
	1930
	На вооруж.

	Латекер 440/ Испано 650|745 12 Nbr
	2-3
	4900
	2068
	У земли – 222/197
Посадоч. – 90
	
	4000
	/790
	3-5 пул.
700 кг бомб
	Размах с-та – 19,3
Длина с-та – 14,1
Высота с-та – 6,0
Площадь крыльев – 58,4
Нагрузка на 1 л.с. – 7,5
Нагрузка на 1 м кв. – 84
	Вп. Пл./ Да Др.
	1931
	На вооруж.


С.А.С.Ш.
	Дуглас Т2Д1/ 2 Циклон 525 Bi 750
	3
	5008
	2048
	У земли – 203
На 1 км –201
На 3 км – 185
	На 1 км – 4,4
На 3 км – 19,6 
	4000
	650/2,3
	5 пул.
978 кг бомб
	Размах с-та – 17,4
Длина с-та – 13,7
Высота с-та – 5,1
Площадь крыльев – 82,4 
	Бп. Кл./ Да
	1927
	На вооруж.

	Дуглас Т2Д1/ 2 Циклон 525 Bi 750
	3
	4530
	1804
	У земли – 200
На 1 км –200
На 3 км – 186
	На 1 км – 3,5
На 3 км – 16 
	4225
	
	734 кг бомб
	
	Бп. Кл. 
	1927
	На вооруж.

	Дуглас Т2Д1/ 2 Циклон 525 Bi 820Е
	3
	5645
	2385
	У земли – 208
	На 3 км – 10/1,7 
	3400
	900/3
	1073 кг бомб
	Размах с-та – 17,4
Длина с-та – 13,2
Высота с-та – 4,6
Площадь крыльев – 83,2 
	Бп. Кл. / Др.
	1928
	На вооруж.

	Дуглас Т2Д1/ 2 Циклон 525 Bi 820Е
	3
	5123
	2206
	У земли – 211
	На 3 км – 10/2 
	4100
	1045/3,5
	745 кг бомб
	Размах с-та – 17,4
Длина с-та – 13,2
Высота с-та – 4,2
Площадь крыльев – 83,2 
	Бп. Кл. / Др.
	1928
	На вооруж.

	Дуглас ХТ3Д1/ Хорнет 575 Bi 860
	3
	3564
	1642
	У земли – 196
На 1 км –201
	
	4000
	300/2
	970 кг бомб
	Размах с-та – 15,2
Длина с-та – 10,8
Высота с-та – 4,0
Площадь крыльев – 58 
	Бп./Др.
	1929
	На вооруж.

	Глен Мартин SC-1/ Райт-Т-2 525
	2
	4100
	1555
	У земли – 161
	
	1800
	5
	2 пул.
Торп. 
	
	Бп. Пл./ Др. Ст. 
	1925
	На вооруж.

	Глен Мартин SC-2/ Райт-Т-3 540
	2
	4240
	1555
	У земли – 162
	
	1650
	
	
	
	Бп. Пл./ Др. Ст. 
	1925
	На вооруж.

	Глен Мартин Т3М1/ Райт-Т-3В 575
	2
	4720
	1540
	У земли – 174
	
	1120
	3,5
	3 пул.
Торп.
	
	Бп. Пл./ Др. Ст. 
	1926
	На вооруж.

	Глен Мартин Т3М2/ Паккард 3А 770
	2
	4640
	1685
	У земли – 172
На 3 км – 169
	На 3 км – 13,5 
	1800
	2,8
	
	
	Бп. Пл./ Др. Ст. 
	1927
	На вооруж.

	Глен Мартин Т4М1/ Хорнет 525 Bi690
	2
	3592
	1568
	У земли – 179
На 1 км –177
	На 1 км – 9,8 
	2560
	310/2,2
	943 кг бомб
	Размах с-та – 16,1
Длина с-та – 11,5
Высота с-та – 4,9
Площадь крыльев – 61 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1928
	На вооруж.

	Глен Мартин Т4М1/ Хорнет 525 Bi690
	3
	3352
	1569
	У земли – 182
На 1 км –180
На 3 км – 158
	На 1 км – 8
На 3 км – 42,5 
	3100
	485/3,5
	672 кг бомб
	Размах с-та – 16,1
Длина с-та – 10,5
Высота с-та – 4,5 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1928
	На вооруж.

	Глен Мартин Т5М1/ Хорнет 525 Bi690
	2
	2540
	1172
	У земли – 215
На 1 км –210
На 3 км – 190
	На 1 км – 4,8
На 3 км – 20,6 
	4000
	300/2,2
	630 кг бомб
	Размах с-та – 12,5
Длина с-та – 8,7
Высота с-та – 3,7
Площадь крыльев – 39 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1930
	На вооруж.

	Глен Мартин ХТ6М1/ Хорнет 575 Bi860
	2
	3114
	1498
	У земли – 218
	
	4000
	310/2
	941 кг бомб
	Размах с-та – 12,9
Длина с-та – 10,3
Высота с-та – 4
Площадь крыльев – 46,7 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1930
	На вооруж.

	Морвед авиазавод ХВN-1/ Циклон 525 Bi750
	3
	3305
	1370
	У земли – 198
На 1 км –209
	
	4100
	360/2,6
	638 кг бомб
	Размах с-та – 14
Длина с-та – 9,5
Высота с-та – 3,5
Площадь крыльев – 49 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1930
	Опытный

	Морвед авиазавод ХТ2N-1/ Циклон 525 Bi750
	2
	2396
	1165
	У земли – 232
На 1 км –230
На 3 км – 201
На 5 км – 185
	На 3 км – 10/2,44 
	5100
	300/2,2
	623 кг бомб
	Размах с-та – 12,5
Длина с-та – 8,5
Высота с-та – 3,7
Площадь крыльев – 38,7 
	Бп. Кл./ Др. Ст. 
	1930
	Опытный


Италия
	Савойя 55/ 2 АССО 500
	4
	6420
	2200
	У земли – 185
На 1 км –180
	На 1 км – 7,5
На 3 км – 38
	3200
	495/3
	3-4 пул.
800 кг бомб
	Размах с-та – 24,0
Длина с-та – 16,8
Высота с-та – 50
Площадь крыльев – 93 
	Бп. ЛЛ/ Др.
	1926
	На вооруж.

	Савойя 55/ 2 Фиат 700 А 24В
	4
	9250
	4000
	У земли – 236
	На 1 км – 6,8
На 3 км – 52 
	3250
	1580/7,5
	8 пул.
1500 кг бомб
	Размах с-та – 24,0
Длина с-та – 16,8
Высота с-та – 50
Площадь крыльев – 93 
	Бп. Пл./ Др.
	1930
	На вооруж.

	Капрони/ 4 АССО 500
	5
	10500
	4500
	У земли – 190
На 5 км – 90
	На 3 км – 10/2,0 
	4600
	/1500
	3 пул.
2000 кг бомб
	Площадь крыльев – 220 
	Пл./сл
	1928
	На вооруж.

	Фиат/ 6 Фиат 560 А-22В
	
	1800
	
	
	
	
	
	
	Размах с-та – 50
Площадь крыльев – 262 
	ЛЛ
	1934
	Опытный


Япония
	Кавасаки "ДО-Д"/ Рол. Ройс 360
	2
	3050
	1050
	У земли – 192
На 3 км – 185
	
	5000
	/2,0
	3 пул. 700 кг бомб
	
	Вп. Пл./ Да
	1925
	На вооруж.

	Митсуби "Т.13"/ Нэпир "Лапон" 540
	2
	2625
	1125
	У земли – 200
	На 1 км – 4,5 
	5000
	/3,0
	2 пул. 700 кг бомб
	
	Бп. Кл./ Др.
	1924
	На вооруж.


Германия
	Юнкерс К-30 (В-42)/ 3 Юнкерс L-5-310
	4-5
	7600
	2625
	У земли – 190
	На 1 км – 7,5
На 3 км – 36 
	3200
	/5
	5 пул. 600 кг бомб
	
	Вп. Пл./ Да
	1926
	На вооруж.


Инженер 7 сектора НИИ ВВС писал письмо в УВМС Орлову
Приведенная выше таблица составлена на основании использования следующих материалов:
1. Воздушные силы иностранных государств. (изд. IV Управления Штаба РККА 1931 год).
2. Данные иностранных самолетов. (изд. IV Управления Штаба РККА 1933 год).
3. Таблицы современных заграничных самолетов. (изд. УВВС РККА 1932 год).
4. Данные лучших иностранных самолетов. (изд. ЦАГИ 1932 год).
5. Авиационный справочник. Джен. 1932 год.
6. Журналы: "Die Justwachte Jair", "Техника воздушного флота", "Вестник воздушного флота", "Самолет".
7. Заметки в газете "Красная Звезда" (4244, 15-23).

3 апреля 1934 года начальник Штаба НИИ ВВС Коробов писал письмо № с/с 0609 в СТО Бакулову, Комиссию советского контроля Александрову
Сводка
Прохождения испытаний истребителей на 31 марта 1934 года на Юге (Кача):
И15-РЦ. Выполнено 500 фигур и 300 посадок. Ликвидация неустойчивости пути идет вполне успешно, путем уменьшения поперечного V и увеличения площади киля.
Самолет обнаружил тенденцию к заворачиванию при пробеге, приняты меры к ее устранению. Испытания показали ряд дефектов; возникновение люфтов и негодность покрышек колес. И14-РЦ. Выполнен километраж и скороподъемность. Узкое расположение колес показывает себя с неудовлетворительной точки зрения; возможно потребуются переделки.
И16-М22. Обнаружился ряд крупных дефектов в механизме подъема шасси.
1. Конструкция щитков (обтекателей) колес слаба.
2. Лобовое их сопротивление делает невозможным подъем шасси.
3. Заедание при подъеме и спуске и проч.
При первой же уборке шасси в воздухе одна нога не опустилась, летчик после сигнала с земли смог опустить ногу лишь после выполнения ряда фигур с большими перегрузками (4039,186).

Авиапромышленность:

4 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на фигуры и посадки и было сделано 292 фигуры (3909).

4 апреля 1934 года начальник Штаба ВВС Лавров писал письмо № НИИ/0068 начальнику 5 управления Штаба РККА Симонову
Для разъяснения дела с И-15 сообщаю, что отмеченные при испытаниях дефекты этого самолета отнюдь не могут служить препятствием для ввода на вооружение ВВС этой отличной боевой машины.
Недостаток устойчивости в прямолинейном полете отмечен лишь на скоростях свыше 250 км/час (при повторных испытаниях) и кроме того, летчик, действуя органами управления, совершенно свободно устраняет тенденцию к сворачиванию, имея полную возможность вести прицельный огонь на любых режимах. Никакой опасности для группового полета нет. Тенденция к плоскому штопору отмечена при штопоре влево, но летчик ее своевременно замечает по показателю скорости и задира носа самолета, имея полную возможность своевременно вывести самолет из штопора.
Отмеченные недостатки сообщены 39-му авиазаводу, который принимает меры к их устранению. В серийной продукции это будет выполнено.
Таким образом, нет решительно никаких оснований откладывать вопрос о принятии на вооружение И-15 и пересматривать правительственное решение о заказе на 1934 год 150-ти самолетов этого типа (7780, 162).

С 4 по 14 апреля 1934 проходил второй этап госиспытаний И-16 М-25. Самолет надежен и испытывался на посадку из-за непрочности шасси поломан (7717, 19).

4 апреля 1934 был завершен предварительный проект планера-парителя СК-7 (см. Приложение 1) (Там же) (10676).

4 апреля 1934 года Лаврентьев
IV. Заключение
1. Полигонные испытания низкого торпедометания с самолета Р5-Т считать законченными.
Самолет Р5-Т-М17 как торпедоносец госиспытания выдержал.
2. Летные данные самолета Р5-Т (торпедоносца) гарантируют сохранение боевых свойств нормальной торпеды флота образца 1912 года при сбрасывании.
3. Лучшим прицелом, при проведении операции одним летчиком, явится простой визир, дающий возможность учитывать скорость цели.
4. Торпедодержатель и сбрасыватель удовлетворяют требования и могут быть приняты на вооружение торпедоносца (4244, 9).

4 апреля 1934 года главный инженер-механик ВВС Аузен, главный инженер по вооружению Шевченко, начальник 7 сектора Горощенко
IV. Заключение
1. Констатировать, что самолет Р5-Т-М17 госиспытания (без сбрасывателя торпеды в воздухе) выдержал.
2. Летные данные самолета как с точки зрения длины разбега, так и скоростей максимальных и при сбрасывании торпеды удовлетворяют требованиям к торпедоносцу низкого торпедометания, благодаря чему ВВС путем незначительной модификации серийного самолета Р5-Т-М17 – получили новый тип самолета-торпедоносца.
3. Исходя из результатов испытаний – считать необходимым уже в 1934 году выпустить на заводе № 1 серию Р5-Т-М17, устранив на самолете все дефекты, перечисленные на стр. "34" сводки испытаний.
4. Для проведения торпедометания в действительных условиях с целью выяснения6
а) прочности торпеды
б) фактических свойств Р5-Т-М17
в) испытание прицела, провести испытание Р5-Т-М17 на Каче в период с 5 по 15 марта 1934 года по специальной программе.
5. НИИ ВВС проработать и дать 10 марта 1934 года конкретные соображения о мероприятиях, необходимых для оборпудования самолета Р5-Т-М17 РРАБ"ами, ФАБ"ами, БАП"ами, ДАП"ами и РЕМИ НАМИ.
6. В процессе испытаний проверить летные данные Р5-Т-М17 при доведении полетного веса самолета до 3600 кг (4244, 10).

4 апреля 1934 года врид начальника Глававиапрома Макаровский писал письмо № Н-26/78с в секретариат СТО Базилевичу
Вследствие Вашего запроса по телефону, при сем препровождаю копии документов по самолету Р-5 – Т, содержащие технические данные по названному самолету (4244, 7).

С 4 по 30 апреля 1934 года проходили испытания эталонного мотора М34Р (6811).

4 апреля 1934 РНИИ был причислен к НИС НКТП (377,100).

4 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 51с. О передаче Научно-исследовательского реактивного института в ведение НИСИ. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 99) (15246).

4 апреля 1934 года приказом по НКТП Клейменов был назначен директором РНИИ, а Лангемак — его заместителем и главным инженером института.
Первое временное штатное расписание института включало 281 должность. В 1934 году здесь уже работали 395 человек, в 1935 году - 580 человек. В 1935 году был утвержден технический совет института, в состав которого вошли Г.Э.Лангемак (председатель), В.П.Глушко, В.И.Дудаков, С.П.Королев, Ю.А.Победо- носцев, М.К.Тихонравов. Почетным членом совета был избран К.Э.Циолковский.
Отделы института были преобразованы в бригады. Первая бригада занялась разработкой пороховых реактивных снарядов и прямоточных воздушно-реактивных двигателей, вторая бригада - созданием ЖРД, третья бригада - разработкой крылатых ракет. Были образованы также бригада автоматики управления (начальник - С.А.Пивоваров) и бригада устойчивости (начальник - Б.В.Раушенбах).
Первую бригаду до марта 1935 года возглавлял Ю.А.Победоносцев. С 1935 по 1936 год начальником был К.К.Глухарев, которого позже сменил Л.Э. Шварц.
Вторую бригаду с 1933 года возглавлял М.К.Тихонравов. С 1934 года начальником был А.И.Стеняев. В работе бригады было два направления: по созданию кислородных ЖРД и по созданию азотнокислотных ЖРД. С начала 1934 года первым направлением руководил Л.С. Душкин, вторым направлением - В.П.Глушко.
В 1936 году начальником бригады стал А.Г.Костиков. Несмотря на крайнее недовольство таким решением, Душкин, Глушко и Тихонравов продолжили работу под его руководством. Душкин занимался кислородно-керосиновыми и спирто-кислородными двигателями, но позже перешел на азотнокислотные ЖРД. Глушко отдавал предпочтение азотнокислотным двигателям. Тихонравов занимался кислородными ЖРД и ракетами (23510).

4 апреля 1934 г. С.П.К. сделал наброски еще одной конструкции планера. К этому времени у него еще не было готово окончательное решение, и он продолжал поиски рациональной схемы планерлета. Исходный вариант апрельской разработки - двухбалочная схема с дополнительным фюзеляжем для груза.
Конструктивные данные планера СК-7 (апрельский вариант): 
	Размах, м
Площадь крыла, м2
Удлинение
Вес, кг 
в полете 
с пассажирами 
пустого
	20
20
2

300 
370 
220
	Нагрузка на крыло, кг/м2
Максимальное качество 
Скорость полета, м/с 
Минимальная скорость снижения, м/с 
Посадочная скорость, м/с 
Показатель летучести
	15-18,5
27 
16 
0,5 
13 
0,75


Хотя апрельский вариант СК-7 производит впечатление незавершенного, именно он послужил С.П. Королеву основой для двух проектов планерлетов, которым он уделил серьезное внимание. Первый из новых вариантов имел две гондолы, выходящие за пределы центроплана. Фюзеляж подобен самолетному. Винтомоторная группа помещена в носовой части фюзеляжа. Этот вариант получил высокую оценку в прессе. Однако С.П. Королев, видимо, лучше других видел слабые стороны своей конструкции и к концу 1933 г. существенно ее доработал. Он снизил коммерческую нагрузку до 500 кг и приблизил нагрузку к рациональной величине 18 кг на 1 л. с. (при теоретически допустимой 16 кг). Последний вариант напоминал апрельскую разработку величиной размаха — 20,8 м. (10676).

Другие оборонные отрасли:

4 апреля 1934 г. Справка Сектора обороны Госплана СССР о производстве военной продукции заводами Оружейно-пулеметного треста ГВМУ в 1933 г.
Секретно.
Количественное выполнение всей производственной программы вполне удовлетворительно. Фактический объем валовой продукции составил 269 824 тыс. руб. против 240 720 тыс. руб. утвержденных Госпланом КЦ и 259 602 тыс. руб. утвержденного трестом плана (с учетом изменений). Фактический выпуск составляет таким образом 112% плана, утвержденного КЦ, и 104% плана, утвержденного трестом.
Серьезным прорывом является недовыполнение программы по винтовкам (на 41 тыс. шт.) и недовыполнение по новым видам продукции (военной и мирной), как это видно из приводимых ниже данных:
	Наименование продукции
	План 1933 г. в штуках
	Фактически
выполнено
	Процент
выполнения
	Примечание

	Пулеметы ДТУ
	1000
	72
	7,2
	 

	Пулеметы ДС
	500
	50
	10,0
	 

	Пулеметы ШКАС
	1200
	515
	42,9
	 

	Пистолет ТТ
	15 000
	6785
	45,2
	 

	Винтовка автоматическая
	200
	1)
	—
	1) Выпуск 10 учебных

	Винтовка самозарядная
	1500
	340
	22,7
	 

	Ватермаш «Экстра»
	86
	50
	58,1
	 

	Ватермаш «Казабланка»
	14
	—
	—
	 


Основными причинами недовыполнения, несмотря на наличие ряда действительных трудностей, несомненно являются: плохая работа завода над новыми образцами, не имеющими для них сколько-нибудь ощутительного хозяйственного значения, и недостаточно серьезное отношение ГАУ к постановке указанных образцов на крупносерийное производство.
Необходимо принятие специальных мероприятий, повышающих материальную заинтересованность и ответственность промышленности и НКВМора по новым изделиям. Причем повышение материальной заинтересованности и ответственности должно быть очень значительным с тем, чтобы это было ощутимо даже при ничтожном удельном весе новых образцов в общем выпуске заводов. Материальная ответственность должна строго соблюдаться и проводиться во избежание взаимной «амнистии», что, по-видимому, имело место в истекшем году.
Значительные достижения оружейные заводы имеют по производству станков, улучшению их качества и снижению себестоимости.
Производство станков характеризуется следующей таблицей:
	 
	План 1933 г.
	Фактический выпуск

	1. Сверлильные станки ТС-2
	250
	250

	2. Горизонтальный фрез «Дзержинец»
	175
	286

	3. Горизонтальный фрез ТГ-1-2
	250
	250

	4. Токарный станок «Удмурт» большой
	750
	1043

	5. Токарный станок «Удмурт» малый
	450
	404

	6. Спец[иальные] и прочие
	150
	112

	Всего
	2025
	2345


В 1933 г. УСВО ГАУ взыскано за невыполнение договоров по новым образцам только 5580 руб. (за пистолет ТТ). К серьезным недостаткам работы необходимо отнести крайне неравномерный выпуск и сдачу продукции на протяжении месяца, квартала и года. Так, сдача продукции в первую декаду месяца составляет 10‑20%, во вторую — 25‑30% и в третью — 50‑65%. Это безусловно характеризует плохое состояние производственного планирования и приводит к нерациональному использованию рабсилы, ненужной штурмовщине и большим сверхурочным работам. Это особенно резко проявлялось на ТОЗе, где за 1933 г. отработано 533 868 час., из которых 270 852, или 50,7% (!) падает на один только IV квартал.
Себестоимость
По себестоимости сравнимой продукции трест имеет против 1932 г. снижение на 3,49% против 2,5%, утвержденных по плану. Снижение достигнуто за счет гражданской продукции, давшей снижение на 8,3% при повышении военной продукции в целом на 0,61% и повышении междузаводской — на 1,9%. Снижение достигнуто исключительно за счет двух элементов — зарплаты и «прочих расходов» при значительном увеличении себестоимости и очень часто норм расхода по остальным элементам (см. таблицу).
Слагаемые изменения себестоимости товарной продукции (по сравнимому ассортименту)
	Наименование статей
	Себестоимость продукции
	Изменение себестоимости

	
	По ценам 1932 г. [тыс. руб.]
	По ценам 1933 г. [тыс. руб.]
	По ценам
1932 г. и нормам
1933 г. [тыс. руб.]
	Общее [%]
	За счет цен [%]
	За счет норм [%]

	1. Сырье и основные материалы
	19 279
	19 500
	18916
	+1,01
	+3,08
	-1,90

	2. Вспомогательные
	7 282
	7 752
	7 615
	+6,45
	+ 1,79
	+4,57

	3. Топливо
	8 649
	9 979
	8 879
	+15,28
	+12,39
	+2,66

	Электроэнергия со стороны
	589
	829
	567
	+40,74
	+46,21
	-3,74

	4. Зарплата
	90 954
	83 326
	83 326
	-8,39
	—
	-8,39

	5. Амортизация
	5 021
	5 431
	5 431
	+8,16
	—
	+8,16

	6. Прочие
	12 118
	12 058
	12 058
	-0,5
	—
	-0,5

	Итого
	143 892
	138 875
	136 798¹*
	-3,49
	+1,52
	-4,93


Таким образом, показатели по снижению себестоимости значительно менее благоприятные, нежели они непосредственно выглядят. Снижение себестоимости по тресту достигнуто главным образом за счет слишком низких трудовых показателей (выработка, количество рабочих), записанных в КЦ. Последнее не могло не ослабить борьбы заводов за снижение себестоимости по другим элементам. Наиболее показательно это по Ижевскому заводу, который достиг снижения себестоимости против 1932 г. на 5,4% при очень значительном увеличении материальных затрат. Так, сырье и основные материалы дали повышение на 11,8%, вспомогательные — 11,8%, топливо — на 18,2%. Все снижение себестоимости, следовательно, произведено в счет «экономии» на зарплате. Последняя в таких размерах была возможна только потому, что производительность труда в годовом плане была преуменьшена. Благодаря этому образовался значительный разрыв между ростом зарплаты (14,3% против 1932 г.) и производительностью труда, увеличившейся на 31,9% по сравнению с 1932 г. Этот разрыв и послужил источником для общего снижения себестоимости как по заводу, так и в значительной мере по тресту в целом и таким образом завуалировал явно недостаточную работу по себестоимости.
Тульский завод не выполнил плана снижения себестоимости и остался на уровне 1932 г. Невыполнение плана объясняется высоким процентом брака — 5,582 вместо 4,0 по плану, большим перерасходом по накладным расходам и невыполнением плана рационализации. Только ИНЗ‑2 дал вполне удовлетворительные результаты снижения себестоимости, добившись общего снижения на 5,61% — по военной на 3,92% и по гражданской на 17,35% при плановом задании соответственно в 2,5%, 2,66% и 1,41%. Причем снижение достигнуто по всей номенклатуре основных изделий за исключением ДП, по которому имеется повышение себестоимости на 1,75%.
Завод добился крупных успехов в уменьшении норм расхода сырья, материалов, топлива и т. д. Последнее в значительной мере повлияло на снижение себестоимости товарной продукции, несмотря на серьезное повышение цен на материалы. Работу ТОЗа и ИОЗа по снижению себестоимости в 1933 г. необходимо признать абсолютно недостаточной, особенно по ряду основных военных изделий — винтовки, пулемет Максима, «Наган».
Труд
Прежде всего, необходимо отметить неудовлетворительную проработку вопросов труда в плане 1933 г., отчасти в связи с изменением валовой продукции. Кроме того, заводы не могли или не захотели учесть в плане рост производительности за счет нормального производства ряда новых изделий, которые до этого по существу переживали период освоения. К такого рода изделиям следует отнести, в первую очередь, станки по Ижевскому и Тульскому заводам и бендиксы и магазины по ИНЗу.
Выполнение плана по основным показателям характеризуется следующей таблицей (отношение взято в процентах к 1932 г. и к утвержденному трестом промфинплану, а не к КЦ).
	Показатели
	Процент выполнения плана

	
	ТОЗ
	ИОЗ
	ИНЗ-2
	Трест

	
	к 1932 г.
	к 1933 г.
	к 1932 г.
	к 1933 г.
	к 1932 г.
	к 1933 г.
	к 1932 г.
	к 1933 г.

	Валовая продукция
	77,5
	94,5
	107,0
	109,7
	85,7
	106,2
	89,2
	103,9

	Количество рабочих
	73,2
	100,8
	84,9
	106,5
	80,3
	101,9
	79,1
	103,5

	Среднемесячная зарплата рабочих
	 
	103,3
	 
	101,8
	 
	 
	114,0
	101,5

	Фонд зарплаты
	83,5
	103,2
	94,9
	106,9
	87,9
	100,2
	88,9
	104,3

	в том числе рабочих
	82,9
	104,2
	96,6
	107,6
	85,3
	98,5
	88,8
	104,7

	Выработка на 1 рабочего
	110,4
	93,7
	132,4
	104,8
	111,3
	104,2
	117,8
	101,1


Из этой таблицы видно, что средние показатели по тресту сравнительно благоприятны, хотя и имеется некоторое неблагополучие в соотношении израсходованных фондов и выработкой валовой продукции, между средней зарплатой и средней выработкой одного рабочего. Показатели же по ТОЗу явно неудовлетворительны, что объясняется в основном слабой трудовой дисциплиной и большими потерями времени, плохой организацией производства и штурмовщиной. Так, по данным выборочного обследования, потери рабочего времени в обследуемых цехах по вине рабочих и из-за технических неполадок достигают 20‑25%.
Рост выработки одного рабочего с 5353 руб. в 1932 г. до 6308 руб. в 1933 г., несомненно, является серьезным достижением, этот рост в значительной мере шел за счет поднятия производительности по новой продукции. Существенным недостатком выработки все же является высокий удельный вес в ней зарплаты. В 1932 г. из 5353 руб.²* выработки на долю зарплаты и начислений на нее приходилось 2400‑2450 руб., в 1933 г. из 6308 руб. зарплаты и начисления составили 2765 руб. Следовательно, на 955 руб. прироста выработки 300‑350 руб. идет за счет увеличения фондов зарплаты и начислений.
Снабжение заводов материалами для производственной деятельности было вполне удовлетворительно, перебоев в снабжении не было, за исключением отдельных случаев, в которых виноваты сами заводы и за исключением отдельных импортных материалов. Недостатком, имеющим для народного хозяйства огромное значение и характерным для всех заводов, являются преувеличенные заявки и, вследствие этого, в 1933 г. было переснабжение. Так по одному только Тульскому заводу реализовано в течение года излишних материалов на 5264 тыс. руб., что составляет 20,5% от плана заготовки. Работа этого завода по мобилизации внутренних ресурсов свелась почти исключительно к перепродаже заготовленных материалов. По-видимому, в этом повинны и другие заводы, и в реализованных излишках материалов ИОЗом на сумму 10 179 тыс. руб. и ИНЗом на 2912 тыс. руб., несомненно, заключена значительная сумма, полученная собственно не от мобилизации внутренних ресурсов, а от перепродажи материалов, полученных в 1933 г., что едва ли можно считать мобилизацией. Необходимо упорядочить дело снабжения, ввести нормы расходования материалов, заинтересовать материально начальников цехов в составлении нормальных заявок, очищенных от всяких преувеличений и «перестраховок», повысить ответственность директоров заводов за составление заявок на материалы.
Финансовое состояние треста в значительной мере определилось невыполнением плана снижения себестоимости по военной продукции, увеличением незавершенного производства, слишком большим остатком готовой продукции на складах (5963 тыс. руб. против 2500 тыс. руб. по плану). Валовой убыток по тресту составляет 20 820 тыс. руб., в том числе 15 178 тыс. руб. получено убытков в результате реализации, из которых 13 148 тыс. руб. составляют чистые потери от реализации продукции. По реализации только ИНЗ‑2 дал прибыль в 2151 тыс. руб. и по военной, и по мирной продукции. ТОЗ дал убыток в 11 207 тыс. руб., из которых падает на военную продукцию 7997 тыс. руб. ИОЗ, соответственно, — 6120 тыс. руб. и 3139 тыс. руб. Превышение убытков на 2544 тыс. руб. против суммы, предусмотренной планом, объясняется исключительно невыполнением плана снижения себестоимости по главнейшим военным изделиям. Вследствие этой причины ТОЗ дал дополнительный убыток по винтовке — 770 тыс. руб. и по пулемету «Максим» — около 600 тыс. руб. Большой убыток заводы терпят от производства тракторных частей: ТОЗ — 1374 тыс. руб. и ИОЗ — 750 тыс. руб.
Примечания:
¹* Так в тексте. По подсчетам составителей — 136 792.
²* В тексте, по-видимому, ошибочно, — тыс. руб.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2115. Л. 52-56. Копия (15299).

4 апреля 1934 г. Постановление СТО СССР. НКТП было предписано изготовить к 1 мая партию иприта — 400 тонн в Чапаевске и 600 тонн в Сталинграде. Для этого Комитет резервов должен был немедленно отпустить 400 тонн серы, а наркомат снабжения — 800 тонн спирта. Далее, НКВМ должен был обеспечить приемку иприта у заводов, а НКПС — сформировать маршрут 50-тонных цистерн и доставку его с завода в Сталинграде на Дальний Восток (в Чапаевске ипритом должны были наполнять бочки). НКВМ же было предписано наблюдать за продвижением маршрутов с ипритом, а ОГПУ (т.Ягода)- «оказать содействие по продвижению маршрутов и обеспечить безопасность движения». Нашлись дела и другим ведомствам: НКТП должен был обеспечить готовность хранилищ в 5 пунктах на Дальнем Востоке к приему иприта, НКПС — завершить строительство к ним подъездных путей, а ВОХИМУ — охрану (за счет Комитета резервов, поскольку склады лишь формально были армейскими, а на самом деле — государственными). Нашлось занятие и самому начальнику ВОХИМУ Я.М.Фишману. Он должен был лично отправиться на восток, проверить состояние хранилищ и дать разрешение на начало движения ипритных маршрутов. Кроме того, Я.М.Фишман должен был в порядке опыта организовать пробег цистерны с ипритом по учебному маршруту Сталинград-Шиханы, с тем чтобы этот опыт был немедленно использован в боевом пробеге эшелона по маршруту Сталинград-Дальний Восток. Вся эта ударная работа действительно была выполнена в течение апреля-мая. Однако она не принесла радости ни стране, ни людям. Цена скоростного выпуска 1000 тонн иприта для прикрытия неспокойной границы оказалась даже для тех жестоких времен непомерной: на заводе в Чапаевске пострадало более 87% участников ударной вахты; на заводе в Сталинграде «поражены были почти 100% работавших». Последние слова принадлежат Я.М.Фишману, а написаны они были в письме заместителю наркома М.Н.Тухачевскому. Венцом стала констатация: «Выполнение задания… с полной очевидностью выявило отсутствие мобилизационной готовности заводов» (17133).

4 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑51сс «Об изготовлении и завозе вещества № 6 для ДВ (П. “г” постановления СТО СССР № 45сс/о от 11 июня 1933 г.)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 182‑184) (15460).

4 апреля 1934 проект АТ-1 направили в адрес начальника управления механизации артиллерии Н.Ф. Дроздова. В мае 1934 года проект был утверждён, тогда же началась работа над чертёжной документацией. По планам, её должны были утвердить в июле, но на практике это случилось 4 августа. Тогда же последовало указание изготовить полноразмерный макет машины, срок исполнения — 25 августа (19671).

4 апреля 1934 г. приказом по Главморпрому С. Г. Турков был назначен начальником специального КБ, временно выделенного из ЦКБС-2. Помощниками Туркова по караблестроительной, механической и электротехнической частям были инженеры В. Н. Перегудов, В. Ф. Критский и Д. В. Судравский соответственно. Общая организация взаимодействия КБ и заводов в ходе проектирования и постройки первых трех лодок (закладка — ноябрь 1934 г., испытания головной — в конце 1935 г.) возлагалась на главного инженера Главморпрома П. Г. Гойнкиса, организация проектирования — на главного инженера ЦКБС-2 Б. М. Малинина, постройка — на директора Балтийского завода Б. Я. Стрельцова (3898).

4 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑52сс «О сроках переброски, сборки и сдачи на ДВ сторожевых кораблей». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 186) (15460).

Внешняя политика:

4 апреля 1934 были подписаны пакты о ненападении с Литвой, Латвией и Эстонией (3908,342).

За рубежом:

4 апреля 1934 на дороге около Брэдфорда, Йоркшир, в Англии впервые были использованы светоотражающие пластины для обозначения границы дороги (3481).

Авиапромышленность:

По состоянию 5 апреля 1934 года состояние работ группы инженера Вахмистрова было следующим:
Группа оформлена приказом по НИИ ВВС от 5 февраля 1943 года на правах сектора ………………….
По плану на 1934 год группа "В" выполняет следующие работы:
1. Проектирование установки для соединения самолета "Z" с самолетом ТБ-3 в воздухе.
Эта работа в настоящее время выполнена на 40% и должна быть закончена к 1 мая 1934 года. Некоторые детали сданы в производство в мастерские "ОКО"…………….
Производство по намеченному плану должно быть закончено к 1 июня 1934 года.
2. Проектирование установки для подвески двух самолетов И-16 под крыльями ТБ-3.
К этой работе группа "В" приступает с 25 апреля 1934 года и должна закончить к 15 июня 1934 года. Производство предположено закончить к 15 июля 1934 года.
Кроме этих работ группой "В" производится монтаж установок типа "З-1а" (ТБ1+2И5) на шести самолетах ТБ1 в 1-й Авиабригаде.
В настоящее время эта работа заканчивается и к 20 апреля 1934 года должна быть закончена, после чего с первых чисел мая в Авиабригаде будут производиться войсковые испытания.
Группа "В" руководит производством и монтажем установок типа "З-1" (ТБ3+2И4) в ВВС Балтморя. Эту работу предположено закончить в конце мая 1934 года.
Бензопитание истребителей из баков бомбардировщика на всех самолетах будет устанавливаться после испытания схемы на "З-2" (ТБ-3+3И5) в Щелкове.
На самолете "З-2" (ТБ-3+3И5) с наступлением летной погоды намечены следующие испытания:
1. Испытание бензопитания И-5 из баков ТБ-3.
2. Связь самолетов И-5 с ТБ-3 при помощи телефона.
3. Испытание с максимальными нагрузками.
4. Испытания ТБ3 с установленными на нем фюзеляжами И-5 (без крыльев, хвостового оперения и колес, исключительно как добавочные моторы).
5. Испытания работ специально сконструированной группой "В" силовой установки, действующей от мотора М-17 на ТБ3.
По окончании монтажа проектируемых приспособлений соединения "Z" с ТБ3 в воздухе и подвески И-16 под крыльями ТБ3 с июня по август 1934 года намечены испытания этих установок (7507, 40).

5 апреля 1934 года начальник управления механизации и моторизации Халепский подготовил краткую записку о посещении Берлинской автомобильной выставки в марте 1934 года
Выводы
1. Широкое развитие дизелемоторостроения в Германии от 45 л.с. до 330 л.с. дает возможность употреблять данные дизеля не только для автомобилей и тракторов, но и для боевых машин (танки-броневики), тем более, что габариты дизелей лишь незначительно превышают размеры соответствующих бензиновых двигателей.
2. Конструкция дизель-мотора типа «КРУПП» горизонтального расположения является показателем того, что немцы разрабатывают свои типы моторов так, чтобы они действительно могли найти применение в конструкции боевых машин.
3. Тип мощного дизеля 300-330 л.с. фирмы «МЕРСЕДЕС-БЕНЦ» весьма характерны еще и тем, что они охватывают все виды механического и воздушного транспорта.
4. Представленные типы дизель-моторов на германской выставке характерны еще и тем, что они охватывают все виды механического и воздушного транспорта.
5. Обзор типов дизель-моторов и конструкций автомашин, автобусов и тягачей, принимая во внимание программу производства 1934 года, дает возможность установить, что Германия свой грузовой автопарк базирует на дизель-моторах.
6. Стимулирующим началом в Германии для распространения дизель-моторов на автомобилях, тягачах и тракторах является экономное и дешевое топливо – газойль.
Из переговоров на выставке с немецкими инженерами выявилась дальнейшая тенденция в Германии к переходу на более тяжелое топливо для дизелей.
7. Обширный отдел прицепного автомобильного хозяйства заслуживает всяческого внимания, ибо прицепки, образцы которых были представлены и иллюстрируются в записке фотографиями, являются одним из видов повышения рентабельности в эксплоатации грузового транспорта и в увеличении тоннажа последнего. К сожалению, у нас на это обращается весьма слабое внимание и мы не имеем ни одного даже кустарного завода, который бы строил автомобильные прицепки применительно к нашим серийным машинам.
8. На Всесоюзный дизельный конкурс, согласно решения Правительства, привлечены большинство фирм Германии, Франции, Англии и Америки, изготовляющих дизеля. На сегодняшний день прибыло в Союз около 43 дизелей.
В настоящее время стоит задача поставить толково испытания данных дизелей в порядке конкурса тем более, что часть из них будет монтирована и уже смонтирована на шасси наших серийных автомашин с тем, чтобы выявить пригодные для постановки у нас на серийное производство дизеля для автомашин ЗИС-5, Я-5 и для трактора СТЗ.
9. Результаты производства и эксплоатации дизелей в Германии, а равно и по другим странам, как-то: Франции, Англии и Америки со всей очевидностью показывают, что в ближайшее время дизель придет на смену бензомотора в применении к грузовому и тракторному парку, в связи с чем при дальнейшем проектировании автозаводов необходимо предусмотреть постройку, хотя-бы на одном из них, автомашин с дизель-моторами такого типа, который будет определен в результате конкурса.
10. Наряду с дизельмоторостроением не менее актуальным вопросом является авиетка, как массовый вид распространения самолета. Последняя выполняет две задачи: с одной стороны, дает возможность отработать кадры летчиков и, с другой – это по существу один из дешевых видов быстрого воздушного сообщения на короткие расстояния и средство связи.
Полагаю, что такой тип авиетки у нас в Союзе найдет большое распространение. В настоящее время тормозом массового производства авиеток является отсутствие моторов, производство которых легко может быть налажено на строящихся моторных заводах (4223. 59-60).

5 апреля 1934 года было получено письмо врид начальника Глававиапрома Макаровского в СТО Базилевичу
Докладная записка
План I квартала 1934 года выполнен по самолетам на 79,2%, по моторам на 86,2%.
Рост выпуска в I квартале 1934 года по сравнению с I кварталом 1933 года по самолетам на 62,7%, по моторам на 67,4%.
Выполнение плана I квартала по типам машин представляется в следующем виде:
	
	План I квартала
	Сдано в I квартале
	%% к плану

	Разведчики
	465
	288
	61,9

	Разведчики дальние
	20
	18
	90,0

	Истребители
	155
	100
	64,5

	Бомбовозы
	51
	41
	80,4

	Пассажирские
	98
	84
	85,7

	Сельскохозяйственные
	170
	169
	99,4

	Учебные
	126
	159
	126,2

	Всего
	1085
	859
	79,2

	М-34
	145
	121
	83,4

	ГМ-34
	160
	6
	13,8

	М-34Р
	75
	12
	16,0

	М-17
	1275
	1275
	100,0

	М-11
	600
	599
	99,8

	М-22
	195
	99
	50,8

	Всего
	2450
	2112
	86,2


Основное невыполнение плана по сдаче самолетов падает на Р5 и Р7.
По Р-5: кроме оформленных 288 самолетов имеется еще технически готовых 159 машин, не облетанных из-за отсутствия аэродрома, с открытием аэродрома эти машины будут сданы. В течение квартала задерживала сдачу машин некондиционность тормозных колес, в настоящее время это дело выравнивается.
По И-7: машины не сданы в основном по вине завода – завод не справился с работой. Из-за задержки в сдаче самолетов, имеющиеся на заводе моторы потребовали основательного просмотра и даже переборки. Помимо этого, заводу было предъявлено со стороны ВВС значительное количество дополнительных требований конструктивного порядка, выявившихся в процессе эксплуатации в воинских частях и это обстоятельство также задерживало сдачу.
Принятыми мероприятиями обеспечивается сдача этих самолетов в течение II квартала.
По бомбовозам: не сдано 8 машин с М-34 на заводе № 22; эти машины вывезены уже на центральный аэродром и с открытием аэродрома будут сданы. Задержка в сдаче происходила из-за неполадок в водомасляной системе, требующей конструктивных изменений. В марте начали справляться с этим делом.
По КР-6: самолет введен в производство на заводе № 22 в ноябре. Получилось отставание на 10 дней. В апреле эти пять машин будут сданы.
Невыполнение плана по пассажирским машинам идет за счет У-2 3-х местного на заводе № 23. Завод № 23 хорошо справился с выполнением программы I квартала, сдав по всем машинам У2 и АП 14 самолетов сверх плана. С трехместными машинами получилось некоторое отставание из-за позднего ввода их в производство. Взамен 3-х местных сдавались У-2 двухместные.
По остальным машинам положение с выполнением плана удовлетворительное.
По моторам: невыполнение плана падает на моторы завода № 24 и М22 завода № 29.
По М34: производство заканчивается, помимо оформленных 121 машин, имеется 12 моторов, прошедших контрольное 20 минутное испытание и 12 прошедших 3-х часовое испытание. По устранении незначительных дефектов эти оставшиеся до окончания производства 24 мотора будут сданы в апреле.
По М34-Р: машины вышли из стадии опытного производства, прошли государственные серийные испытания, начался выпуск первых серийных машин.
По ГМ: машины также вошли в серийное производство. Количественное отставание поставки деталей, изготовляемых на заводах в порядке кооперирования, а также недоставка генераторов с завода АТЭ держало производство.
Наметившееся улучшение в производство к концу I квартала дает основание предполагать, что программа II квартала как по редукторным машинам, так и по ГМ будет выполнено.
По М-22: задержка в сдаче произошла из-за обнаружившихся по вине завода дефектов монтажа.
Уже в конце I квартала благодаря принятым мероприятиям наметился сдвиг в сдаче этих моторов и можно ожидать полного выполнения программы II квартала (4039,140-141)
Выполнение плана по самолетам и моторам за I квартал 1934 года
	Тип машины
	План 1934 года
	Выполнение плана 1934 года (количество)
	Выполнение плана 1934 года в %% к плану I квартала
	Выполнение плана 1934 года в %% к сдаче 1933 года
	Сдача I квартала 1933 года

	Самолеты
	
	
	
	
	

	Р5-М17
	463
	287
	62,0
	117,6
	244

	МР5-М17
	2
	1
	50,0
	-
	-

	И7-М17
	65
	-
	-
	-
	17

	Итого
	530
	288
	54,3
	108,3
	261

	КР6-2М17
	5
	-
	-
	-
	-

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	43

	ТБ3-4М34
	40
	32
	80,0
	-
	-

	Итого
	45
	32
	71,1
	74,4
	43

	У2-М11
	95
	124
	130,5
	187,9
	66

	У2 3-х местный - М11
	75
	61
	81,3
	-
	-

	АП
	170
	169
	99,4
	137,4
	123

	Итого
	340
	354
	104,1
	187,3
	189

	Р6-2М17
	15
	18
	120,0
	-
	-

	АШ М11
	31
	35
	112,9
	-
	1

	Итого
	46
	53
	115,2
	в 53 раза
	1

	И5 М11
	90
	100
	111,2
	333,3
	30

	ТБ3 4М17
	3
	1
	33,3
	-
	-

	ТБ3 4М17
	8
	8
	100,0
	266,7
	3

	К5 М22
	23
	23
	100,0
	2300,0
	1

	Всего самолетов
	1085
	859
	79,2
	162,7
	528

	Моторы
	
	
	
	
	

	М34
	145
	121
	83,4
	105,2
	115

	В т.ч. переделка М34 на ГМ34Р
	40
	30
	75,0
	750,0
	4

	М34Р
	75
	12
	16,0
	-
	-

	ГМ34
	160
	6
	3,8
	-
	-

	Итого
	380
	139
	36,5
	120,8
	115

	М17
	1275
	1275
	100,0
	221,0
	577

	М11
	600
	599
	99,8
	126,1
	475

	М22
	195
	99
	50,8
	104,2
	95

	Итого
	795
	698
	87,8
	122,4
	570

	Всего
	2450
	2112
	86,2
	167,4
	1262


(4039,142)
	Наименование изделий
	План I квартала 1934 года
	Потребное количество групповых комплектов на фактически сданные машины в I квартале 1934 года
	Выполнение в I квартале 1934 года (количество)
	I квартал 1934 года (выполнение) в %% к плану
	I квартал 1934 года (выполнение) в %% к потребному количеству на фактически сданные машины
	I квартал 1934 года (выполнение) в %% к сдаче за I квартал 1933 года
	Сдано за за I квартал 1933 года

	Групповых комплектов
	
	
	
	
	
	
	

	Завод № 1
	
	
	
	
	
	
	

	Р5
	92
	48
	13
	14,1
	27,1
	43,3
	30

	И7
	11
	-
	-
	-
	-
	-
	4

	Итого
	103
	48
	13
	12,6
	27,1
	38,2
	34

	Завод № 22
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
	4
	3
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 23
	
	
	
	
	
	
	

	У2
	52
	52
	52
	100,0
	100,0
	400,0
	13

	У2 3-х местный
	13
	13
	13
	100,0
	-
	-
	-

	Итого
	65
	65
	65
	100,0
	100,0
	500,0
	13

	Завод № 31
	
	
	
	
	
	
	

	Р6
	2
	2
	2
	100,0
	100,0
	-
	-

	АШ
	8
	8
	5
	62,5
	62,5
	71,5
	7

	МБРIV
	11
	11
	3
	27,3
	27,3
	-
	-

	Итого
	21
	21
	10
	47,7
	47,7
	142,9
	7

	Завод № 21
	
	
	
	
	
	
	

	И5
	15
	16
	15
	100,0
	93,8
	-
	-

	Завод № 39
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ34-М17
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 
	
	
	
	
	
	
	

	К5
	2
	2
	-
	-
	-
	-
	1

	Всего
	211
	156
	103
	48,8
	66,0
	187,3
	55

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	

	М34
	18
	12
	-
	-
	-
	-
	5

	М34Р
	7
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	ГМ34
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	27
	13
	-
	-
	-
	-
	5

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	

	М17
	210
	128
	86
	40,9
	67,2
	128,4
	67

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	

	М11
	60
	60
	46
	76,7
	76,7
	131,4
	35

	М22
	20
	10
	10
	50,0
	100,0
	100,0
	10

	Итого
	80
	70
	56
	70,0
	80,0
	124,4
	45

	Всего
	317
	211
	142
	44,8
	67,3
	121,4
	117


(4039,143).

5 апреля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СН/0158с председателю РВС
Постановлением СТО от 2 марта 1934 года конструктор ОКБ-2 Шпитальный обязывался предъявить на госиспытания к 20 марта синхронную установку четырех пулеметов ШКАС на предоставляемом ему мною самолете И-5 с тем, чтобы испытания таковой были закончены до 4 апреля 1934 года.
Этот срок Шпитальным не выдержан и самолет с установокй не предъявлен на испытания и по сей день.
Причина заключается в запоздании подачи пулеметов ТОЗом (23 марта вместо 15 марта), в связи с чем задержался и их монтаж.
В настоящее время пулеметы и установка смонтированы на самолете и идет их заводской отстрел и отладка (7529, 72).

5 апреля 1934 г., забрав у подчинённого Б. А. Пивенштейна самолёт и бортмеханика Г.В. Грибакина, Н.П. Каманин вместе с корреспондентом П.Г. Кулыгиным улетел через бухту Провидения на Уэлен. Туда же прибыл и В.С. Молоков с бортмехаником П.А. Пелютовым и прибористом-электриком Г1.Г. Девятниковым. А лётчик Б.А. Пивенштейн вместе с бортмехаником камапинской машины К.Анисимовым остался ремонтировать командирский Р-5.
За 17 дней самолёты Каманина преодолели 2500 километров, совершив 9 посадок и пробыв в воздухе в общей сложности около суток. Из пяти машин к цели дошли только две.
В тот же день самолёты Каманина, Молокова и Слепнёва попробовали найти ледовый лагерь челюскинцев. Удалось это только со второй попытки, по при посадке скоростной американской машине Слепнёва не хватило полосы, она выскочила в зону торосов и повредила шасси. Полярному летчику пришлось остаться на льдине для её ремонта. Для страховки Каманин и Молоков решили для первого раза взять в своп двухместные кабины по 3 человека. Через час их Р-5 приземлились в Ванкареме.
Н.П. Каманин за 9 рейсов вывез 31 человека, В.С. Молоков - за 8 рейсов - 35 человек, М.В. Водопьянов за 3 рейса 9 человек, М.Т. Слепнёв за 2 рейса 6 человек, А.В. Ляпидевский за 1 рейс - 12 человек, И.В. Доронин за 1 рейс 2 человека, С.А. Леваневский ни одного, так как в лагерь челюскинцев не летал вообще (25653).

Другие оборонные отрасли:

На 5 апреля 1934 Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило список из 68 кадровых заводов военной промышленности (1566,39).

По состоянию на 5 апреля 1934 г. в утвержденный Политбюро ЦК ВКП (б) список "кадровых" заводов военной промышленности входят 68 предприятий, на которых вводится  особый порядок  приема рабочей силы.  Функции координатора деятельности союзных наркоматов и Реввоенсовета по подготовке страны к обороне до 1930 года выполняло Распорядительное Заседание Совета Труда и Обороны (РЗ СТО). Функции координатора деятельности военных заводов в системе Наркомтяжпрома выполняло его Главное Военно-Мобилизационное Управление (ГВМУ), разделенное в 1936 г. на Главное управление военной промышленности и Главное управление боеприпасов (18389).

5 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑55сс «О внедрении производства деталей стрелкового оружия на гражданские предприятия». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 189) (15460).

5 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑56сс «О строительстве авторемонтных заводов Цудортранса в Иркутске и Хабаровске». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 190‑191) (15460).

Внешняя политика:

5 апреля 1934 г.20 Справка Наркомвнешторга СССР о развитии торгово-экономических отношений между СССР и США в конце 1933-начале 1934 г. 
После "признания" 
I. Признание СССР и отношение к нему различных кругов США. 
П. Перспективы американского экспорта в СССР. 
Ш. Проблема кредитования. Вопрос о платежеспособности СССР. Крупнейшим событием во взаимоотношениях США с СССР в 1933 г. явилось установление дипломатических сношений между правительствами обеих стран. 
Необходимо, однако, отметить, что в США достаточно сильны еще те группы, которые не так скоро прекратят свои выступления против СССР, в частности, против импорта советских товаров. Так, полемизируя с московским корреспондентом "Нью-Йорк Тайме", президент Американской федерации труда23 Грин24 опубликовал "специальное" послание, в котором пишет: "Вот уже более 12 лет, как Американская федерация труда служила линией окопов национальной защиты против атак коммунизма. И по сей день Американская федерация труда является оплотом как против коммунизма, так и в защиту американской демократии и свободы... Третий Интернационал и компартия, контролирующие советское правительство, продолжают вести подрывную работу в США и поэтому, враждебная признанию советского правительства, позиция Американской федерации труда не будет изменена до тех пор, пока это правительство не отречется от Третьего Интернационала с его курсом на мировую революцию". 
Как известно, Американская федерация труда все время держит контакт не только с американскими угле-, лесо- и марганцепромыш- ленниками, но и с реакционными, почти фашистскими организациями США. Поэтому неудивительно, что одна из таких организаций, так называемая Ассоциация резервных офицеров, в лице генерала Джона Де- лафилда и полковника Сиднея Смита, со своей стороны, заявила о поддержке позиции Американской федерации труда. В частности, упомянутый генерал утверждает, что признание не даст США больше торговой выгоды, чем они имели и без признания. "Если же СССР захочет продавать нам больше, то этим лишь повредит промышленности США. Американский рабочий хорошо понимает это, поэтому он и решительно восстает против признания", - уверяет генерал Делафилд, именующий себя "экономистом" и "другом рабочих". Надо, однако, подчеркнуть, что подобные призывы носят единичный характер и что выступления антисоветских кругов, когда речь идет о признании советского правительства, носят довольно бледный характер. Особого внимания заслуживает позиция Торговой палаты нью- йоркского штата, все годы занимавшей резко враждебную антисоветскую позицию. В 1931 г. она выступила даже с протестами не только против импорта из СССР, но и против экспорта в СССР американских товаров. Еще в начале октября 1933 г., т. е. месяца за полтора до признания, один из видных деятелей нью-йоркской Торговой палаты Дж. Тривор выступил против кредитования советско-американской торговли. То, что в лице Дж. Тривора мы имеем очень энергичного врага, также говорит его обширная статья в "Нью-Йорк Тайме" от 29 октября 1933 г., в которой он со всей силой ополчается против плана правительственного кредитования советских заказов, выдвигаемого специальным советником по вопросам торговли с Восточной Европой сенатором Брукхартом. Проводя параллель между 12 млрд долл., в свое время одолженных США союзным державам и намечаемых теперь кредитованием советских закупок, Тривор следующим образом характеризует платежеспособность СССР: "После сентября 1932 г. советское правительство вовсе перестало публиковать данные о своем золотом фонде и иностранной валюте. Но еще важнее то обстоятельство, что советское правительство продолжает печатать банкноты, имеющие одни и те же номера серий, что говорит не только о бесчестности, но и о полнейшем несоответствии реального золотого запаса количеству бумажных денег, находящихся в обращении". 
В дальнейшем Тривор приводит тщательный подсчет наших финансовых взаимоотношений с Германией, снова возвращается к отказу советского правительства уплатить 13 млн фунтов "Лена-Голфилдс"25 и в заключение протестует против намерения Рузвельта предоставить кредит в 400 млн долл. "неплатежеспособному советскому правительству"... 
В прежние годы против СССР выступали представители асбестовых, марганцевых и угольных интересов в США26. На этот раз мы имеем пока что лишь реакцию на признание со стороны владельцев антрацитовых копей. Напомним, что на основании прошлогодних протестов против "демпингового" экспорта советского угля в США была введена временная пошлина в 2,24 долл. с тонны. В марте 1933 г. внесено было новое предложение об увеличении этой пошлины до 4 долл. с тонны. Теперь же раздаются голоса об еще большем обложении советского антрацита. В этом смысле надо отметить заявление некоего майора Инглиса (президента "Глэн Коал Компани") о том, что возобновление дипломатических отношений между США и СССР и перспективы новых торговых договоров не приостановят намерения владельцев американских угольных копей добиться и дальнейшего взимания этой пошлины. Всякий другой курс подорвет, мол, основы американской антрацитовой промышленности, быть может, даже разрушит ее. 
П 
Необходимо, однако, подчеркнуть, что большинство американских бизнесменов пыталось по-деловому подойти к проблемам советско- американской торговли. Этот деловой тон не исчезает даже тогда, когда данное лицо или данная группа смотрит скептически на имеющиеся здесь возможности. Так, например, автор передовицы "Дженерал оф Коммерс" от 25 ноября 1933 г. исходит из того, что 1) контингент и количество товаров, которые США могут получать из СССР, довольно ограничены, тогда как совершенно не ограничены возможности для американского экспорта в СССР, и 2) что достижения первой пятилетки и, в особенности, хороший урожай и частичное разрешение аграрной проблемы в СССР обеспечивают усиленный спрос на потребительские товары из США. 
Газета указывает на большие размеры германских кредитов, отпущенных советскому правительству, подчеркивает, что к середине 1934 г. 
СССР целиком ликвидирует свою задолженность. Добиться этого советское правительство сумело благодаря уменьшению импорта над экспортом, что отчасти объясняется и тем, что внешняя торговля СССР базируется на началах плановости и централизации. Автор допускает дальше, что если благодаря финансированию "Реконструктивной финансовой корпорации"27 возможен еще довольно значительный и немедленный вывоз из США в СССР продуктов питания и сырья, что маловероятно, чтобы в ближайшее время удалось направить в СССР значительные партии готовых изделий. Придется подождать, пока не будет налажен коммерческий и консульский аппарат, пока не будет разработан практический план финансирования американо-советской торговли. Тем временем СССР разделается со всей задолженностью Германии и сумеет поставить во всей полноте вопрос о новых кредитах. 
"Дженерал оф Коммерс" дальше полагает, что тяжелый нажим, который советскому правительству пришлось пережить в течение последних двух лет, заставит еще более осторожно относиться к новому кредитованию, особенно к сроку его продолжительности. Маловероятно, чтобы СССР в состоянии был уплачивать ежегодно более 50-70 млн долл. в год по новым кредитам, если только он не увеличит резко свой вывоз, особенно золота, заключает "Дженерал оф Коммерс". 
В наших предыдущих обзорах мы неоднократно отмечали, с какими надеждами американские хлопководы и текстильные фабриканты смотрят на советский рынок. Нью-йоркская хлопковая биржа опубликовала даже специальный доклад о текстильной проблеме СССР, в котором сообщает, что, несмотря на большие усилия со стороны советского правительства, маловероятно, чтобы хлопковая продукция превысила в ближайшие годы уровень, достигнутый в 1933 г., т. е. 1950 тыс. кип. 
И если потребление хлопка в СССР в течение ближайшей пятилетки увеличится только на 100%, достигнув 11 фунтов на душу, то потребуется 3600 тыс. кип, т. е. потребуется импорт дополнительных 1800 тыс. кип хлопка. "По всем данным, именно американскому хлопку придется выполнить этот пробел", - полагает доклад Нью-йоркской хлопковой биржи. 
Вслед за хлопководами проблемой форсирования американского экспорта в СССР занялись и представители текстильной промышленности США. Текстильная промышленность США выделила специальную организацию для облегчения получения заказов из СССР на миллиард ярдов в год. По имеющимся у текстильной фирмы "Маргредер Дент" сведениям, СССР плохо оборудован ткацкими фабриками, вследствие чего страна нуждается в добавочных 100 млн ярдов текстиля ежемесячно. "Если исходить из кредитования в три или пять лет, то очень возможно, что удалось бы заключить с советским правительством специальное соглашение по регулярному снабжению СССР хлопчатобумажными изделиями определенных сортов и размеров". 
Форсирование американского экспорта упирается в ряд проблем, из которых проблемы кредитования советских закупок и увеличения импорта из СССР являются главными. Последнее обстоятельство ясно оценивает министр земледелия Уоллес. Ссылаясь на свои беседы с президентом Рузвельтом, Уоллес высказал свой скептицизм по вопросу о продаже в СССР излишков американского хлопка, если только американский тариф не будет уменьшен настолько, чтобы СССР в состоянии был продавать свои излишки в США. По мнению Уоллеса, без такого рода мероприятия не обойтись даже в том случае, если бы сенатору Брукхарту, представителю хлопководов, удалось добиться шестилетнего кредитования советских закупок. 
К этому же, по существу, сводится и мнение президента "Дженерал Моторс Корпорэйшн" Альфреда Слоана. Предсказывая, что признание советского правительства окажет большое благодеяние США, Слоан в то же время подчеркивает, что из международной практики американцев необходимо извлечь один урок, именно: нельзя рассчитывать на продажу, не делая закупок. Другими словами, необходим товарообмен. Экспорту американских товаров в СССР должен соответствовать импорт в США советских товаров. К этому выводу приходит и президент "Экспорт Мэнеджерс Клаб" в Нью-Йорке К. Линшейд, который указывает, что огромное большинство американских коммерческих фирм "признало" СССР еще несколько лет назад. В результате из "признания" американские промышленники и рабочие получили заказы на сотни миллионов долларов. Торговля с СССР должна быть поставлена на прочных основаниях. 
Поскольку советские товары не затрагивают интересов американской промышленности, необходимо облегчить доступ и в США. Необходимо положить конец эмбарго и другим ограничениям советского экспорта в США, ограничениям, которые исходили лишь из политических и эгоистических соображений. Как и все другие народы мира, СССР должен балансировать свой импорт посредством экспорта. 
ПІ 
Такова же и позиция Американской ассоциации по промышленному экспорту. По вычислениям вице-президента ассоциации Фр. Коля, сделанным на основании опроса 400 фабрикантов, ежегодный экспорт США в СССР может достигнуть 150 млн долл., что даст американской промышленности добавочных 28 млн рабочих часов. Коль отдает себе отчет в том, что без кредитования экспорт американских машин и прочего не превысит и 50 млн долл. и что без соответствующего импорта из СССР не может быть и речи о значительном расширении американского экспорта в СССР. 
Подведение солидной базы под американо-советской торговлей имеет в виду и проект сенатора Норриса относительно учреждения финансируемой правительством корпорации, которая эксплуатировала бы в СССР излишки сельскохозяйственной продукции и промоборудо- вания. Норрис, как и б[ывший] сенатор Брукхарт, понимает, что без широкого кредитования здесь не обойтись. 
Снова и снова возникает вопрос о платежеспособности СССР. Брукхарт указывает, что из тех 690 млн долл., которые за все годы советско- американской торговли пошли на советские заказы в США, остался невыплаченным пока лишь 21 млн долл. Точно так же, из 4,5 млрд долл. советского импорта из всех стран мира осталась задолженность в какие-нибудь 370 млн. "Никогда еще мир не видел столь быстрой индустриализации при такой ничтожной задолженности", - заявляет Брукхарт, доказывая дальше, что наличие золотого запаса в 410 млн долл., затем ежегодной добычи нового золота в 60 млн [долл.], наконец, при наличии дохода от 1300 торгсиновских магазинов в 65 млн долл., да еще при таком положении, когда СССР является крупнейшим поставщиком пушнины, платины, нефти, антрацита, марганца и т. д. и т. п., - нечего опасаться за кредитоспособность советского правительства. 
К подобного рода выводам, хотя и в более осторожной форме, приходит и "Дженерал оф Коммерс". Здесь уместно будет отметить, что оптимизм этой газеты не чужд влиятельной "Нью-Йорк Тайме". В порядке информации газета сообщает, что "Уолл-стрит" все еще разделяется на тех, кто ожидает огромного оживления для американского бизнеса от признания СССР, и на тех, кто считает финансовые возможности СССР слишком ничтожными, чтобы серьезно повлиять на рост американского экспорта в СССР. "Тот факт, что свой импорт СССР в состоянии покрыть только своим экспортом и что против советского экспорта ополчается ряд стран, ведущих жесточайшую конкуренцию с советской нефтью, лесом и хлебом, — в факте этом уолл-стритские дельцы находят оправдание для своего скепсиса". Скептически настроен и сам "Нью-Йорк Тайме" (см. номер от 26 октября 1933 г.), который предвидит сильнейшие протесты со стороны американских промышленников против нового наводнения американского рынка советскими товарами. Указывая, что в пользу кредитования СССР высказываются сейчас те самые люди, которые резко обрушились против кредитования Германии, Франции и Италии, газета считает все разговоры о миллиардном экспорте в СССР чистейшей мистикой или метафизикой, а не нормальными рассуждениями среднего бизнесмена. 
В большой корреспонденции из Вашингтона, весьма осведомленной, Эдвин Джеймс останавливается (в номере "Нью-Йорк Тайме" от 19 ноября 1933 г.) на валютной стороне советско-американских торговых отношений. Подчеркивая разницу между 12-миллионным экспортом США в 1932 г. и 500-миллионным экспортом, о котором говорит сенатор Брукхарт, Джеймс указывает, что в 1930 г. США вывезли в СССР товаров на 111 млн долл., между тем никакого американского посла тогда в Москве не было. Да и цифра эта (111 млн долл.) была выше цифры английского и французского экспорта в СССР, несмотря на то, что английский и французский послы находились в Москве. «СССР чрезвычайно нуждается в валюте, ибо его экспорт не в состоянии покрывать нужду в импорте, - доказывает Джеймс. - Что касается США, то они не очень собираются расширять свой импорт из СССР. В ближайшем будущем Америка не собирается импортировать советскую пшеницу или нефть, как и не собирается закупить марганец, икру и водку в таком количестве, чтобы оплатить советские заказы на несколько сот миллионов долларов в год - Конечно, - рассуждает дальше Эдвин Джеймс, - СССР может рассчитывать на то или иное кредитование при помощи "Реконструктивной финансовой корпорации". Правда, что все эти кредитования пойдут на закупку американских товаров, но верно и то, что американские экспортеры должны подумать о более нормальном и более продолжительном базисе для торговли с СССР. 
Если брать продолжительный период времени, то СССР ведь в состоянии закупать за границей лишь на ту сумму, на какую он в состоянии продавать ей. Недаром Франция, Германия, Италия и Великобритания стараются сбалансировать свои закупки в СССР со своими продажами Советскому Союзу. Американский экспортер может, правда, воспользоваться некоторыми выгодами от своей позиции третьей стороны во внешнеторговых операциях (к примеру, СССР продает свой товар в Англию и на вырученные деньги покупает товар в Америке), но, в конечном счете, США также могут рассчитывать в своем экспорте в СССР лишь на свой импорт из СССР». 
Не отвечая прямо на возникающие отсюда вопросы, Эдв. Джеймс приходит к тому выводу, что, очевидно, надо нащупать "какой-нибудь выбор между пересмотром импортных статутов США и разочарованием для всех тех, которые сейчас прославляют признание, как шаг к 300-500-миллионному экспорту из США в СССР. Даже, - доказывает в заключение Джеймс, - если бы русские переотправляли нам все те 60 млн золота, которые, как говорят, СССР добывает ежегодно, но и этого едва хватило бы на покрытие счета, не говоря уже о том, что не все добываемое в СССР золото попало бы в США". 
Что касается ряда дискриминаций, которые тормозили импорт из СССР, то правительство Рузвельта довольно энергично приступило к их отмене. В кратчайший промежуток времени были отменены эмбарго на ввоз в США советского золота, эмбарго на ввоз лесоматериалов из трех северных губерний. Точно так же отменена антидемпинговая пошлина на советские спички. 
30 июня 1934 г. кончается срок действия обложения советского антрацита пошлиной в 2,24 долл. с тонны. Снятие этого сбора имело бы для нас очень существенное значение, но оно бьет по интересам весьма влиятельных групп американских углепромышленников, и этим, вероятно, объясняется отчасти оставление его в силе, по крайней мере, до середины 1934 г. 
И. Генкин 
РГАЭ. Ф. 413. On. ІЗ. Д. 1044. Л. 46-52. Копия (12152). 

5 апреля 1934 г. Справка заведующего юридическим отделом Амторга Л.Г. Жуховицкого о билле Джонсона
О билле Джонсона 
В сенат США внесен билль за № 682, требующий от правительства принятия следующих мер в отношении правительств, не платящих свои долги США: 1) воспрещение размещения займов указанных правительств на американском рынке и 2) непредоставление займов указанным правительствам со стороны правительства США. За нарушение этого билля предусматривается или штраф до 10 тыс. долл., или тюремное заключение до пяти лет, или то и другое вместе. 
По имеющимся сведениям этот билль имеет мало шансов на утверждение его Конгрессом. Однако даже в случае утверждения его Конгрессом, что представляется сомнительным в силу целого ряда причин, то вопрос о возможности распространения этого билля на СССР является с юридической точки зрения весьма спорным. В самом деле, если долги отдельных капиталистических стран (Франция, Англия и т. д.) в отношении правительства США признаны соответствующими правительствами и закреплены в особых договорах, а размер этих долгов для каждой страны точно установлен в цифровом выражении, то этого, как известно, нельзя сказать в отношении Советского Союза. Как известно, Советский Союз не признает довоенных долгов, сделанных предшествовавшими буржуазными правительствами. Требования же США в отношении задолженности не определены и, кроме того, им противостоят контрпретензии советского правительства, вытекающие из целого ряда оснований. 
Таким образом, с юридической точки зрения вряд ли возможно подвести Советский Союз под соответствующую часть проектируемого билля28, где говорится об иностранных правительствах, находящихся "in default in the payment of its obligations" . Что проблема взаимной задолженности СССР и США требует урегулирования в будущем (а стало быть в данный момент не приходится говорить об односторонней задолженности СССР к правительству США), официально признано главой американского правительства в обмене его письмами с народным комиссаром иностранных дел т. Литвиновым от 16 ноября 1933 г.29, приложенном к акту восстановления нормальных отношений между обоими правительствами. Разумеется, это толкование может быть подвергнуто атаке со стороны республиканских "твердолобых" в обеих палатах Конгресса. 
Заведующий юридическим отделом Амторга 
Л.Г. Жуховицкий 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 44. Заверенная копия (12152). 

Авиапромышленность:

К 6 апреля 1934 к центроплану МГ пристыковали консоли, на фюзеляж взгромоздили тандемную мотоустановку. Два дня спустя приступили к монтажу оперения. Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". На следующий день на самолете впервые запустили двигатели (12024).

6 апреля 1934 г.на МГ была закончена установка и накачка колес. Самолет с домкратов опушен на колеса. Консоли крыла состыкованы с центропланом. Установлены тандемные моторы (21240).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 6 и 12 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 5, особая папка, 1934 г.
Вопросы Транспортной Коллегии Верхсуда СССР 
Санкционировать приговор Транспортной Коллегии Верхсуда СССР о применении расстрела в отношении: 
1. Брагина Г.— дежурного по ст. Тарасовка, виновника столкновения пассажирского поезда N 19 с одиночным паровозом. 
2. Помощника начальника станции Хутор-Михайловский Зап. ж. д. Попова А. В. и товарного кассира той же станции Таран С. В. за систематическое предоставление за взятки вагонов для внеплановых погрузок (11652). 

В начале апреля 1934 Нобиле писал исполняющему обязанности начальника Дирижаблестроя Матсону:
Позор уже и то, что В-6 не полетел к 1 мая с. г. Если же случится, что он не будет выпущен и к ноябрю с. г., то это будет невыносимый стыд. Я должен стремиться избежать этого всеми своими силами.
Эта опасность существует. Более того, ясно, что корабль не поднимется в воздух в этом году, если, как я ранее сказал, работы не будут тотчас же восстановлены по всему фронту. <...>
Я не приехал в Россию, чтобы терять время и предавать свои обязательства. 18500 мог быть выпущен уже несколько месяцев назад. <...>
Я не могу более компрометировать свою репутацию конструктора и, в особенности, я не могу и не должен выносить, чтоб с работой советских и итальянских инженеров, которую они выполняли месяцами, так недостойно обращались, и чтобы постройка первого большого советского дирижабля была совершенно опозорена.
Положение усугублялось тем, что и эллинг для сборки 18500 всё ещё не был готов. Смежники почти на три месяца задержали поставку поворотных механизмов, тележек и рельсовых путей для 32-метровых эллинговых ворот. Сами дирижаблестроевцы трижды или четырежды меняли проект фундаментов под них. В результате огромные створки подняли и смонтировали только к концу мая (23192).

За рубежом:

6 апреля в 1934 году открыта воздушная линия Лондон-Глазго. Рейс выполнял ближнемагистральный пассажирский самолет «Avro 642» (15091). 

С 6 апреля 1934  г. члены AIS решили изменить его название с «межпланетного» на «ракетное» (American Rocket Society — ARS) как более реалистичное. Но из-за того, что инициативная группа во главе с Пендреем стала уделять главное внимание испытаниям ракет, большинство писателей-фантастов вышли из состава общества. Их заменили молодые инженеры и ученые. Они продолжали строить ракеты, совершенствуя двигатели и  общую конструкцию (23372).

Авиапромышленность:

В начале апреля 1934 года была подготовлена справка:
	Наименование
	Основные летно-технические
	
	
	
	
	Время
	Срок
	Степень выполнен. на 1 апреля 34г.

	2. По самолетам (сухопутным)
	данные по плану
	
	
	
	
	определ.
	уст.
	

	А. Опытные
	Максим.
	Скоропод.
	Потолок
	Вооруж.
	Радиус
	на гос.
	пост.
	

	самолета
	гориз.
	на высоту
	
	
	действ.
	испыт.
	РВС
	

	
	скор.
	
	
	
	
	согл.
	СССР
	

	
	на
	
	
	
	
	пост.
	N3022
	

	
	высот.
	
	
	
	
	СТО от
	от
	

	
	км/час
	
	
	
	
	4.7.31 г.
	17.7.33г.
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолеты ЦАГИ.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ6-М44 или
	250/3000
	-
	7000
	15000 кг
	1500
	1.12.34
	1.12.35
	1) Продолжаются работы по освоен.

	Нефтяной (тяж.
	
	
	
	тяж. пул.
	
	
	
	хромомолибденовой и хромомонсил.

	Бомбардировщик-
	
	
	
	и пул.
	
	
	
	стали в конструкции самолета.

	он же пассаж.).
	
	
	
	
	
	
	
	2) Эскизная разработка конструкции

	
	
	
	
	
	
	
	
	выполнена около 35%.

	
	
	
	
	
	
	
	
	3) Расчеты прочности и

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродинамическ. выполнены около

	
	
	
	
	
	
	
	
	40%.

	
	
	
	
	
	
	
	
	4) Закончены проектирование и

	
	
	
	
	
	
	
	
	постройка на 90% планера этого

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолета в 1/4 натуральной

	
	
	
	
	
	
	
	
	величины для изучения поведения его

	
	
	
	
	
	
	
	
	в воздухе и особенно органов

	
	
	
	
	
	
	
	
	управления.

	Д1-10М34 (тяж.
	215/3000
	-
	6000
	10 пул.
	900
	1.6.33
	
	Работы остановлены из-за

	десант)
	
	
	
	2 пушк.
	
	
	
	отсутствия средств. Готовность всего

	
	
	
	
	
	
	
	
	проекта определена 70% и время

	
	
	
	
	
	
	
	
	проектирования с 1.Х.1931 г. по 1.I.34г.,

	
	
	
	
	
	
	
	
	израсходовано 1448490 р. На окончан.

	
	
	
	
	
	
	
	
	проекта потребно ориентировочно

	
	
	
	
	
	
	
	
	508000 р.

	ТБ4-6М34 (опытн.
	200/3000
	-
	5000
	6000 кг
	1000
	1.11.32
	15.8.33
	ЦАГИ вело на самолете

	тяж. Бомбовоз)
	
	
	6000
	бомб, 10
	
	
	
	экспериментальную работу в

	
	
	
	
	пул., 2
	
	
	
	направлении переделки оперения

	
	
	
	
	пушки
	
	
	
	(установка флетнера). Самолет не

	
	
	
	
	
	
	
	
	летал.

	ТБ4-6М34
	200/3000
	-
	5000
	Бомб
	1000
	1.6.33
	
	1) Проектирование и постройка

	(головной
	
	
	
	6000 кг
	
	
	
	агитационного самолета "Максим

	серийный) он же
	
	
	
	10 пул.,
	
	
	
	Горький" с 8 моторами М34Р в

	"Максим Горький"
	
	
	
	2 пуш.
	
	
	
	основном закончены. В настоящее

	
	
	
	
	
	
	
	
	время производится монтаж

	
	
	
	
	
	
	
	
	моторного и прочего оборудования.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Монтаж моторов начнется после их

	
	
	
	
	
	
	
	
	получения с завода 24 в ближайшие

	
	
	
	
	
	
	
	
	дни. Выпуск самолета ожидается в

	
	
	
	
	
	
	
	
	мае с.г.

	
	
	
	
	
	
	
	
	2) По военному варианту - этого

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолета производится сдача

	
	
	
	
	
	
	
	
	чертежей серийному заводу (N18).

	
	
	
	
	
	
	
	
	Чертежи основной конструкции

	
	
	
	
	
	
	
	
	сданы заводу на 80%.

	
	
	
	
	
	
	
	
	3) В связи с утверждением новой

	
	
	
	
	
	
	
	
	схемы вооружения (4 пушки Швак и 

	
	
	
	
	
	
	
	
	7 пулеметов Шкас) ведется

	
	
	
	
	
	
	
	
	разработка чертежей вооружения,

	
	
	
	
	
	
	
	
	что вызовет небольшие изменения в

	
	
	
	
	
	
	
	
	переданных заводу чертежах.

	
	
	
	
	
	
	
	
	4) Бомбардировочное вооружение

	
	
	
	
	
	
	
	
	изготовлено и было опробовано в

	
	
	
	
	
	
	
	
	мастерской при пробном монтаже в 

	
	
	
	
	
	
	
	
	ноябре 1933 г.

	XI-2М34 (тяж.
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
	600
	1.8.33
	
	Вследствие плохих результатов

	хим......
	
	
	
	тяж. и
	
	
	
	продувок, построенная летающая

	он же с-т
	
	
	
	лег. пул.
	
	
	
	модель самолета закончена сборкой

	перевозки
	
	
	
	
	
	
	
	не была. Ведется переделка

	...........
	
	
	
	
	
	
	
	летающей модели по улучшению

	и пассаж.)
	
	
	
	
	
	
	
	аэродинамики самолета.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Произведенная целая серия

	
	
	
	
	
	
	
	
	дополнительных эксперментальных

	
	
	
	
	
	
	
	
	продувок дала положительные

	
	
	
	
	
	
	
	
	результаты. По опытному самолету:

	
	
	
	
	
	
	
	
	заканчивается макет самолета,

	
	
	
	
	
	
	
	
	ведутся расчеты прочности, вся

	
	
	
	
	
	
	
	
	конструкция намечена, ведется ее

	
	
	
	
	
	
	
	
	разработка. Делаются

	
	
	
	
	
	
	
	
	экспериментальные детали для

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытаний.

	КI-2М34 (крейсер
	270/300/
	-
	-
	Тяж. и 
	600
	1.10.33
	1.12.34
	1) Проектные работы по самолету

	сухопутн., сред.
	5000
	
	
	лег.
	1000
	
	
	выполнены на 80%. Незначительный

	....., дальн.
	
	
	
	пулемет.
	
	
	
	рост проектных работ объясняется

	разведчик)
	
	
	
	
	
	
	
	установкой на самолет новых

	
	
	
	
	
	
	
	
	моторов Испано-Сюиза 12 убрс, а

	
	
	
	
	
	
	
	
	также переход с гофра на гладкую

	
	
	
	
	
	
	
	
	обшивку самолета.

	
	
	
	
	
	
	
	
	2) Изготовлены на опытном заводе

	
	
	
	
	
	
	
	
	отдельные части самолета (хвост, 

	
	
	
	
	
	
	
	
	часть ф-жа, оперение и др.). Процент

	
	
	
	
	
	
	
	
	выполнения производственных

	
	
	
	
	
	
	
	
	работ около 80%. Работы по самолету

	
	
	
	
	
	
	
	
	форсируются.

	МИ3-2М34
	300/5000
	15-18/
	7000-
	2 тяж.
	500
	1.I.33
	1.9.32
	В марте с.г. самолет сделал

	(много.....
	
	5000
	8000
	пул.
	
	
	
	несколько заводских полетов, при

	истребит.)
	
	
	
	6 лег.
	
	
	
	первом полете из-за недостаточной

	
	
	
	
	
	
	
	
	компенсации элеронов самолет

	
	
	
	
	
	
	
	
	сделал вынужденную посадку с

	
	
	
	
	
	
	
	
	поломкой консоли крыла. После

	
	
	
	
	
	
	
	
	ремонта было сделано несколько

	
	
	
	
	
	
	
	
	полетов, показавших улучшение

	
	
	
	
	
	
	
	
	летных свойств после переделок.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Продолжение испытаний

	
	
	
	
	
	
	
	
	задерживается распутицей.

	ДИП-2М34
	325/5000
	15-18/
	8000
	Пушка
	600
	1.10.33
	1.6.34
	1) Проектировочные работы д.б. 

	(двухмоторный
	
	5000
	
	ДРП и
	
	
	
	закончены к 15 июля с.г.

	пуш. ист.)
	
	
	
	
	лег. пул.
	
	
	(продолжается проектирование

	
	
	
	
	
	
	
	
	центроплана, объемы крыла,

	
	
	
	
	
	
	
	
	моторное оборудование; с-т проект.

	
	
	
	
	
	
	
	
	с гладкой обшивкой).

	
	
	
	
	
	
	
	
	2) В производство сданы чертежи по

	
	
	
	
	
	
	
	
	ф-жу, хвост. оперению, шасси. К 10.V

	
	
	
	
	
	
	
	
	с.г. в производство будут сданы 

	
	
	
	
	
	
	
	
	чертежи по вооруж., управлению и 

	
	
	
	
	
	
	
	
	оборуд. спецслужб.

	
	
	
	
	
	
	
	
	3) Проектные работы выполнены на 

	
	
	
	
	
	
	
	
	65%. Производственные работы

	
	
	
	
	
	
	
	
	выполнены на 30%.

	
	
	
	
	
	
	
	
	4) Поступление пушки от

	
	
	
	
	
	
	
	
	Курчевского ожидается в конце с.г.

	Опытные.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛР-М34 (легкий
	300/310/
	-
	9000
	Лег. пул.
	400
	1.3.33
	1.9.33
	2-й экз. при первом заводском

	разведчик)
	5000
	
	
	
	
	(выход
	
	испытании из-за ошибки монтажа

	
	
	
	
	
	
	на
	
	управления, был разбит. 1-й экз. был

	
	
	
	
	
	
	аэродром)
	
	переделан в связи с изменениями

	
	
	
	
	
	
	
	
	имевшимися на втором экз. и начал

	
	
	
	
	
	
	
	
	заводские испытания.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Необходимость замены масляной

	
	
	
	
	
	
	
	
	помпы задержало испытания.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолет ожидает открытия

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродрома.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Изготовляется 2-й экз., используя

	
	
	
	
	
	
	
	
	оставшиеся годные детали

	
	
	
	
	
	
	
	
	разбившегося второго. Сварен новый

	
	
	
	
	
	
	
	
	фюзеляж. Все чертежи спущены в

	
	
	
	
	
	
	
	
	цеха. Срок выхода на аэродром 15.V.

	ДИ6-М34 или
	350/275/
	9/5000
	9000
	Лег. и 
	100
	1.6.33
	1.5.34
	Сварены 2 фюзеляжа. Летный экз.

	М38 (2-х мест.
	5000
	
	
	тяж. пул.
	
	
	
	находится в сборке. Шасси, крылья,

	истребитель)
	
	
	
	
	
	
	
	колеса с внутренней амортизацией

	
	
	
	
	
	
	
	
	собираются. Мелкие детали готовы 

	
	
	
	
	
	
	
	
	на 70%. Мотора нет. Срок выхода на

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродром 1.VI.

	И13-М32
	350/400/
	7-8/6000
	8000-
	Лег. пул.
	300
	1.6.33
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС

	(одноместн.
	5000
	
	9000
	
	
	
	
	Союза внес в КО предложение о

	истребит.)
	
	
	
	
	
	
	
	снятии самолета с плана, ввиду

	
	
	
	
	
	
	
	
	необеспеченности его мотором.

	И14-М38
	340/400/
	7-8/6000
	9000-
	Лег. пул.
	250
	15.3.33
	1.2.34
	Самолет с мотором Бристоль

	(одноместн.
	5000
	
	10000
	(зам. лег.
	
	
	
	"Меркур" прошел госуд. испытания. В 

	истребит.)
	
	
	
	пуш. ДРП)
	
	
	
	серии с этим мотором строится не

	
	
	
	
	
	
	
	
	будет, так как мотор не будет у нас

	
	
	
	
	
	
	
	
	внедрен в производство. С мотором

	
	
	
	
	
	
	
	
	Райт "Циклон" самолет прошел

	
	
	
	
	
	
	
	
	удовлетвор. 1-й этап гос. испытаний.

	
	
	
	
	
	
	
	
	В данное время гос. испытания

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолета продолжаются на Юге

	
	
	
	
	
	
	
	
	(Кача) с целью выявления летной

	
	
	
	
	
	
	
	
	характеристики самолета с

	
	
	
	
	
	
	
	
	убирающимся в полете шасси.

	И15-М38
	340/400/
	7-8/5000
	9000-
	Лег. пул.
	250
	-
	1.12.33
	Самолет с мотором Райт Циклон F-8

	(одноместн.
	5000
	
	10000
	
	
	
	
	прошел первый этап гос. испытаний.

	Истребит.)
	
	
	
	
	
	
	
	Строится серийно. Опытный экз.

	
	
	
	
	
	
	
	
	проходит испытания на колесах на

	
	
	
	
	
	
	
	
	Каче.

	ВС2-2М52
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пул.
	350
	1.7.33
	1.5.34
	Продолжаются продувки модели

	(Войсков.
	
	
	
	
	
	
	
	самолета для изыскания

	разведчик, корр.
	
	
	
	
	
	
	
	расположения органов оперения и

	Лег. хим. фото
	
	
	
	
	
	
	
	элеронов. Заканчивается макет

	съемщик. Санит.
	
	
	
	
	
	
	
	самолета. Ведется конструктивная

	Пассаж.)
	
	
	
	
	
	
	
	разработка. Введение схемы

	
	
	
	
	
	
	
	
	летающего крыла, из-за

	
	
	
	
	
	
	
	
	необходимых продувок, задерживает

	
	
	
	
	
	
	
	
	работу. Срок выпуска самолета на 

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродром предполагается 1.Х. с.г.

	П3-М52 (переходн.
	250/5000
	-
	5000
	Лег. пул.
	300
	1.6.33
	
	Ввиду отсутствия мотора М52

	для школ, корп.
	
	
	
	
	
	
	
	работы почти не ведутся.

	разв. самол. мест.
	
	
	
	
	
	
	
	Производится подработка схемы.

	авиац.)
	
	
	
	
	
	
	
	

	У3-М48 (учебн.
	180/1000
	-
	5000
	Лег. пул.
	360
	1.6.33
	1.6.34
	Макет самолета утвержден. Учебный

	с-т он же для
	
	
	
	
	
	
	
	вариант находится в постройке.

	связи и сопровожд.
	
	
	
	
	
	
	
	Детали готовы на 60%. Форма

	туризма). Мес.
	
	
	
	
	
	
	
	фюзеляжа в сборке.

	авиац. лег. сан.)
	
	
	
	
	
	
	
	Срок выхода на аэродром к 1.V.

	К7-7М34
	213
	-
	8650
	Пушки 
	1000
	1.6.33
	1.8.33
	ГУАП заложен 2-й экз. (взамен 1-го

	(Тяж. бомб.
	
	
	
	лег. и
	
	
	
	потерпевшего катастрофу при

	пассаж.)
	
	
	
	тяж. пул.
	
	
	
	испытании) с введением изменений,

	
	
	
	
	
	
	
	
	установленных в результате разбора

	
	
	
	
	
	
	
	
	катастрофы 1-го экз. самолета.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолет выходит с 6-ью моторами

	
	
	
	
	
	
	
	
	М34РН измененными фюзеляжами и

	
	
	
	
	
	
	
	
	управлением рулем высоты и

	
	
	
	
	
	
	
	
	направления. Делается опытное

	
	
	
	
	
	
	
	
	крыло для стат. испытаний.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Производится перекомпановка

	
	
	
	
	
	
	
	
	набора крыла и пересчет прочности

	
	
	
	
	
	
	
	
	всего самолета. Срок выпуска

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолета ХАЗОС предположен

	
	
	
	
	
	
	
	
	1.VIII.34 г.

	Экспериментальные самолеты.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный
	-
	-
	16000
	-
	-
	1.4.33
	
	Начата переделка лонжеронов

	самолет
	
	
	
	
	
	
	
	крыльев. Заканчивается 

	
	
	
	
	
	
	
	
	производством хвостовая часть

	
	
	
	
	
	
	
	
	фюзеляжа. Приступлено к сборке

	
	
	
	
	
	
	
	
	стапеля для центроплана и крыльев.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Кабины склепаны. Мелкие детали

	
	
	
	
	
	
	
	
	готовы на 70%. Срок выхода 15.VI с

	
	
	
	
	
	
	
	
	мотором М34РН8500.

	Рекордный на
	-
	-
	-
	-
	-
	август
	
	Самолет был законсервирован на

	дальность
	
	
	
	
	
	1932 г.
	
	зимний период. За это время

	
	
	
	
	
	
	
	
	производились некоторые изменения 

	
	
	
	
	
	
	
	
	в конструкции сам-та, связанные с

	
	
	
	
	
	
	
	
	обнаруженными дефектами во время

	
	
	
	
	
	
	
	
	осенних испытаний (изменена

	
	
	
	
	
	
	
	
	компенсация элеронов и др.).

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолет должен быть полностью

	
	
	
	
	
	
	
	
	подготовлен к тренировочным и

	
	
	
	
	
	
	
	
	рекордным полетам к 1.7.с.г.

	Самолет с 
	-
	-
	-
	-
	-
	1.12.32
	1.10.33
	Каркасы крыльев собраны.

	особым типом
	
	
	
	
	
	
	
	Центроплан склепан. Хвостовая 

	разрезного
	
	
	
	
	
	
	
	часть фюзеляжа готова. Оперение в

	крыла системы
	
	
	
	
	
	
	
	сборке. Шасси готово. Моторама

	Кричевского.
	
	
	
	
	
	
	
	переваривается. Срок выхода на 

	
	
	
	
	
	
	
	
	аэродром 1.V.

	Самолет
	-
	-
	-
	-
	-
	1...33
	1.I.34
	Чертежи полностью в цехах.

	Летающее крыло
	
	
	
	
	
	
	
	Центроплан в сборке для

	(парабола
	
	
	
	
	
	
	
	статиспытаний. Крылья для

	Черановского)
	
	
	
	
	
	
	
	статиспытаний в подготовке к

	2М11
	
	
	
	
	
	
	
	сборке. Деревянные детали (крылья,

	
	
	
	
	
	
	
	
	центроплан/для летного экз.

	
	
	
	
	
	
	
	
	задерживаются из-за отсутствия

	
	
	
	
	
	
	
	
	леса. Металлические детали готовы

	
	
	
	
	
	
	
	
	на 80%. Срок выхода на аэродром

	
	
	
	
	
	
	
	
	15.VII.

	Автожиры и геликоптеры.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВГ-2 (Геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1.7.32
	30.7.33
	13А и 33А (Геликоптеры). Испытания 

	
	
	
	
	
	
	
	
	не производились по случаю 

	
	
	
	
	
	
	
	
	неблагоприятных метеорологических

	
	
	
	
	
	
	
	
	условий. Аппарат готов к

	
	
	
	
	
	
	
	
	продолжению полетных испытаний

	
	
	
	
	
	
	
	
	(аэродром Ухтомская) с

	
	
	
	
	
	
	
	
	наступлением хорошей погоды II-3А

	
	
	
	
	
	
	
	
	(Геликоптер) с мот. Кертис-

	
	
	
	
	
	
	
	
	Конкверор 600 л.с. закончен эскизный

	
	
	
	
	
	
	
	
	проект. Готовятся чертежи.

	Автожир с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.11.32
	
	А4-М26

	мотором М11
	
	
	
	
	
	
	
	В январе с.г. запрещено нач. ВВС

	
	
	
	
	
	
	
	
	продолжение войсковых испытаний,

	
	
	
	
	
	
	
	
	по причине высокой аварийности.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Полеты за этот период не

	
	
	
	
	
	
	
	
	производились. В настоящее время

	
	
	
	
	
	
	
	
	разрешено полеты на А-4

	
	
	
	
	
	
	
	
	возобновить, предварительно

	
	
	
	
	
	
	
	
	осуществив новое размещение А-4 по

	
	
	
	
	
	
	
	
	частям ВВС.

	Автожир с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.I.33
	1.10.33
	А6-М11 поступивший в декабре 1933 г.

	мотором М22
	
	
	
	
	
	
	
	на гос. испытания А-6 погиб 6.1.с.г. в

	
	
	
	
	
	
	
	
	результате катастрофы. 2-й экз.

	
	
	
	
	
	
	
	
	находится в ОЭ ЦАГИ; неисправен,

	
	
	
	
	
	
	
	
	полетов не совершил.

	
	
	
	
	
	
	
	
	А7-М22 находится в ЗОК"е ЦАГИ.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Устранялись неполадки с механич.

	
	
	
	
	
	
	
	
	запуском и вибрации ротора. В

	
	
	
	
	
	
	
	
	данный момент работы в ЗОК

	
	
	
	
	
	
	
	
	закончены и аппарат будет передан в

	
	
	
	
	
	
	
	
	ОЭЛ в апреле с.г.

	
	
	
	
	
	
	
	
	А8-М11 автожир с управляемой

	
	
	
	
	
	
	
	
	головкой ротора. Работы в ЗОК"е

	
	
	
	
	
	
	
	
	заканчиваются, в апреле-мае

	
	
	
	
	
	
	
	
	поступит в ОЭЛИД.

	
	
	
	
	
	
	
	
	СА с мотором Райт-Циклон.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Скоростной автожир, с управляемой

	
	
	
	
	
	
	
	
	головкой рота. Заканчивается

	
	
	
	
	
	
	
	
	эскизный проект.

	Самолет с
	-
	-
	
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские

	реакт. Двигателем
	
	
	
	
	
	
	
	испытания двигателей ГИРД и

	
	
	
	
	
	
	
	
	газодинамич. лаборатории.

	Самолет с
	-
	-
	-
	-
	-
	1.5.33
	1.6.34
	НИАИ проектирует раздвижное

	раздвижными
	
	
	
	
	
	
	
	крыло под самолет НИАИ-1. Рабочее

	крыльями 
	
	
	
	
	
	
	
	проектирование не начато.

	(У3-бис М48).
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолет с нефт.
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	Двигателем Паккард.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолет Таран.
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	-
	1.12.32
	
	За истекший квартал завод 22

	
	
	
	
	
	
	
	
	развернул подготовку к выпуску

	
	
	
	
	
	
	
	
	эталона ТБ3-..М34Р (с редуктором) с

	
	
	
	
	
	
	
	
	внесением в самолет ряда

	
	
	
	
	
	
	
	
	конструктивных улучшений. Срок

	
	
	
	
	
	
	
	
	выхода эталона 1 мая 1934 г. Для

	
	
	
	
	
	
	
	
	отработки винто-моторной группы 

	
	
	
	
	
	
	
	
	мотора М34 с редуктором и 

	
	
	
	
	
	
	
	
	нагнетателем на самолете ТБ3, на

	
	
	
	
	
	
	
	
	последенем два мотора М34 с

	
	
	
	
	
	
	
	
	редуктором заменены на моторы с

	
	
	
	
	
	
	
	
	редуктором и нагнетателем. Работа

	
	
	
	
	
	
	
	
	по доводке ведется ЦАГИ и

	
	
	
	
	
	
	
	
	ЦИАМ"ом немедленными темпами,

	
	
	
	
	
	
	
	
	что приводит к срыву срока выпуска

	
	
	
	
	
	
	
	
	заводом 22 эталона ТБ3-М34РН,

	
	
	
	
	
	
	
	
	намечен на 1.VI.34 г.

	Модификации.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	
	
	
	
	1.4.33
	
	Все основные детали самолета ТШ3-М34 готовы. Самолет 

	
	
	
	
	
	
	
	
	находится в сборке. Начался монтаж оборудования. Мотор

	
	
	
	
	
	
	
	
	установлен. Срок выхода на аэродром 1.V. Самолет ТШ2-М17 

	
	
	
	
	
	
	
	
	после устранения дефектов, имевших место при испытании в

	
	
	
	
	
	
	
	
	НИИ подготовлен к полетам.

	Р5-М34
	Подготовка эталона
	
	
	
	
	16.10.32
	
	Установлен мотор, шасси, центроплан. Идет монтаж

	
	самолета
	
	
	
	
	
	
	моторного хозяйства и сборка коробки. Выход на аэродром

	
	
	
	
	
	
	
	
	к 1.V.

	Р5-М17
	Установка тормозных
	
	
	
	
	16.8.32
	
	Самолет со вторым вариантом разрезного крыла находится в

	
	колес и разрезных
	
	
	
	
	
	
	сборке: Крылья стыкованы. Проверяется механизм и

	
	крыльев
	
	
	
	
	
	
	подгоняются предкрылки. Срок выхода в мае.

	И12-2М22
	Постройка 2-го
	
	
	
	
	1.11.32
	
	Работы считаются в ЦАГИ резервными, ведутся медленно, так

	
	модифицированного
	
	
	
	
	
	
	как по своим данным самолет к настоящему времени устарел.

	
	экземпляра
	
	
	
	
	
	
	

	ДИ4-Кертис
	-
	
	
	
	
	1.9.31
	Янв. 33
	Работы по самолету прекращены.

	Конкверрор
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребит. ЗЕТ
	-
	
	-
	
	
	
	
	Завод 133 провел полную модификацию самолета.

	с мотором М22
	
	
	
	
	
	
	
	Модифицированный самолет находится в производстве.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Экземпляр под мотор Райт-Циклон должен быть предъявлен на

	
	
	
	
	
	
	
	
	гос. испытания к 1.VI.34 г., с мотором М22 к 1.VII.34 г. 

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолеты И-ЗЕТ второго образца будут производться в 1934 г.

	
	
	
	
	
	
	
	
	в Харькове на заводе ХАЗОС.

	Самолет "ЗВЕНО"
	-
	
	-
	
	
	
	
	Группой Вахмистрова ведется работа:

	
	
	
	
	
	
	
	
	1) по жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-М17 двух

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолетов И16-М22.

	
	
	
	
	
	
	
	
	2) По посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ. И та

	
	
	
	
	
	
	
	
	другая работа находится в стадии эскизной проработки.

	Самолеты не вошедшие в план.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ХАИ-1-М22
	-
	
	-
	
	
	
	
	Заканчивается постройка самолета. Военный вариант

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолета предположено выпустить на аэродром 1-го мая с.г.

	И16-М22
	
	-
	-
	-
	
	
	
	Самолет с мотором М22 и второй экземпляр с мотором Р.Ц.

	
	
	
	
	
	
	
	
	прошли гос. испытания на лыжах. 17.III в настоящее время 

	
	
	
	
	
	
	
	
	проходят испытания с убранным шасси на Каче.

	Модификации.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДБ-1 (военный
	-
	
	-
	
	
	
	
	Проектирование закончено. Идет сдача чертежей опытному и

	вариант РД)
	
	
	
	
	
	
	
	серийному заводу (N 124). Производство эталона в ЦАГИ

	
	
	
	
	
	
	
	
	задерживается из-за недостатка хромолибденовых труб.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Развертывание производства самолетов на заводе N 124 в

	
	
	
	
	
	
	
	
	настоящее время не может иметь место, т.к. завод еще не

	
	
	
	
	
	
	
	
	оборудован.

	Летающее крыло-
	-
	
	
	
	
	
	
	Работы по эскизному проекту ведутся медленно, т.к. вопрос

	порабола 2М34
	
	
	
	
	
	
	
	о постройке этого самолета связан с результатами летных

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытаний летающих крыльев с М11 и с 2М11.

	И.С.
	
	-
	-
	
	
	
	
	Работы по этому самолету идут как резервные. Срок выхода не

	(Исполкомовский)
	
	
	
	
	
	
	
	намечен.

	он же с-т связи
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	
	
	
	
	
	
	Прорабатывается эскизный проект. Окончательно выбрана

	
	
	
	
	
	
	
	
	схема самолета. Произведен ряд аэродинамич. расчетов.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Ведутся просчеты прочности для выявления конструкции.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Рабочие чертежи будут сданы в производство по плану ЦКБ к

	
	
	
	
	
	
	
	
	1.XII.

	И17-И.С. 12 убрс
	-
	
	-
	
	
	
	
	Утвержден макет. Проектировка самолета и рабочие чертежи

	
	
	
	
	
	
	
	
	готовы на 70%. Изготовляются лонжероны, центроплан и

	
	
	
	
	
	
	
	
	крыло для стат. испытаний. Мотор получен. Разрабатывается

	
	
	
	
	
	
	
	
	2-й вариант самолета под М-17 Е=7,3 гликолевым 

	
	
	
	
	
	
	
	
	охлаждением.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок выхода на аэродром 1.VII.

	АНТ14 (военный
	-
	
	-
	
	
	
	
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под

	вариант)
	
	
	
	
	
	
	
	4М34Р. Производится разработка конструктивных чертежей.

	Самолеты не вошедшие в план.
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ (скоростной
	-
	
	-
	
	
	
	
	По постановлению СТО на 17.11.34 г. за N К-22сс проектируются

	бомбардировщ.)
	
	
	
	
	
	
	
	два самолета: один под 2 мотора Райт-Циклон, второй - под 2

	
	
	
	
	
	
	
	
	мотора Испано-Сюиза 12убрс. Срок выхода сам-та на аэродром

	
	
	
	
	
	
	
	
	задан в IX 1934 г.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолеты проектируются из дюраля повышенного качества

	
	
	
	
	
	
	
	
	(супердюралюмин). Макет самолета уже утвержден.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Проектировочные работы развернуты полностью и уже

	
	
	
	
	
	
	
	
	выполнены на 20-25%.

	ЛШ-1-М22
	-
	
	-
	
	
	
	
	Штурмовой вариант самолета И-15. Проектирование

	
	
	
	
	
	
	
	
	закончено. Рабочие чертежи на 50% в цехах, 50% чертежей в

	
	
	
	
	
	
	
	
	технологической проработке.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Производство деталей только начато.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок выхода на аэродром 1.VIII.

	ФР/ХАИ-6/
	-
	
	-
	
	
	
	
	Заканчивается макет самолета. Схема самолета утверждается.

	скоростной
	
	
	
	
	
	
	
	Получен на утверждение 2-ой эскизный проект с мотором

	фоторазвед.
	
	
	
	
	
	
	
	Райт-Циклон. 1-ый эскизный проект с мотором М58 принят не

	с мотором Р.Ц.
	
	
	
	
	
	
	
	был из-за низких летных данных самолета.

	Пикирующий
	-
	
	-
	
	
	
	
	В результате экспериментальных продувок моделей найден

	бомбардировщик
	
	
	
	
	
	
	
	метод для получения ограниченной скорости пикирования.

	(модификация
	
	
	
	
	
	
	
	Остановились на методе раскрывающихся сеток и раздвижных

	с-та Р6)
	
	
	
	
	
	
	
	элеронов. Приступлено к конструктивной разработке. Начало

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытаний ожидается 1.XI. с.г.

	Т1 (транспортный
	
	
	
	
	
	
	
	По договору с Ц.С. ВОИ3 ВВА проектируется транспортный 

	самолет) с М34
	
	
	
	
	
	
	
	самолет на перевозимый груз 2000 кг на дальность полета 1000

	
	
	
	
	
	
	
	
	км. Макет самолета утвержден. Ведется конструктивная

	
	
	
	
	
	
	
	
	разработка самолета. Постройка продолжена на Харьковском

	
	
	
	
	
	
	
	
	авиационном заводе. Срок окончания постройки намечен 1.XI. 

	
	
	
	
	
	
	
	
	с.г.

	МИ2 Р.Ц.
	
	-
	-
	-
	
	
	
	Производятся расчеты и увязка установки дополнительного

	штурмовой вариант
	
	
	
	
	
	
	
	вооружения. Изготовлен остов фюзеляжа. Срок выхода в

	ДИ6
	
	
	
	
	
	
	
	августе.

	ИП М34Н
	-
	
	-
	-
	
	
	
	Эскизный проект утвержден. Заканчивается макет самолета.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Изготовляются детали для статиспытаний. Рабочие чертежи

	
	
	
	
	
	
	
	
	готовы на 30%. Нагнетатель и винт регулируемый в полете

	
	
	
	
	
	
	
	
	изготавливаются и в деталях испытываются.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок выхода самолета в ноябре.

	Р5 М17 штурмовик
	
	
	
	
	
	
	
	По инициативе НИИ ВВС и под его руководством завод N 1

	
	
	
	
	
	
	
	
	проводит полную модификацию вооружения Р6-М17 

	
	
	
	
	
	
	
	
	штурмовика заключающуюся в замене пулеметов ПВ1 на

	
	
	
	
	
	
	
	
	пулеметы ШКАС.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Проектирование установок полностью развернуто. Самолет

	
	
	
	
	
	
	
	
	должен быть выпущен к 1.VI. 34 г.

	Р5 М17
	
	
	
	
	
	
	
	НИИ ВВС спроектировало и завод N 1 осуществил

	
	
	
	
	
	
	
	
	модификацию Р5-М17 под торпедоносец низкого

	
	
	
	
	
	
	
	
	торпедометания. Все работы по проектированию и постройке

	
	
	
	
	
	
	
	
	были проведены в 2 месяца. Государственные испытания 

	
	
	
	
	
	
	
	
	самолет прошел вполне удовлетворительно и представляется

	
	
	
	
	
	
	
	
	для введения на вооружение.

	По самолетам (морским)
	
	
	
	
	
	
	
	

	1-ой очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН
	215-235/
	20/3000
	6000
	2х2ДА или
	750
	В плане
	1.5.34
	Гидросамолет вышел из

	(на осн. пост.
	3500
	
	6500
	2хШкас
	с 
	СТО не
	
	производства с запозданием

	макет. комис.
	
	
	
	1 пушка в
	перегр.
	указан
	
	в силу чего оставшийся срок

	ВВС-МДР6-бис
	
	
	
	счет прегруз.
	1250км
	
	
	апрель на доводку

	переименован
	
	
	
	2000 кг бомб
	баки на
	
	
	вооружения, оборудования и

	в МДР4
	
	
	
	
	1500 км
	
	
	облет самолета на заводских

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытаниях в г. Севастополе

	
	
	
	
	
	
	
	
	вызывает опасение за срок

	
	
	
	
	
	
	
	
	1.5.34 г. предъявления на

	
	
	
	
	
	
	
	
	гос. испытания.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Самолет вышел на

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытания со следующими

	
	
	
	
	
	
	
	
	недочетами:

	
	
	
	
	
	
	
	
	а) моторы М34Р поставлены

	
	
	
	
	
	
	
	
	без нагнетателя.

	
	
	
	
	
	
	
	
	б) вес конструкции

	
	
	
	
	
	
	
	
	перетяжелен на 1500 кг

	
	
	
	
	
	
	
	
	сравнительно с самолетом

	
	
	
	
	
	
	
	
	МДР3-4М17, модернизацией

	
	
	
	
	
	
	
	
	которого является с-т МДР4.

	
	
	
	
	
	
	
	
	в) запас прочности снижен

	
	
	
	
	
	
	
	
	до п=4, вопреки требованию

	
	
	
	
	
	
	
	
	ВВС эту перегрузку

	
	
	
	
	
	
	
	
	принимать для

	
	
	
	
	
	
	
	
	перегрузочного варианта.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Эти факторы не дадут

	
	
	
	
	
	
	
	
	возможности провести

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытания в полном объеме 

	
	
	
	
	
	
	
	
	и дать полную оценку с-та.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Полностью не спущены

	
	
	
	
	
	
	
	
	чертежи и материалы зав. 31

	
	
	
	
	
	
	
	
	который вследствие этого

	
	
	
	
	
	
	
	
	ставит под угрозу выпуска

	
	
	
	
	
	
	
	
	1-ой головной машины в 34г.

	МК1-6М34РН
	215/230/
	-
	5000
	4хШкас 2 пушки
	750 км
	1.9.32
	1.8.34
	Не поданы в срок моторы

	
	4000
	
	
	Счет перегр.
	с пер.
	втор.
	
	М-34Р в силу чего запазд.

	
	
	
	
	
	1200
	1.12.33
	
	срок транспортировки сам.

	
	
	
	
	
	
	
	
	в Севастополь к месту исп.,

	
	
	
	
	
	
	
	
	что сокращает срок доводки

	
	
	
	
	
	
	
	
	до предъявлен. на гос. исп.

	МБР-5 РЦ3
	275/3000
	6.5/
	-
	600 кг
	875/
	-
	-
	Утвержден макет и на основ.

	
	
	3000
	
	
	1400
	
	
	расчетов изм. ЛТД. Начата

	
	
	
	
	
	
	
	
	разр. конструкции

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок предъявл. на гос. исп.

	
	
	
	
	
	
	
	
	устан. планом оп. строит. на

	
	
	
	
	
	
	
	
	1934-35

	Экспериментальные
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ М-11
	130/2500
	15/2500
	-
	1 лег.
	250/500
	1.1.33
	-
	На основе испытан. в 

	
	
	
	
	пул в пер.
	
	
	
	Аэрпофлоте аналогичн. сам.

	
	
	
	
	или 75 кг
	
	
	
	даны доп. ТТ. Разрабатыв.

	
	
	
	
	ЗАБ
	
	
	
	макет и вед. констр. изм.

	Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР-4 М-34
	-
	-
	-
	-
	-
	1.12.32
	1.8.33
	На заводск. испытан. сам.

	С-62бис М-34
	
	
	
	
	
	
	
	показал неудовл. данные,

	
	
	
	
	
	
	
	
	Дальн. работа прекр. Подл.

	
	
	
	
	
	
	
	
	передаче по назнач. в

	
	
	
	
	
	
	
	
	УМТС и В (2287,231)



В начале апреля 1934 Начальник и военком НИИ ВВС РККА Зильберт писал письмо № 00576 наркому по военным и морским делам и председателю РВС К. Ворошилову, заместителю председателя РВС Гамарнику, заместителю председателя РВС Тухачевскому, начальнику Штаба РККА Егорову, начальнику ВВС РККА Алкснису, заместителю начальника Штаба РККА Меженинову, в СНК Базилевичу, начальнику ГУАПа Королеву, инспектору ВВС Павлову, в Комиссию Советского контроля Хаханьяну, ОО ОГПУ
Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 апреля 1934 года
I. По моторам
	Наименование мотора 
	Кто строит
	Охлажден.
	Мощн.
	Вес
	Удельн. вес
	Высотн.
	Срок предъявления на госиспытания утвержден. СТО
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3022 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	А. Опытные двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М54 (М34 форсирован.)
	ЦИАМ
	Воядной
	900
	600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	1 марта 1934 года
	М34 форсированный (измененный коленчатый вал, передача газораспределения, шестерни редуктора, тарелка клапана).

Мотор собирается в ЦИАМе. Станет на заводские испытания 20 апреля. Последующий вариант (с новым картером, шатунами) будет собран к 1 мая 1934 года. Мотор форсируется до номинальной мощности 850 л.с. и максимальной мощности 950 л.с., вес мотора – 680 кг.
М34фрн (с высотностью 3500 м) зависит от испытаний М34фр. Станет на заводские испытания к 1 июня 1934 года.
М34фрн (с высотностью 5000 м) представляет собой мотор М34ф-р с выключающимся нагнетателем в 5000 м. Нагнетатель запущен в производство; должен быть собран к 1 июля.
Винт переменного шага запущен в производство, которое задержалось получением поковки для втулки винта. Винт п/ш должен быть собран к 1 мая.
Ожидаемая номинальная мощность мотора М34фрн (5000)=850; максимальная – 950 л.с.
Удлиненный вал редуктора (первый экземпляр) будет изготовлен в мае. Таким образом, М34фрн с выключающимся нагнетателем, винтом переменного шага и удлиненным валом станет на заводские испытания в августе 1934 года.

	М32 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	
	-
	5000
	1 ноября 1932 года
	1 июня 1934 года
	М32 (р-н). Построено два варианта. Первый проходит заводские испытания, которые задерживаются подбором карбюратора и смесепроводов (мотор не дает расчетной мощности) и второй вариант будет собран к 1 апреля 1934 года. Второй вариант, как основной имеет усиленные главные детали и должен развить большую мощность: номинальная на высоте 5000 м – 650 л.с.; вес – 450 кг.

	М58
	Завод № 29
	Воздушн.
	650
	420
	-
	5000
	Внеплановый
	1 сентября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания на заводе № 29 с выключенным нагнетателем. За время испытаний в I квартале имел место обрыв шатуна вызвавший аварию мотора. Собран новый мотор, поставленный на станок. Предполагается предъявление мотора М58 на госиспытания, с выключенным нагнетателем (невысотный) к 1 июля 1934 года. Доводкой нагнетателя занят ЦИАМ. По заводскому плану мотор должен быть предъявлен на госиспытания с нагнетателем к 1 декабря 1934 года.

	Н-1 (нефтяной)
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	840
	-
	-
	1 марта 1932 года
	1 февраля 1933 года
	На заводских испытаниях треснула головка. Снята мощность 800 л.с. при расходе горючего 180 гр./ л.с.ч. Новая головка будет готова к 1 мая. Мотор собран с головкой старой конструкции; заводские испытания продолжаются.

	М34-Н (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	0,6
	5000
	15 июня 1933 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор прошел госиспытания удовлетворительно, в варианте М34рн.

	М34РН
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	5000
	1 декабря 1932 года
	1 ноября 1933 года
	Прошел госиспытания и внедряется в производство на заводе № 24. Вес мотора 730 кг, мощность 750 л.с. на 4000 м.

	ГМ34 (с реверсом)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	-
	1 октября 1932 года
	1 августа 1933 года
	Мотор строится в серийном производстве на заводе № 24.

	М48
	Завод № 29
	Воздушн.
	166
	180
	-
	-
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Удовлетворительно прошел госиспытания на заводе № 29. Предполагается к производству на заводе № 16.

	М49
	Завод № 29
	Воздушн.
	275
	240
	0,9
	1000
	Внеплановый
	
	Предъявлен на госиспытания, но госиспытания не прошел из-за поломок стоек коромысел и пригорания поршневых колец. Будет предъявлен вторично в апреле.

	Лицензионные моторы
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Райт-Циклон R-1820 F-3
	
	Воздушн.
	650
	408
	
	2000/700
	
	
	Мотор в метрических мерах построен фирмой, проходит длительные 100-часовые испытания. Техническая документация на производство почти полностью получена. Завод № 19 готовится к производству. Основная задержка в строительстве и разработке технологического процесса. Подобраны материалы из советской спесификации. На заводах-поставщиках идет подготовка к производству полуфабрикатов. Группа инженеров из системы ГУАПаи смежных заводов осваивает производство у фирмы Райт. До настоящего времени не освоено производство клапанов, термообработка деталей, монтажная арматура, обтекатели мотора. Не использован опыт американцев в области стальных поковок (электросталь).

Неблагополучно обстоит вопрос с подготовкой к производству завода № 20, который должен снабжать завод № 19 клапанами и поршневыми кольцами.

	Испано-Сюиза 12 убрс
	
	Водяной
	760
	168
	
	3500/826
	
	
	Мотор проходит о Франции длительные испытания. Выявлен целый ряд недостаточно отработанных узлов и деталей: поломка коленчатого вала, блока, прогар поршней. Фирмой мотор доводится. По подготовке к производству на заводе № 26 работает группа технологов по разработке технологического процесса и недостающего оборудования. Конструкторским отделом изучается конструкция двигателя. Никаких других мероприятий по подготовке к производству не ведется.

	Эксперимент. двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М44 с нагнетателем
	ЦИАМ
	Водяной 
	2000
	1500
	-
	3500
	1 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания в ЦИАМе. Не отработана регулировка газораспределения, карбюратор и смесепроводы. Мотор развивает только 1200 оборотов (около 900 л.с.), с большим дымлением и перебоями на более высоких режимах.

	М34Э (с электронным картером)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	660
	-
	5000
	1 августа 1932 года
	1 декабря 1933 года
	Электронный картер в производстве. Изготовление тормозится более срочными работами по опытным моторам.

	М52
	ЦИАМ
	Водяной
	360-400
	300
	-
	-
	1 октября 1932 года
	
	Работы не ведутся, так как разработанная конструкция показала неудовлетворительные результаты и фактическая потребность в этом моторе в настоящее время не имеет места.

	М85 перевернутый М34
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	-
	3000
	Август 1933 года
	
	Перевернутый – конструкция не разрабатывается, так как мотор не нужен.

	М38 (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	400
	-
	5000
	15 августа 1932 года
	1 января 1934 года
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М38РН (с нагнетателем и редуктором)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	430
	-
	5000
	1 мая 1933 года – заводские испытания
	
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М35 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	1500-1600
	1300
	-
	5000
	1 апреля 1933 года – заводские испытания
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности конструкции разработанной ЦИАМом.

	ФЭД (с нагнетателем)
	ОКБ
	Водяной 
	1100-1200
	800
	-
	4000
	1 сентября 1932 года
	
	Двигатель не строится.

	Н-5 (ФЕД-6)
	ОКБ
	Водяной
	2000
	2000
	-
	3000
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Двигатель 18 января потерпел аварию из-за разноса (перешел на работу на смазочном масле, развив мощность до 3500 л.с. при 2000-2500 об/мин.). Основные детали вышли из строя. Новый двигатель будет собран к 15 мая для дальнейших заводских испытаний.

	Н2
	ВНИДИ
	Водяной
	1000
	1300
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Стал на заводские испытания в ЦИАМе. Проходит обкатку. Вес двигателя 1540 кг. Предполагается, что двигатель разовьет мощность до 1500 л.с.

	Н3
	ВНИДИ
	Водяной
	600
	600
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	В производстве; будет собран к 1 июня.

	Н-4
	ХАИ
	Водяной
	500-600
	500-600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	
	Размещается в производстве. Мелкие детали запущены в производство.

	Н-6
	ОКБ
	Воздушн.
	500
	380
	-
	2000
	1 декабря 1932 года
	
	Двигатель не строится, так как не удовлетворяет техническим требованиям.

	Паровая турбина
	НИИ ВОГВФ и ОКБ
	-
	3000
	3000
	-
	8000
	1 января 1933 года
	
	Все агрегаты, за исключением конденсатора, изготовлены. Турбина испытана и показала удовлетворительные результаты. Все агрегаты с турбиной станут в монтаж на завод «Красный путиловец» к 15 мая.

	Паровая турбина на 6000 л.с.
	ХАИ
	-
	6000
	9600
	-
	4000
	1 января 1934 года
	
	Все агрегаты запущены в производство на ленинградских и харьковских заводах. Сборка должна быть окончена к 1 января 1935 года.

	Паровая турбина на 15000 л.с.
	ХАИ
	-
	15000
	16500
	-
	5000
	1 июня 1934 года
	
	Работы не ведутся, так как не разработан вопрос применения ее в воздушном флоте и целесообразности постройки. Финансирование турбины не предусмотрено.

	Газовая турбина
	ВТИ
	-
	500-1000
	400-800
	-
	600-800
	1 сентября 1932 года
	
	Размещается в производстве.

	Паровой двигатель
	ГУАП
	-
	100-120
	120-150
	1,2
	
	
	
	Оформляется заказ на проектирование через ГУАП.

	Бесклапанный двигатель
	ЦИАМ
	-
	100
	-
	-
	-
	1 июля 1933 года
	
	Проходит экспериментальные заводские испытания в ЦИАМе.


2. По самолетам (сухопутным)
А. Опытные.
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	Самолеты ЦАГИ
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардир. – он же пассажирский)
	250/5000
	-
	7000
	15000 кг
тяж. пул. и пуш.
	1500
	1 декабря 1934 года
	1 декабря 1935 года
	1.	Продолжаются работы по освоению хромомолибденовой и хромомонсилевой стали в конструкции самолета.
2.	Эскизная разработка конструкции выполнена около 35%.
3.	Расчеты прочности и аэродинамические выполнены около 40%.
4.	Закончены проектирование и постройка на 90% планера этого самолета в ј натуральной величины для изучения поведения его в воздухе и особенно органов управления.

	Д1-10М34 (тяжелый десантный)
	215/3000
	-
	5000
	10 пулеметов
2 пушки
	900
	1 июня 1933 года
	
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70% и время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года, израсходовано 1448490 рублей. На окончание проекта потребно ориентировочно 508000 рублей.

	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
12 пушек
	1000
	1 ноября 1932 года
	15 августа 1933 года
	ЦАГИ вело на самолете экспериментальную работу в направлении переделки оперения (установка флетнера). Самолет не летал.

	ТБ4-8М34 (головной серийный), он же «Максим Горький»
	200/3000
	-
	5000-6000
	Бомб 6000 кг
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 июня 1933 года
	
	1.	Проектирование и постройка агитационного самолета «Максим Горький» с 8 моторами М34Р в основном закончены. В настоящее время производится монтаж моторного и прочего оборудования. Монтаж моторов начнется после их получения с завода № 24 в ближайшие дни. Запуск самолета ожидается в мае 1934 года.
2.	По военному варианту этого самолета – производится сдача чертежей серийному заводу (№ 18). Чертежи основной конструкции сданы заводу на 80%.
3.	В связи с утверждением новой схемы вооружения (4 пушки Швак и 7 пулеметов Шкас) ведется разработка чертежей вооружения, что вызовет небольшие изменения в переданных заводу чертежах.
4.	Бомбардировочное вооружение изготовлено и было опробовано в мастерской при пробном монтаже в ноябре 1933 года.

	XI-2М34 (тяжелый химический боевик – он же самолет для перевозки горючего и пассажирский)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
тяж. и легк. пул.
	600
	1 августа 1933 года
	
	Вследствие плохих результатов продувок, построенная летающая модель самолета закончена сборкой не была. Ведется переделка летающей модели по улучшению аэродинамики самолета. Произведенная целая серия дополнительных экспериментальных продувок дала положительные результаты. По опытному самолету: заканчивается макет самолета, ведутся расчеты прочности, вся конструкция намечена, ведется ее разработка. Делаются экспериментальные детали для испытаний.

	К1-2М34 (крейсер сухопутный, средний бомбардир., дальний разведчик)
	270/300/5000
	-
	-
	Тяж. и лег. Пулеметы
	600
1000
	1 октября 1933 года
	1 декабря 1934 года
	1.	Проектные работы по самолету выполнены на 80%. Незначительный рост проектных работ объясняется установкой на самолет новых моторов Испано-Сюиза 12 убрс, а также переход с гофра на гладкую обшивку самолета.
2.	Изготовлены на опытном заводе отдельные части самолета (хвост, часть фюзеляжа, оперение и др.). Процент выполнения производственных работ около 80%. Работы по самолету форсируются.

	МИ3-2М34 (многоместн. истребитель) 
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 января 1933 года
	1 сентября 1932 года
	В марте 1934 года самолет сделал несколько заводских полетов, при первом полете из-за недостаточной компенсации элеронов самолет сделал вынужденную посадку с поломкой консоли крыла. После ремонта было сделано несколько полетов, показавших улучшение летных свойств после переделок. Продолжение испытаний задерживается распутицей.

	ИП-2М34 (двухместный пушечный истребитель)
	325/5000
	15-18/5000
	8000
	Пушка ДРП и лег. пул. 
	300
	1 октября 1933 года
	1 июня 1934 года
	1.	Проектировочные работы должны быть закончены к 16 июля 1934 года (продолжается проектирование центроплана, отъемы крыла, моторное оборудование; самолет проектируется с гладкой обшивкой).

2.	В производство сданы чертежи по фюзеляжу, хвостовому оперению, шасси. К 10 мая 1934 года в производство будут сданы чертежи по вооружению, управлению и оборудованию спецслужб.
3.	Проектные работы выполнены на 55%. Производственные работы выполнены на 30%.
4.	Поступление пушки от Курчевского ожидается в конце апреля 1934 года.

	Опытные
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛР-М34 (легкий разведчик)
	300/310/5000
	-
	9000
	Лег. пулем.
	400
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)
	1 сентября 1933 года
	2-й экземпляр при первом заводском испытании, из-за ошибки монтажа управления, был разбит. 1-й экземпляр был переделан в связи с изменениями имевшимися на втором экземпляре и начал заводские испытания. Необходимость замены масляной помпы задержало испытания. Самолет ожидает открытия аэродрома.
Изготовляется 2-й экземпляр, используя оставшиеся годные детали разбившегося второго. Сварен новый фюзеляж. Все чертежи спущены в цеха. Срок выхода на аэродром 15 мая.

	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Лег. и тяж. пулеметы
	100
	1 июня 1933 года
	1 мая 1934 года
	Сварены 2 фюзеляжа. Летный экземпляр находится в сборке. Шасси, крылья, колеса с внутренней амортизацией собираются. Мелкие детали готовы на 70%. Мотора нет. Срок выхода на аэродром 1 июня.

	И13-М32 (одноместный истребитель)
	350/400/6000
	7-8/5000
	8000-9000
	Лег. пулем.
	300
	1 июня 1933 года
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана, ввиду необеспеченности его мотором.

	И14-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. (зам. лег. пуш. ДРП)
	250
	15 марта 1933 года
	1 февраля 1934 года
	Самолет с мотором Бристоль «Меркур» прошел госиспытания. В серии с этим мотором строится не будет, так как мотор не будет у нас внедрен в производство. С мотором Райт «Циклон» самолет прошел удовлетворительно 1-й этап госиспытаний. В данное время госиспытания самолета продолжаются на Юге (Кача) с целью выявления летной характеристики самолета с убирающимся в полете шасси.

	И15-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. 
	250
	-
	1 декабря 1933 года
	Самолет с мотором Райт Циклон F-3 прошел первый этап госиспытаний. Строится серийно. Опытный экземпляр проходит испытания на колесах на Каче.

	ВС2-2М52 (войсковой разведчик, корр. лег. хим. фото съемщик, санитарный пассажирский)
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пулем. 
	350
	1 июля 1932 года
	1 мая 1934 года
	Продолжаются продувки модели самолета для изыскания расположения органов оперения и элеронов. Заканчивается макет самолета. Ведется конструктивная разработка. Введение схемы летающего крыла, из-за необходимых продувок, задерживает работу. Срок выпуска самолета на аэродром предполагается 1 октября 1934 года.

	П3-М52 (переходный для школ, корпусной разведчик, самолет местной авиации)
	250/5000
	-
	5000
	Лег. пулем. 
	300
	1 мая 1933 года
	
	Ввиду отсутствия мотора М52 работы почти не ведутся. Производится подработка схемы.

	У3-М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровожден. туризма), местной авиации, лег. сан. 
	180/1000
	-
	6000
	Лег. пулем. 
	360
	1 июня 1932 года
	1 июня 1934 года
	Макет самолета утвержден. Учебный вариант находится в постройке. Детали готовы на 60%. Форма фюзеляжа в сборке.
Срок выхода на аэродром к 1 мая.

	К7-7М34 (тяж. бомб., пассажирский)
	213
	-
	3650
	Пушки, лег. и тяж. пул.
	1000
	1 июня 1933 года
	1 августа 1933 года
	ГУАП заложен 2-й экземпляр (взамен 1-го потерпевшего катастрофу при испытании) с введением изменений, установленных в результате разбора катастрофы 1-го экземпляра самолета. Самолет выходит с 6-ю моторами М34РН измененными фюзеляжами и управлением рулем высоты и направления. Делается опытное крыло для статиспытаний.
Производится перекомпановка набора крыла и пересчет прочности всего самолета. Срок выпуска самолета ХАЗОС предположен 1 августа 1934 года.

	Эксперимент. самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный самолет
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 апреля 1933 года
	
	Начата переделка лонжеронов крыльев. Заканчивается производством хвостовая часть фюзеляжа. Приступлено к сборке стапеля для центроплана и крыльев. Кабины склепаны. Мелкие детали готовы на 70%. Срок выхода 15 июня с мотором М34РН 3500.

	Рекордный на дальность
	-
	-
	-
	-
	-
	Август 1933 года
	
	Самолет был законсервирован на зимний период. За это время производились некоторые изменения в конструкции самолета, связанные с обнаруженными дефектами во время осенних испытаний (изменена компенсация элеронов и др.). Самолет должен быть полностью подготовлен к тренировочным и рекордным полетам к 1 мая 1934 года.

	Самолет с особым типом разрезного крыла (системы Кричевского)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 октября 1933 года
	Каркасы крыльев собраны. Центроплан склепан. Хвостовая часть фюзеляжа готова. Оперение в сборке. Шасси готово. Моторама переваривается. Срок выхода на аэродром 1 мая.

	Самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 октября 1933 года
	1 января 1934 года
	Чертежи полностью в цехах. Центроплан в сборке для статиспытаний. Крылья для статиспытаний в подготовке к сборке. Деревянные детали (крылья, центроплан) для летного экземпляра задерживаются из-за отсутствия леса. Металлические детали готовы на 80%. Срок выхода на аэродром 15 июля.

	Асвтожиры и геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВГ-2 (геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 июля 1932 года
	30 июля 1933 года
	1 ЭА и 5 ЭА (геликоптеры). Испытания не производились по случаю неблагоприятных метеорологических условий. Аппарат готов к продолжению полетных испытаний (аэродром Ухтомская) с наступлением хорошей погоды. 11-ЭА (геликоптер) с мотором Кертис-Конкверор 600 л.с. Закончен эскизный проект. Готовятся чертежи.

	Автожир с мотором М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1932 года
	
	А-4 М26
В январе 1934 года запрещено начальником ВВС продолжение войсковых испытаний по причине высокой аварийности. Полеты за этот период не производились. В настоящее время разрешено полеты на А-4 возобновить, предварительно осуществив новое размещение А-4 по частям ВВС.

	Автожир с мотором М22
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1933 года
	1 октября 1933 года
	А6-М11 поступивший в декабре 1933 года на госиспытания. А-6 погиб 5 января 1934 года в результате катастрофы. 2-й экземпляр находится в ОЭЛИД ЦАГИ; неисправен, полетов не совершив.
А7-М22 находится в ЗОКе ЦАГИ. Устранялись неполадки с механическим запуском и вибрации ротора. В данный момент работы в ЗОКе закончены и аппарат будет передан в ОЭЛИД в апреле 1934 года.
А8-М11 автожир с управляемой головкой ротора. Работы в ЗОКе заканчиваются, в апреле-мае поступит в ОЭЛИД.
СА с мотором Райт-Циклон. Скоростной автожир с управляемой головкой рота. Заканчивается эскизный проект.

	Самолет с реактивным двигателем
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамической лаборатории.

	Самолет с раздвижными крыльями (У3 бис М48)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1933 года
	1 июня 1934 года
	НИАИ проектирует раздвижное крыло под самолет НХАИ-1. Рабочее проектирование не начато.

	Самолет с нефтяным двигателем Паккард
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	Самолет Таран
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	
	За истекший квартал завод № 22 развернул подготовку к выпуску эталона ТБ3-4М34Р (с редуктором) с внесением в самолет ряда конструктивных улучшений. Срок выхода эталона 1 мая 1934 года. Для отработки винтомоторной группы мотора М34 с редуктором и нагнетателем на самолете ТБ3, на последнем два мотора М34 с редуктором заменены на моторы с редуктором и нагнетателем. Работа по доводке ведется ЦАГИ и ЦИАМом немедленными темпами, что приводит к срыву срока выпуска заводом № 22 эталона ТБ3-4М34РН, намечен на 1 июня 1934 года.


Модификации
	Самолет
	Характер модификации
	Срок по плану
	Срок промышл.
	Степень выполнения на 1 апреля 1934 года

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	1 апреля 1933 года
	
	Все основные детали самолета ТШ3-М34 готовы. Самолет находится в сборке. Начался монтаж оборудования и вооружения. Мотор установлен. Срок выхода на аэродром 1 мая. Самолет ТШ2-М17 после устранения дефектов, имевших место при испытании в НИИ подготовлен к полетам.

	Р5-М34
	Подготовка эталона самолета
	16 октября 1932 года
	
	Установлен мотор, шасси, центроплан. Идет монтаж моторного хозяйства и сборка коробки. Выход на аэродром к 1 мая.

	Р5-М17
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев
	15 августа 1932 года
	
	Самолет со 2-м вариантом разрезного крыла находится в сборке. Крылья стыкованы. Поверяется механизм и подгоняются предкрылки. Срок выхода в мае.

	И12-2М22
	Постройка второго модифицированного экземпляра
	1 ноября 1932 года
	
	Работы считаются в ЦАГИ резервными, ведутся медленно, так как по своим данным самолет к настоящему времени устарел.

	ДИ4-Кертис-Конкверор
	-
	1 сентября 1931 года
	Январь 1933 года
	Работы по самолету прекращены.

	Истребитель ЗЕТ с мотором М22
	-
	-
	-
	Завод № 133 провел полную модификацию самолета. Модифицированный самолет находится в производстве. Экземпляр под мотор Райт-Циклон должен быть предъявлен на госиспытания к 1 июня 1934 года, с мотором М22 к 1 июля 1934 года. Самолет И-ЗЕТ второго образца будут производиться в 1934 году в Харькове на заводе ХАЗОС.

	Самолет «Звено»
	-
	-
	-
	Группой Вахмистрова ведется работа:
1.	По жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-4М17 двух самолетов И16-М22.
2.	По посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ. И та и другая работа находится в стадии эскизной проработки.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	ХАИ-1 М22
	-
	-
	-
	Заканчивается постройка самолета. Военный вариант самолета предположено выпустить на аэродром 1 мая 1934 года.

	И16-М22
	-
	-
	-
	Самолет с мотором М22 и второй экземпляр с мотором Р.Ц. прошли госиспытания на лыжах 17 марта. В настоящее время проходят испытания с убранным шасси на Каче.

	Модификации
	
	
	
	

	ДБ-1 (военный вариант РД)
	-
	-
	-
	Проектирование закончено. Идет сдача чертежей опытному и серийному заводу (№ 124). Производство эталона в ЦАГИ задерживается из-за недостатка хромомолибденовых труб. Развертывание производства самолетов на заводе № 124 в настоящее время не может иметь место, так как завод еще не оборудован.

	Летающее крыло-парабола 2М34
	-
	-
	
	Работы по эскизному проекту ведутся медленно, так как вопрос о постройке этого самолета связан с результатами летных испытаний летающих крыльев с М11 и с 2М11.

	ИС (исполкомовский), он же самолет связи
	-
	-
	
	Работы по этому самолету идут как резервные. Срок выхода не намечен.

	ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	-
	
	Прорабатывается эскизный проект. Окончательно выбрана схема самолета. Произведен ряд аэродинамических расчетов. Ведутся просчеты прочности для выявления конструкции. Рабочие чертежи будут сданы в производство по плану ЦКБ к 1 декабря.

	И17-ИС 12 убрс
	-
	-
	-
	Утвержден макет. Проектировка самолета и рабочие чертежи готовы на 70%. Изготовляются лонжероны, центроплан и крыло для статиспытаний. Мотор получен. Разрабатывается второй вариант самолета под М17 Е=7,3 с гликолевым охлаждением.
Срок выхода на аэродром 1 июля.

	АНТ14 (военный вариант)
	-
	-
	-
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под мотор М34Р. Производится разработка конструктивных чертежей.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	СБ (скоростной бомбардировщик)
	-
	-
	-
	По постановлению СТО на 17 ноября 1934 года за № К-22сс проектируются два самолета: один под 2 мотора Райт-Циклон, второй – под 2 мотора Испано-Сюиза 12 убрс. Срок выхода самолета на аэродром задан в 1934 году.
Самолеты проектируются из дюраля повышенного качества (супердюралюмин). Макет самолета уже утвержден.
Проектировочные работы развернуты полностью и уже выполнены на 20-25%.

	ЛШ-1 М22
	-
	-
	-
	Штурмовой вариант самолета И-15. Проектирование закончено. Рабочие чертежи на 50% в цехах, 50% чертежей в технологической проработке.
Производство деталей только начато.
Срок выхода на аэродром 1 августа.

	ФР (ХАИ-6) скоростной фоторазведчик с мотором РЦ
	-
	-
	-
	Заканчивается макет самолета. Схема самолета утверждается. Получен на утверждение второй эскизный проект с мотором Райт-Циклон. Первый эскизный проект с мотором М58 принят не был из-за низких летных данных самолета.

	Пикирующий бомбардировщик
(модификация самолета Р6)
	-
	-
	-
	В результате экспериментальных продувок моделей найден метод для получения ограниченной скорости пикирования. Остановились на методе раскрывающихся сеток и раздвижных элеронов. Приступлено к конструктивной разработке. Начало испытаний ожидается 1 ноября 1934 года.

	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34
	
	
	
	По договору с ЦС ВОИЗ ВВА проектируется транспортный самолет на перевозимый груз 2000 кг на дальность полета 1000 км. Макет самолета утвержден. Ведется конструктивная разработка самолета. Постройка предположена на Харьковском авиазаводе. Срок окончания постройки намечен 1 ноября 1934 года.

	ЛШ-2 РЦ штурмовой вариант ДИ6
	-
	-
	-
	Производятся расчеты и увязка установки дополнительного вооружения. Изготовлен остов фюзеляжа. Срок выхода в августе.

	ИП-3 М34Н
	-
	-
	-
	Эскизный проект утвержден. Заканчивается макет самолета. Изготовляются детали для статиспытаний. Рабочие чертежи готовы на 50%. Нагнетатель и винт регулируемый в полете изготавливаются и в деталях испытываются.
Срок выхода самолета в ноябре.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	По инициативе НИИ ВВС и под руководством завод № 1 проводит полную модификацию вооружения Р5-М17 штурмовика, заключающуюся в замене пулеметов ПВ1 на пулеметы ШКАС.
Проектирование установок полностью развернуто.
Самолет должен быть выпущен к 1 июня 1934 года.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	НИИ ВВС спроектировало и завод № 1 осуществил модификацию Р5-М17 под торпедоносец низкого торпедометания. Все работы по проектированию и постройке были проведены в 2 месяца. Госиспытания самолет прошел удовлетворительно и представляется для введения на вооружение.


3. По самолетам (морским)
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	1-й очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН (на основании постановления макетной комиссии ВВС – МДР3-бис переименован в МДР4)
	215-225/3500
	20/6000
	6000-6500
	2х2ДА(или 2 Шкас)
1 пушка в счет перегрузки 2000 кг бомб
	760 км с перегр. 1250 км баки на 1500 км
	В плане СТО не указан
	1 мая 1934 года
	Гидросамолет вышел из производства с запозданием, в силу чего оставшийся срок апрель на доводку вооружения, оборудования и облет самолета на заводских испытаниях в Севастополе вызывает опасение за срок 1 мая 1934 года предъявления на госиспытания.
Самолет вышел на испытания со следующими недочетами:
а) моторы М34Р поставлены без нагнетателя;
б) вес конструкции перетяжелен на 1500 кг сравнительно с самолетом МДР3-4М17, модификацией которого является самолет МДР4;
в) запас прочности снижен до п=4, вопреки требованию ВВС эту перегрузку принимать для перегрузочного варианта.
Эти факторы не дадут возможности провести испытания в полном объеме и дать полную оценку самолета. Полностью не спущены чертежи и материалы зав. № 31, который вследствие этого ставит под угрозу выпуска 1-й головной машины в 1934 году.

	МК1-6М34РН
	215/220/4000
	-
	5000
	4х2 Шкас
2 пушки
в счет перегрузки бомб до 4000 кг частично за счет горючего
	750 км с перегр. 1200 км
	1 сентября 1932 года
вторично 1 декабря 1933 года
	1 августа 1934 года
	Не поданы в срок моторы М34Р в силу чего запаздывает срок транспортирования самолета в Севастополь к месту испытаний, что в свою очередь сокращает срок доводки самолета до предъявления на госиспытания.

	МБР5-РЦ3
	275/3000
	6,5/3000
	
	Емкость бомбодержат. 600 кг
	575/1400
	
	
	Утвержден макет самолета и на основе расчетов видоизменены летно-тактические данные. Начата разработка конструкции.
Срок предъявления самолета на госиспытания устанавливается планом опытного строительства 1934-35 гг.

	Эксперимент.
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ-М11
	180/2600
	15/2600
	-
	За счет перегрузки 1 легкий пулемет или 75 кг зажигательн. бомб 
	250 км при перегр. 500 кг
	1 января 1933 года
	
	На основе испытаний в Аэрофлоте аналогичного самолета даны дополнительные техтребования. Разрабатывается макет гидросамолета и ведутся конструктивные изменения.

	Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР4-М34 (С62бис-М34)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 августа 1933 года
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТСиВ.


(4039,159-174).

К началу апреля 1934 г. все работы по новому семейству моторов в Запорожье свернули в связи с освоением на заводе № 29 новых двигателей по лицензии фирмы "Гном-Рон". Производство М-11 решили передать на новый завод № 16 в Воронеже. В Воронеже велось дальнейшее совершенствование М-11 под руководством ставшего главным конструктором А.С. Назарова. Основной же продукцией предприятия являлся М-11Г, который в 1937-39 гг. модернизировали. Уже в 1936 г. выпуск моторов в Воронеже превысил прежние достижения Запорожья. Двигателей требовалось все больше. ВВС РККА бурно росли, готовилось все больше летчиков. У-2 нужны были летным школам и училищам, аэроклубам и гражданской авиации. На вооружение ВВС приняли новые учебные машины - УТ-1 и УТ-2, которые тоже комплектовались М-11. Максимальная мощность в 110 л.с. уже не удовлетворяла заказчиков. Моторы М-11 разных модификаций устанавливались не только на самолетах, но также на глиссерах и аэросанях. В НИИ ГВФ работали над вариантом М-11 с непосредственным впрыском топлива и сконструировали пиротехнический стартер, обеспечивавший надежный запуск двигателя даже в сильный мороз (11479).

К началу апреля 1934 г. все работы по новому семейству моторов в Запорожье свернули. В связи с освоением на заводе № 29 новых двигателей по лицензии фирмы «Гном-Рон» производство М-11 решили передать на новый завод № 16 в Воронеже. Коссов и ряд его коллег перешли в НИИ ГВФ, где продолжили свою деятельность. Там создали двигатели МГ-11, МГ-21 и МГ-31, представлявшие собой развитие конструкции М-51, М-48 и М-49. Но от М-11 в них уже мало что осталось, кроме основных размеров цилиндра. Совершенствование же собственно М-11 продолжалось в Воронеже под руководством ставшего там главным конструктором А.С. Назарова. Там спроектировали несколько модификаций, в том числе форсированный пооборотам и степени сжатия до 160 л.с. М-НЕ. Он проходил госиспытания в октябре 1937 г. К сожалению, надежность его оказалась недостаточной и выпустили лишь небольшую серию М-11Е. Перед войной в связи с освоением на заводе № 16 выпуска М-105 производство М-11 передали на завод № 154 там же, в Воронеже. Он продолжал выпускать эти двигатели вплоть до эвакуации в Андижан в октябре 1941 г. Затем его вновь вернули в Воронеж. Созданием новых модификаций на заводе занимался М.А. Коссов, а затем Е.В. Урмин. Последний стал руководителем ОКБ-41 в Москве, где спроектировали еще несколько вариантов. Завершил линию эволюции М-И И.А. Му-жилов, при котором в ОКБ-41 создали последние модификации двигателя. М-11 стал мотором-долгожителем. Он находился в серийном производстве более 20 лет. Для обеспечения логической последовательности в данном разделе приводятся сведения обо всех модификациях этого двигателя вплоть до прекращения серийного производства. Данные же по моторам семейства МГ и другим, более поздним, двигателям на основе М-11 включены в последующие главы (11852).

Авиапромышленность:

7 апреля 1934 г. В.П. Чкалов выполнил контрольно-сдаточный облет ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 в Каче, 8 апреля начали испытывать летчики НИИ ВВС Чер- навский и Белозеров. Этот самолет первоначально был оснащен двухлопастным металлическим винтом «Гамильтон-Стандарт». Но после тряски мотора, выявившейся в полетах, 14 апреля на него вновь установили трехлопастный винт.
Подъем шасси вращением ручки барабана тросовой системы требовал от летчика больших физических усилий. Поэтому на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 после нескольких полетов шасси даже не убирали (23455).

7 апреля 1934 года сдаточный полет с фигурами на И-16 с «Райт-Циклоном», шасси которого доработали чуть быстрее, выполнил В.П. Чкалов. На следующий день слетал уже А.П. Чернавский. 9 апреля начались сами испытания. Было сделано 6 посадок. 10 апреля – еще 15 (А.П. Чер- навским – 11 и И.П. Белозеровым – 4). Затем три дня пришлось заниматься вновь возникшей тряской мотоустановки. В итоге заменили двухлопастный винт, с которыми начали летать в Каче, трехлопастным. 14 апреля на пятой в тот день нормальной посадке без сноса на последней трети пробега при посадке «…самолет очень плавно стал наклоняться в правую сторону – подгибалась внутрь правая сторона шасси. Самолет задел за землю правой консолью крыла, стал резко разворачиваться вправо. Подогнулась левая сторона шасси, самолет лег на низ фюзеляжа, винт врезался в землю». Это была пятидесятая посадка с момента начала эксплуатации самолета.
Вывод был очевиден: «Прочность шасси самолета явно недостаточна и в настоящем виде шасси является опасным для полетов». Заключение к отчету было однозначным: «1. Постановку на серийном самолете шасси в настоящем виде ВОСПРЕТИТЬ. 2. Заводу 39 немедленно: а) Начать разработку нового прочного и жесткого шасси, объединив ее с работой по переделке подъемного механизма шасси…» (25519).

7 апреля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 1/0751с зам. наркома по военным и морским делам Тухачевскому
Самолеты И-14 начнут поступать из серийного производства начиная с июля 1934 года.
В то же время предназначенные для вооружения этих самолетов пушки АПК-11 калибра 37 мм, ГАУ РККА в серийном производстве не заказаны и даже рабочих чертежей пушки, ГАУ до сих пор от Курчевского не получило. Отработанного боевого снаряда пока нет, а трубка к снаряду, по заявлению ГАУ до сих пор еще даже не спроектирована. Отстрел для отработки баллистических данных ГАУ также не произведен.
Для снятия рабочих чертежей по распоряжению начальника ГВМУ НКТП Павлуновского, снимается одна пушка с опытного самолета И-14, находящегося на испытаниях в Крыму на Каче. Последнее оттягивает сроки испытания пушки отстрелом на самолете в части определения разрушительного влияния на самолет при стрельбе из обоих пушек.
Из сказанного видно, что без принятия надлежащих мер со стороны РВС и НКТП серийные самолеты И-14 в 1934 году будут выходить не вооруженными пушками АПК-11.
Докладывая об изложенном, прошу о принятии следующих мероприятий:
Обязать Наркомтяжпром через КО:
а) закончить изготовление рабочих чертежей АПК-11 не позднее 1 мая 1934 года и установить обратно на самолет И-14 к тому же сроку пушку АПК-11 для продолжения начатых испытаний;
б) не позднее 1 июня отработать боевой снаряд к АПК-11;
в) обеспечить выход пушек АПК-11 с боевым комплектом снарядов из серийного производства по срокам выпуска самолетов И-14;
г) к 15 мая изготовить 1 пушку АПК-11 и передать ГАУ для баллистических испытаний.
Обязать ГАУ РККА:
а) к 1 июня отработать баллистику АПК-11 и составить таблицы стрельбы к ней;
б) дать заказ промышленности на разработку прицела к АПК-11 со сроком выхода опытного образца не позднее 1 октября 1934 года (7508, 48-49).

7 апреля 1934 года Начальник Штаба ВВС утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 5) от 10 апреля 1934 года (6789).
Повестка дня:
1. Утверждение эскизного проекта транспортного самолета. Докладчик Гребенев.
2. Утверждение эскизного проекта самолета ХАИ-6 РЦ. Докладчики Жемчужин и Гребенев.
3. Рассмотрение проекта самолета МАИ в военном варианте. Докладчик Гребенев.
4. Рассмотрение предложения завода № 81 о постройке пассажирского самолета под мотор М17. Докладчик Гребенев.
5. Рассмотрение эскизных проектов самолетов ХАИ8-1, ХАИ8-2. Докладчик Гребенев.
6. Утверждение тактико-технических требований к приспособлению самолета Р6, как к пикирующему бомбардировщику. Докладчик Гребенев (6789).

7 апреля 1934 года была подготовлена Справка о выполнении постановлений правительства с 1/I-33 г., возлагавших на ГУАП в отношении научно-исследовательский и опытных организаций.
Морские гидросамолеты.
Завод N 39.
МБР2-М17, постановление правительства от17/II-34 г. за N 21сс, срок предъявления самолета на шасси и лыжах 1/III-34 г.
Самолет поступил на повторные гос. испытания 10/I-34 г., испытания окончены 9/II-34 г. Результаты испытания утверждены начальником УВВС от 9/III-34 г. Для установки шасси и лыж самолет был перевезен из Севастополя на 39 завод. В Москву самолет прибыл 21/II-34 г. При осмотре самолета обнаружен был ряд дефектов, которые заводом устранялись одновременно с постановкой шасси и лыж.
Все работы были окончены к 10/III-34 г. Заводские испытания на лыжах окончены 13/III-34 г., и самолет передан на испытания в НИИ ВВС. Последний провел 45 посадок на московском аэродроме. Заключения НИИ ВВС по испытанию шасси и лыж еще не дано. В настоящее время самолет внедряется в серийное производство заводом N 31.
Завод N 39.
МБР5-Р.Ц. По плану согласованному с ВВС срок выхода самолета на гос. испытание 15/XII-34 г.
Самолет в настоящее время находится в стадии проектирования, макет утвержден. Ведется разработка конструкции.
ЦАГИ.
МК1-6М34 НР срок выхода самолета на гос. испытания по постановлению правительства от 17/II - за N 21сс 1/VIII-34 г.
Из-за отсутствия моторов М-34 РН самолет предполагается выпустить с моторами М-34Р. Задержка в готовности моторов М-34Р тормозит работы связанные с моторной установкой и как следствие тормозит отправку самолета на заводские испытания в Севастополь. Самолет подготавливается для пуска в серийное производство на заводе N 22.
ЦАГИ.
МДР4-3М34 Н.Р. срок выхода самолета на гос. испытания 1/V-34 г. Постановление Правительства от 17/II-34 г. за N 21/сс.
Самолет вышел из производства и отправлен в Севастополь на заводские испытания. В настоящее время сборкой закончен и 5/VI должен быть спущен на воду. Ввиду отсутствия моторов М-34 Н.Р. на самолет поставлены моторы М-34 без нагнетателей.
Сухопутные самолеты.
Завод N 39.
И-15 Р.Ц. срок выхода самолета на гос. испытания 15/XII-34 г. Постановление Правительства от 28/XI-33 г. за N 118/сс.
Самолет сдан на гос. испытания и прошел испытание 28/XII на московском аэродроме. В настоящее время самолет отправлен в Севастополь и проходит вторую стадию испытания на тормозных колесах в Каче. Самолет внедряется в серийное производство на заводах N 1 Авиахима и N 39.
Завод N 39.
И-16-М-22 Правительственный срок передачи самолета на гос. испытание 15/I-34 г.
Самолет сдан на гос. испытание 17/ШШ-34 г. задержка произошла из-за выяснения штопорного свойства, самолет прошел первую стадию испытания на лыжах 25/II-34 г. на московском аэродроме. В настоящее время самолет находится в Севастополе и проходит вторую стадию испытания на тормозных колесах в Каче, а также и выявления летной характеристики с убирающимися шасси. Самолет внедряется в серийное производство заводами N 21 и N 39.
Завод N 39.
И-16 Р.Ц. Срок сдачи на гос. испытание 15/II-34 г. Постановление правительства от 28/XI-33 г. за N 118/сс.
Самолет сдан на гос. испытание 17/II-34 г. Самолет прошел первую стадию испытания на лыжах 25/II-34 г. на московском аэродроме. В настоящее время самолет находится в Севастополе и проходит вторую стадию испытания на тормозных колесах в Каче, а также и выявление летной характеристики с убирающимися шасси.
ЦАГИ.
И-14 Р.Ц. Срок передачи самолета на гос. испытание 5/II-34 г. Постановление Правительства от 28/XII-33 г.
С 5/II-34 г. самолет проходит летные испытания совместно ЦАГИ с НИИ ВВС, самолет прошел первую стадию испытания на лыжах 25/II-34 г. на московском аэродроме. В настоящее время самолет находится в Севастополе и проходит вторую стадию испытания на тормозных колесах в Каче, а также и выявления летной характеристики с убирающимися шасси. Самолет внедряется в серийное производство...
Завод N 39.
Двухместный истребитель с моторами Испано. Срок выхода самолета на зав. испытания 1/VII-34 г.
К 1/VII-34 г. намечался выход самолета ДИ6-Р.Ц. Двухместный истребитель под мотор Испано, вследствие загрузки завода N 39 перенесен по выпуску на март 35 года. ДИ6-Р.Ц. проектированием окончен и в настоящее время находится в сборке.
Завод N 39.
И-17 Испано.
Проектированием самолет окончен на 70% макет утвержден. В производстве будет окончен к 1/VII-34 г.
Завод N 39.
Самолет Кричевского и разрезное крыло самолета Р-5.
Правительственный срок по постановлению от 27/IV-33 г. за N 25сс Р-5 к 10/V-33 г.
По самолету Кричевского -....-33 г.
Самолет Р-5 с разрезным крылом сдан на гос. испытание 15/V-33 г.
Самолет Кричевского вследствие перегрузки завода N 39 работами по истребителям срок выпуска сдвинут на июль 34 года.
Директору завода N 39 обеспечить рабочими, техперсоналом, помещением по оборудованию самолета И-5 под 4 пулемета Шкасс. Постановление СТО от...-34 г. за N 27/сс.
Директором завода постановление выполнено.
В настоящее время проводится особой комиссией пристрелка пулеметов на земле.
ЦАГИ.
СБ в двух вариантах под мотор Р.Ц. и Испано. Срок выхода самолета на заводские испытания 1/IX-34 г.
Постановление СТО от 17/II-34 г. за N 22/сс.
Полностью развернуты работы по проектированию. Макет утвержден. Самолет предполагается изготовить из высококачественного супер-дюраля.
О рациях.
Правительственное постановление..7/IV-33 г. ГУАП"у выпускать самолеты приспособленные для установки на них рации.
Тяжелые самолеты и разведчики все приспособлены для установки рации, а по истребителям вопрос остается открытым до утверждения НИИ ВВС рации 15-СК-1.
ТБ3-4М34 - облегчение в весе. Постановление Правительства от....-33 г. за N 35сс.
Облегчение веса самолета намечено за счет применения супер дюралюмина с титаном и за счет уничтожения плюсовых допусков. Супер дюралюмин освоен ВИАМ"ом на заводе им. Ворошилова и в данное время заключен договор заводом N 22 с заводом им. Ворошилова на поставку супер дюралюмина с титаном получившего название сплав "ВВ". Механические качества сплава "ВВ", коэффициент крепости - 44 кг/мм кв., с удлинением не ниже 15%. Полученная небольшая партия сплава "ВВ" ЦАГИ была всесторонне исследована и на основании статических испытаний проведена работа по пересчету и по изменению спецификации и в соответствии с этим дан заказ заводом N 22 заводу им. Ворошилова. Следует также отметить, что отсутствие алюминия на заводе им. Ворошилова тормозит выполнение заказа для завода N 22. В конце апреля первая партия сплава "ВВ" будет получена на зав. 22 и будет применена на лонжероны самолета ТБ3 с мотором М-34 Р.Н.
Раменское строительство октября Представление проекта и октября к 1/XI-33 г. Постановление Правительства от 13/VIII-33 г.
Смета была предоставлена своевременно и рассматривалась Наркомтяжпромом. В настоящее время проект и смета находятся на рассмотрении комиссии Ворошилова.
Постановление от 27/IV-33 г. N 17/сс.
О выпуске в IV кв. 33 г. на аэродром стратосферного самолета с потолком 10-12000 метров под мотор М34 Н с высотностью..000 метров.
Первоначально это задание выполнялось в ЦАГИ, но с выделением легкого самолетостроения в самостоятельную организацию, эти работы были переданы на зав. N 39 для продолжения.
О выпуске ЦИАМ"ом в IV кв. 33 г. с 2-х ступенчатым импеллером, редуктором и винтом переменного шага для пролетов в стратосферу в 34 г.
Из-за отсутствия мотора М-34 с нагнетателем и проведения срочных работ по истребительным самолетам (И15-И16 и Л.Р.), работы по изготовлению были задержаны. К настоящему времени изготовлены лонжероны крыла, оперение, каркас кабины, проведены статические испытания.
О выпуске ГУАП"ом стратосферного самолета высотностью 15000 метров.
Для проверки заложенных в конструкцию принципов предположено подготовить самолет с мотором М-34 б/нагнетателя к 15/VI-34 г. на заводские испытания. С нагнетателем высотностью 3500 м или высотностью 6200-8000 м (при получении нагнетателей от фирмы РАТО) самолет намечено выпустить на заводские испытания к 1/XII и на гос. испытания к 1/II-35 г. Задержка ЦИАМ"ом передачи нагнетателя произошла ввиду того, что нагнетатель при своей доводке потребовал ряда конструктивных изменений, в результате чего мотор М-34, с нагнетателем до 3500 м был предъявлен на гос. испытание только в декабре 1934 г., которое прошел удовлетворительно.
Нагнетатель (выключающийся) к М-34 до высоты 5000 м находится на заводских испытаниях, удовлетворительных результатов в работе пока не дал.
В соответствии с постановлением СТО от 13/III-34 г. о пересмотре плана опытного строительства и фактическим положением дела УВВС совместно с ГУАП"ом входит в Правительство с предложением о выпуске мотора М-34 Р.Н. ( с включ. нагнетат. форсиров.) в середине 1935 г.
О приобретении 3-х комплектов импортного оборудования стратосферного самолета.
Заказ реализован и основные оборудование получено.
Утвердить заказ на нагнетатели фирме РАТО в числе 10 штук.
Заказ размещен у фирмы РАТО в количестве 8 экз. с следующими сроками поставки:
5 шт. нагнетателей высотностью 6,200 м. Отправка 1-го экз. из-за границы - 1/IX. Отправка остальных - 1/XI.
3 шт. нагнетателей высотн. 8000 м. Отправка 1-го экз. - 1/Х.
Отправка остальных - 1/XI.
Постановление от 10/XII-33 г.
Разрешить покупку спецоборудования для пр-ва форсунок и насосов на сумму 75000 рублей.
Не реализовано.
О приглашении инж. Бруннера для техпомощи по пр-ву насосов и форсунок.
Ввиду разрешения ЦИАМ"ом основных вопросов конструирования и производства насосов и форсунок, надобность в приглашении иностранного специалиста отпала.
Приглашение иноспециалиста также нежелательно по соображениям достижения наибольшей секретности в работах проводимых опытными организациями. Основным тормозом в полном освоении является отсутствие спец. оборудования для пр-ва этих агрегатов.
Постановление от 27/IV-33 г. N 23сс.
О включении в план спец. мотора для геликоптеров.
Работа включена в план ЦИАМ"ом на 1934 год со сроком готовности эскизного проекта к 15/V-34 г. Окончательный проект может быть закончен не ранее...-ноября (2287,231).

7 апреля 1934 в Ванкарем на Чукотке для спасения челюскинцев прилетели Н.П.Каманин и В.С.Молоков с мыса Олюторского, куда прибыли на параходе из Хабаровска, М.В.Водопьянов и И.В.Доронин из Хабаровска и М.Т.Слепнев и С.А.Леваневский - из США (при посадке поломал машину Консолидейтед-Флистер) (438,664).

7 апреля 1934 в лагерь Шмидта на Р-5 прилетел летчик Василий Сергеевич Молоков. Ему достался старый, изрядно послуживший самолет с мотором, прошедшим три капитальных ремонта и уже наработавший после них более ста часов. В кабину летнаба Р-5, без всякого намека на комфорт, помещалось до четырех пассажиров, но Молокову пришла в голову идея использовать для перевозки людей еще и так называемые "парашютные ящики", которые он получил вместе с машиной во Владивостоке. Эти "ящики", официально называвшиеся - "овальный грузовой цилиндр ПД-Кор", были разработаны в 1932-м в КБ Гроховского. Предназначался ПД-Кор для транспортировки и сбрасывания на парашюте разнообразных грузов, весом до 135 кг., а уж никак не людей. Тем не менее, их применение позволило Молокову вывезти на Большую Землю 39 человек! (7643).

7-12 апреля 1834 г. в Ванкарем на Чукотке для спасения челюскинцев прилетели Н.Н..Каманин и В.С.Молоков с мыса Олюторского, куда они были доставлены пароходом из Хабаровска, М.В.Водопьянов и И.В.Доронин их Хабаровска, М.Т. Слепнев и С.А.Леваневский из США. Леваневский при посадке поломал свой самолет Консолидейтед-"Флистер" и за челюскинцами не летал. Воспользовавшись хорошей погодой .летчики по :два-три раза в день летали в «лагерь Шмидта", с больниц искусством садились на ледяной «аэродром», приготовленный челюскинцами. В особенности напряженной была работа 11 и 12 апреля, когда была вывезена основная масса челюскинцев. Для ускорения вывозки челюскинцев Молоков и Каманин пристроили под крыльями своих самолетов Р-5 футляры- от грузовых парашютов для двух лишних пассажиров и таким образом за девять рейсов вывезли: первый 39 человек, второй 34. Заболевшего Шмидта Слепнев на своем самолете "Флистер" доставил па Аляску. В ледяном лагере осталось только несть человек 
/ВВФ, 1934 № 5; «Самолет», 1934 № 5/ (23370).

7 апреля 1934, когда до Ванкарема долетели Слепнев, Каманин и Молоков, началась масштабная эвакуация людей со льдины. Только два самолёта группы Каманина сумели добраться до ледового лагеря, в пути у них было немало «приключений» и непри ятных «разборок». Они начались еще на «Смоленске». Расчет на то, что пароход доставит их в бухту Провидения, из-за тяжелой ледовой обстановки не оправдался. В Олюторке также застрял пароход «Сталинград» с двумя Ш-2 на борту, вернувшийся из-за нехватки угля. В кают-компании «Смоленска» собрали «производственное совещание» моряков и летчиков с обоих пароходов. Мнений было много: моряки хотели сгрузить самолёты, лётчики настаивали на продолжении плавания. Молоков предлагал обоим капитанам сделать ещё попытку. Старпом «Сталинграда» предложил обойти льды американским берегом, а Фарих собрался плыть в Америку и летать с американских берегов. В спор вмешались лётчики с «шаврушек», желая летать самостоятельно. Как писал Б. Пи- венштейн, «было и смешно, и досадно. Каждый хотел сам себе быть хозяином».
Пока шли споры, самолёты сгрузили на берег. Нервная обстановка привела к конфликту между Каманиным и Фарихом. Тот не согласился с предложенным маршрутом. По свидетельству Пивенштейна, в каюте Каманина произошел следующий диалог:
«Каманин. ...Так вот, товарищ Фарих. Вы отказываетесь идти в строю и не хотите лететь через Анадырский залив?
Фарих. Да, я думаю, в строю идти не к чему. Анадырский залив, по-моему, лучше обойти. Вообще зачем делать маршрут обязательным для каждого?
Каманин. Не имея уверенности в вас, я отстраняю вас от полета.
Фарих (закусив губу). Хорошо, только сообщите сначала правительству.
Каманин. Сообщайте, если вам нужно. Я отвечаю за свои поступки как командир».
Фарих с Молоковым в этой «команде» были самыми опытными, но армейское единоначалие Каманина победило. Хотя в итоге Фарих оказался прав, Анадырский залив пришлось огибать по побережью, Каманин, отстраняя его, рисковал немногим. Самолёт он вернул лётчику из своей эскадрильи Бастанжиеву, к тому же был ещё один «безлошадный» Горелов, полетевший как бортмеханик. Судя по воспоминаниям Молокова, которому досталась потрепанная «синяя двойка», «очень старенькая, и, говорят, мотор имеет уже 108 часов налёта», он все время опасался, что машину у него отберут. По примеру командира от участия в экспедиции Пивенштейн отстранил своего штурмана Ульянова, засомневавшегося в успехе. Он даже не мог представить, что вскоре его самого ждет та же участь (15822).

Другие оборонные отрасли:

7 апреля 1934 года начальник управления механизации и моторизации Халепский писал письмо № 231009 в СТО Базилевичу
Представляю по вашей просьбе краткую записку о посещении мною Берлинской автомобильной выставки в марте 1934 года для доклада Молотову.
Приложение: краткая записка на 15 листах (4223, 45).
7 апреля 1934 года начальник управления механизации и моторизации Халепский писал письмо № 231009 в СТО Базилевичу
Представляю по вашей просьбе краткую записку о посещении мною Берлинской автомобильной выставки в марте 1934 года для доклада Молотову.
Приложение: краткая записка на 15 листах (4223, 45).
5 апреля 1934 года начальник управления механизации и моторизации Халепский подготовил краткую записку о посещении Берлинской автомобильной выставки в марте 1934 года
Выводы
1. Широкое развитие дизелемоторостроения в Германии от 45 л.с. до 330 л.с. дает возможность употреблять данные дизеля не только для автомобилей и тракторов, но и для боевых машин (танки-броневики), тем более, что габариты дизелей лишь незначительно превышают размеры соответствующих бензиновых двигателей.
2. Конструкция дизель-мотора типа «КРУПП» горизонтального расположения является показателем того, что немцы разрабатывают свои типы моторов так, чтобы они действительно могли найти применение в конструкции боевых машин.
3. Тип мощного дизеля 300-330 л.с. фирмы «МЕРСЕДЕС-БЕНЦ» весьма характерны еще и тем, что они охватывают все виды механического и воздушного транспорта.
4. Представленные типы дизель-моторов на германской выставке характерны еще и тем, что они охватывают все виды механического и воздушного транспорта.
5. Обзор типов дизель-моторов и конструкций автомашин, автобусов и тягачей, принимая во внимание программу производства 1934 года, дает возможность установить, что Германия свой грузовой автопарк базирует на дизель-моторах.
6. Стимулирующим началом в Германии для распространения дизель-моторов на автомобилях, тягачах и тракторах является экономное и дешевое топливо – газойль.
Из переговоров на выставке с немецкими инженерами выявилась дальнейшая тенденция в Германии к переходу на более тяжелое топливо для дизелей.
7. Обширный отдел прицепного автомобильного хозяйства заслуживает всяческого внимания, ибо прицепки, образцы которых были представлены и иллюстрируются в записке фотографиями, являются одним из видов повышения рентабельности в эксплоатации грузового транспорта и в увеличении тоннажа последнего. К сожалению, у нас на это обращается весьма слабое внимание и мы не имеем ни одного даже кустарного завода, который бы строил автомобильные прицепки применительно к нашим серийным машинам.
8. На Всесоюзный дизельный конкурс, согласно решения Правительства, привлечены большинство фирм Германии, Франции, Англии и Америки, изготовляющих дизеля. На сегодняшний день прибыло в Союз около 43 дизелей.
В настоящее время стоит задача поставить толково испытания данных дизелей в порядке конкурса тем более, что часть из них будет монтирована и уже смонтирована на шасси наших серийных автомашин с тем, чтобы выявить пригодные для постановки у нас на серийное производство дизеля для автомашин ЗИС-5, Я-5 и для трактора СТЗ.
9. Результаты производства и эксплоатации дизелей в Германии, а равно и по другим странам, как-то: Франции, Англии и Америки со всей очевидностью показывают, что в ближайшее время дизель придет на смену бензомотора в применении к грузовому и тракторному парку, в связи с чем при дальнейшем проектировании автозаводов необходимо предусмотреть постройку, хотя-бы на одном из них, автомашин с дизель-моторами такого типа, который будет определен в результате конкурса.
10. Наряду с дизельмоторостроением не менее актуальным вопросом является авиетка, как массовый вид распространения самолета. Последняя выполняет две задачи: с одной стороны, дает возможность отработать кадры летчиков и, с другой – это по существу один из дешевых видов быстрого воздушного сообщения на короткие расстояния и средство связи.
Полагаю, что такой тип авиетки у нас в Союзе найдет большое распространение. В настоящее время тормозом массового производства авиеток является отсутствие моторов, производство которых легко может быть налажено на строящихся моторных заводах (4223. 59-60).

7 апреля 1934 состоялись испытания Т-26, оснащенного системой «Стражиц», по преодолению вертикальной стенки из бревен высотой 1,2 м. Высота «треугольников», смонтированных на машине, составляла 1,1 м. Почва была влажной, после таяния снега — суглинок (12253).

Армия:

7 апреля 1934 г. Центральный учебно-опытный питомник и школа военных и спортивных собак приказом начальника Управления связи РККА № 015 получила наименование Центральная школа связи собаководства и голубеводства. Кроме того, 20 апреля 1934 г. в состав Научно-экспериментального института военного собаководства был включен расформированный ранее и вновь восстановленный Институт военного голубеводства РККА.
С апреля 1934-го по декабрь 1938 гг. школой были произведены 19 выпусков слушателей курсов усовершенствования начальников стационарных военно-голубиных станций. При этом с 7 апреля по 30 декабря 1938 г. в соответствии с директивой РККА № 103707 от 15 февраля 1938 г. на курсах было подготовлено 23 начальника военно-голубиных станций с присвоением им воинского звания младший лейтенант (19903).

Внешняя политика:

7 апреля 1934 был подписан договор о ненападении с Финляндией (3908,342) на 10 лет (3907,185).

За рубежом:

7 апреля 1934 М.Ганди временно прекратил кампанию гражданского неповиновения (3907,185).

Авиапромышленность:

8 апреля 1934 г. самолет МГ был отнивелирован и поставлен в линию полета для установки оперения. Закончен монтаж бензо- и маслопроводов и управления моторами. Проведено взвешивание самолета что совершенно необходимо для получения экспериментального значения центровки опытной машины. Это было сделано на весах, спроектированных и изготовленных коллективом Госметра специально для взвешивания многотонного «МГ» (21240).

8 апреля 1934 г. после контрольно-сдаточного облета, выполненного Чкаловым, ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 начали испытывать летчики НИИ ВВС Чернавский и Белозеров. Самолет первоначально был оснащен двухлопастным металлическим винтом «Гамильтон-Стандарт», но после выявившейся в полетах тряски мотора 14 апреля на него установили трехлопастный винт. Подъем шасси вращением ручки барабана тросовой системы требовал от летчика больших физических усилий. Поэтому на ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 после нескольких полетов шасси не убирали (10667).

8 апреля 1934 г. ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 в Каче начали испытывать летчики НИИ ВВС Чернавский и Белозеров. Этот самолет первоначально был оснащен двухлопастным металлическим винтом «Гамильтон-Стандарт». Но после тряски мотора, выявившейся в полетах, 14 апреля на него вновь установили трехлопастный винт.
Подъем шасси вращением ручки барабана тросовой системы требовал от летчика больших физических усилий. Поэтому на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 после нескольких полетов шасси даже не убирали (23455).

8 апреля 1934 г. был первый полет гидросамолета МДР-4 (6395).

8 апреля 1934 состоялся первый вылет МДР-4. Тот же МДР-3 И.В.Четверикова, но с 3хМ-34Р вместо 4хБМВ-6. Два крайних - тянущие, а средний - толкающий. Летал Т.В.Рябенко (1085,111). Во всех следующих полетах летал л А.А.Волынский (6472, 32).

8 апреля в 1934 году первый полет гидросамолета «МДР-4», экипаж Т.В.Рябенко. С тремя двигателями «М-34Р», два крайних-тянущие, а средний-толкающий. Конструкция оказалась неудачной, и после нескольких аварий выпуск их был прекращён (15093).

8 апреля 1934 г. летчик ТВ. Рябенко впервые поднял МДР—4 (АНТ-27) в воздух. Испытания машины шли успешно. Были замечания к трудности взлета. И.И. Погосский решил сам разобраться в чем дело. 15 апреля 1934 г. на взлете при столкновении с волной на кабину рухнул средний двигатель. Начальник морской бригады КОСОС И.И. Погосский, летчик-испытатель А.А. Волынский, инженер ЦИАМ К. К. Синельников и инженер ЗОКа Г.С. Носков погибли. Спастись удалось обоим механикам — Пащенкову и Малышеву. Аварийная комиссия пришла к выводу, что в случившемся конструкция самолета не виновата.
Построено два опытных экземпляра АНТ—27.
Серийно самолет строился на заводе №31 с 1934 по 1937 год.
Выпущено 15 машин.
8 таких летающих лодок находилось на вооружении 121-й АД Балтийского моря (23474).

8 апреля 1934 началось серийное производство М-34 (2668).

8 апреля 1934 в заметке "Конференция по стратосфере закрылась" отмечалось: "В интересном докладе инженер С.П. Королев (РНИИ) подверг анализу возможность и реальность полета реактивных снарядов в высших слоях атмосферы" (газ. "Правда", 8 апреля 1934 г.) (10676).

Другие оборонные отрасли:

С 8 апреля 1934 года по апрель 1935 года (с перерывами) велись заводские испытания опытных образцов Б-13. Система имела много недоработок, особенно плохо работал досылатель. Но постройка новых кораблей не могла затягиваться, и в 1935 году началось валовое производство Б-13. В 1935 году "Большевик" сдал 12 пушек первой серии. Их корабельные испытания прошли осенью 1936 года на лидере "Ленинград" (проект 1) (3861).

8 апреля 1934 г. Докладная записка начальника Сектора обороны Госплана СССР С. О. Ботнера председателю Госплана СССР В. В. Куйбышеву о капитальных вложениях в военную промышленность в 1934 г.
Совершенно секретно.
В связи с намечаемым сокращением плана работ на 1934 г. по военной промышленности, считаю необходимым доложить следующее:
1. По авиационной промышленности объем работ увеличен по постановлению Комиссии обороны от 13 марта с. г. на 50 млн. руб., в том числе во II квартале — на 30 млн. руб. Отпущены значительные суммы на импортное оборудование. По значительной группе заводов даны укороченные жесткие сроки окончания строительства. При таком положении сокращение объема работ по ГУАП не может быть обосновано, т. к. это означало бы отмену недавно принятого решения о форсировании строительства и увеличении капитальных затрат. Весь объем работ по ГУАП — 325 млн. руб.
2. По военно-химической промышленности тоже имеются недавние решения КО, конкретно устанавливающие сроки окончания строительства всех заводов. В нынешнем году значительные капиталовложения предусмотрены по новым объектам, особенно по новым пороховым комбинатам — в Кемерове, Каменске и Алексине. Строительство этих комбинатов должно быть закончено в III квартале 1935 г. Это требует форсированного разворота строительства в текущем году. До постройки этих заводов наша пороховая база будет угрожающе отставать от потребностей обороны. Между тем, при сокращении капитальных затрат по военно-химической промышленности нужно будет резать ассигнования, главным образом, по новым стройкам, т. к. было бы совершенно нецелесообразно растягивать на 1935 г. окончание действующих снаряжательных и пороховых заводов. Резкое же сокращение вложений по новым комбинатам повлечет за собой отодвижку их сроков окончания примерно на один год.
3. По остальной военной промышленности, объединяемой ГВМУ, невозможно ничего снимать со снарядных, трубочных и гильзовых заводов, ввиду большого отставания артвыстрела. Главным стройками в этой группе заводов являются Челябинский завод крупнокалиберных снарядов № 78, по которому имеется решение КО от 2 января с. г. об окончании его первой очереди в 1934 г., Липецкий снарядный завод и НовоТульский гильзовый завод. Сокращать ассигнования по этим объектам совершенно невозможно, а по остальным заводам, числом более 40, даются ничтожные суммы, идущие на капитальный ремонт и самые неотложные нужды.
Это видно из следующих данных:
Объем работ по снарядным заводам составляет 93 млн. руб., из них 58 млн. руб. идет на три завода: Челябинскому — 40 млн. руб., Липецкому — 11 млн. руб., им. Коваля в Сталино — 7 млн. руб. Остальным 15 заводам дается 35 млн. руб. Если принять во внимание, что это все крупные заводы, имеющие большие задания как по мобилизационной, так и по текущей программе, то будет очевидно, что намечаемые для них затраты являются минимальными.
Трубочным заводам, насчитывающим 10 единиц, дается 28 млн. руб., из коих 12 млн. руб. намечено двум заводам (№ 59 в Самаре и «Прогресс» в Ленинграде), строительство которых по решению КО выделено, как особо срочное.
16 патронных и гильзовых заводов получают 42 млн. руб., из них 23 млн. руб. назначены трем заводам: Ново-Тульскому гильзовому (12,3 млн. руб.), им. Серго в Зеленодольске (5,9 млн. руб.) и старому Тульскому патронному заводу (4,8 млн. руб.). Сокращать план по этим стройкам при необеспеченности артиллерии гильзами на 50% совершенно невозможно. Остальные 13 крупных заводов получают только 19 млн. руб., т. е. небольшие суммы на недоделы, на капитальный ремонт и жилищно-коммунальное строительство.
Следовательно по группе артвыстрела положение такое, что снимать что-нибудь существенное не представляется возможным. Это отстающий участок нашей мобподготовки, и его надо всемерно подтягивать.
По торпедным заводам из 51 млн. руб. дается 41 млн. руб. «Двигательстрою» в Махачкале. Об этом строительстве есть неоднократные решения, требующие всемерного его форсирования. Оно находится под особым наблюдением и обеспечивается вне всякой очереди необходимым материальным снабжением и оборудованием. Поэтому вряд ли возможно предлагать сокращение объема работ на этой стройке.
Арсенальные заводы получают по плану 35 млн. руб., из коих 21 млн. руб. идет «Дальсельмашу» (арсенал в Хабаровске), а остальные 14 млн. руб. распределены между 4 заводами, получившими новые задания по текстильному машиностроению и перестволению артиллерии. Очевидно, что с «Дальсельмаша» ничего снимать нельзя, а с остальных заводов можно, в крайнем случае, снять несколько миллионов рублей.
Строительство Бензоскладстроя получает 93 млн. руб., из них 58 млн. руб. назначаются ДВК и ВСК. Вам известно то значение, которое придает правительство скорейшему окончанию строительства емкостей для горючего, особенно на Востоке. По всем данным это строительство потребует добавления ассигнований в 1934 г. Поэтому сокращать план по Бензоскладстрою вряд ли представляется возможным.
Остаются еще орудийные и оружейные заводы. Орудийные заводы имеют план на 100 млн. руб. и оружейные — на 57 млн. руб. При крайней необходимости с этой группы заводов можно снять часть ассигнований. Если растянуть окончание Ижевского завода, Мотовилихи, «Баррикад» и «Новое Сормово» на 1936 г., т. е. иметь требуемые мощности по этим заводам не к 1935, а к 1936 г., то объем затрат по ним можно сократить на 30‑40 млн. руб., не больше. Это сокращение тоже нежелательно, но оно наименее болезненно отразилось бы на мобилизационной подготовке промышленности.
Таким образом, максимальная сумма, на которую возможно сократить план по военной промышленности без особого ущерба для мобготовности, измеряется цифрой 40 млн. руб.
4. Наконец, относительно намечаемых сокращений по оборонным объектам гражданской промышленности. Здесь наиболее узким местом является оптическая промышленность. Никакая урезка плана по этой отрасли совершенно недопустима. В крайнем случае можно сократить на 2‑3 млн. руб. вложения по новым точкам, но нельзя снимать ни одного рубля с действующих заводов, скорейшее окончание которых и приведение в порядок совершенно необходимо и не может быть отложено. Поэтому настоятельно прошу дать указание Сектору капитальных работ о сохранении объема затрат по оптической промышленности в прежнем размере, который тоже недостаточен и не обеспечивает надлежащего развития оптики.
Начальник Сектора обороны Госплана СССР Ботнер
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2029. Л. 103-101. Подлинник (15300).

8 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑58сс «Об изменении сроков сдачи торпедных катеров для Дальнего Востока». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 193‑195) (15460).

Авиапромышленность:

9 апреля 1934 г. после завершения доработок В.П. Чкалов выполнил на И-16 И=22 два пробных полета для испытания работы механизма подъема шасси в воздухе. С 10 по 14 число он произвел еще шесть полетов с уборкой шасси, в том числе, и сдаточный при передаче самолета на госиспытания. Во второй половине дня 14 апреля два вылета в качестве ведущего летчика-испытателя от НИИ ВВС совершил В.К. Коккинаки с целью освоения уборки шасси в воздухе и проверки правильности установки угла лопастей винта. В тот же день из-за аварии ЦКБ-12РЦ полеты ЦКБ-12М-22 было решено прекратить для дополнительного усиления конструкции шасси и проведения ряда других доводочных работ (25519).

9 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись 5 полетов на стрельбу из пушек. Было сделано 13 выстрелов и 5 полетов на растряску бомбовой установки с 4 бомбами по 10 кг и сбрасывание аварийным сбрасывателем с пикирования под углом 50-60 градусов. Также делались полеты на фигуры (3909).

9 апреля 1934 года начальник группы военного контроля Хаханьян писал письмо № 94/сс секретарю СТО Базилевичу
По вопросу: об испытании торпедоносца.
(Постановление СТО от 17 февраля 1934 года).
Торпедоносец Р5-1М17 – 5 марта 1934 года был транспортирован в Севастополь. Собран и отрегулирован 9 марта 1934 года. С 10 по 15 марта произведены были государственные испытания. 16 марта составлен отчет и 26 марта 1934 года акт испытания утвержден начальником ВВС Алкснисом.
Торпедоносец Р5 госиспытания выдержал. Сбрасыватели и держатели работали удовлетворительно. Лучшим прицелом является визирь, прицел же ПТ136 на данном самолете применен быть не может. Низкое торпедометание должно производиться с высоты от 5 до 20 метров.
Наивыгоднейшая скорость самолета при сбрасывании не свыше 130-140 км/час.
Во время произведенных сбрасываний, торпеда сохранила боевые свойства, направление хода, углубление и дальность.
Минимальная дистанция сбрасывания от цели должна быть более 1000 м, чтобы обеспечить маневр ухода и боевой разворот (4244, 6).

Другие оборонные отрасли:

9 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑59с «О переименовании треста «ВТОП» в Военно-химический трест органических производств». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 196) (15460).

9 апреля 1934 г. Объяснительная записка Г. Д. Хаханьяна
Совершенно секретно.
Проверив материалы и факты, отмеченные в письме т. Смирнова т. Сталину (от 23 февраля 1934) о торпедостроении, а также на основе обмена мнений с лучшими нашими специалистами торпедного дела представляю подробный доклад.
Основной вывод по письму: т. Смирнов в оценке нашей торпеды как значительно устарелой, от которой итальянцы, якобы, отказались еще в мировую войну, не прав, что видно из моего доклада; в части же характеристики, данной т. Смирновым постановке опытно-исследовательской работы на заводе «Двигатель», его данные целиком подтверждаются.
Нужно вместе с тем отметить, что несмотря на неудовлетворительную постановку заводом опытно-исследовательского дела и выделки торпед по качеству, завод «Двигатель» тем не менее сделал очень много для улучшения нашей торпеды. Ниже привожу ответ на ряд вопросов, поставленных т. Сталиным на полях письма т. Смирнова.
1) Тов. Смирнов, говоря о том, что «необходимо добиваться того, чтобы в предстоящей войне этот экзамен был сдан» нашей торпедой (вопрос т. Сталина: «как его сдать?»), подразумевает такое улучшение нашей торпеды, которое наверняка бы гарантировало ее тактические свойства: хорошие ударники (торпеда должна обязательно взорваться) и гарантированная скорость 43 узла на дистанции в 3700 м.
2) Смирнов: будто мы изготовляем торпеды, от которых «итальянцы отказались еще во время мировой войны» (вопрос т. Сталина: «верно ли?»). При проектировании нашей торпеды был использован образец и чертеж итальянской торпеды образца 1917 г.; кроме того, наши торпеды имеют отличие от этого образца в лучшую сторону, что видно из моего доклада. Не надо забывать, что наша торпеда спроектирована в 1927 г. и освоена заводом лишь окончательно с устранением крупных недочетов в 1932 г.; первые сведения о последних фиумских торпедах мы получили лишь в 1931 г. (фотографии), а закупили торпеды и чертежи в 1932 г.
3) Смирнов: «торпедный двигатель является, пожалуй, единственным в СССР двигателем, с которого не снималось индикаторных диаграмм» (вопрос т. Сталина: «что это значит?»). Индикаторная диаграмма — диаграмма работы газа в цилиндре (изменение давления в цилиндре в различные моменты хода поршня); снимается она индикатором, пишущим эту диаграмму. Вид диаграммы примерно следующий¹*. Индикаторная диаграмма дает материал для изучения работы газа. Снимать диаграмму с торпедной машины очень трудно, т. к. нормальная его работа протекает лишь в корпусе торпеды (доступ к машине затруднен). По заявлению начальника НИМТИ т. Брыкина, в Италии индикаторная диаграмма также не снимается.
4) Смирнов говорит об отсутствии «какого-либо интереса и чувства ответственности в должной постановке работы в подчиненном ему отделе (опытно-исследовательском) со стороны технического директора» (вопрос т. Сталина: «а кто техдиректор?»). Техдиректором был т. Германович, ныне начальник цеха (ныне техдиректор т. Виленский). Обвинение это отчасти правильно; вместе с тем нужно отметить, что т. Германович много поработал над улучшением торпеды, главным образом, базируясь на данных пристрелок пристрелочной станции, а не налаживанием одновременно опытно-исследовательского дела на заводе.
5) Смирнов: увеличение емкости керосинового баллона «было внедрено в серию только спустя год после подачи предложения автором (кстати сказать, до сих пор не получившем премию) при одновременном нажиме со стороны морских сил и неоднократных указаниях пристрелочной станции» (вопрос т. Сталина: «кто автор и почему не дали премию?»). Это утверждение совершенно правильно. Однако многие считают, что увеличение керосинового баллона не является каким-либо особенным изобретением, коль скоро была выявлена нехватка керосина (горение обрывалось, торпеда не проходила положенную дистанцию, останавливалась). До введения увеличенного керосинового баллона пытались пользоваться добавочным баллончиком, не давшем положительных результатов. Я считаю, что инженер Бейлин, предложивший конкретную конструкцию, хотя и не сложную, заслуживает премии.
Начальник группы военного контроля Хаханьян
Примечание:
¹* Рисунок диаграммы с надписью: «диаграмма начерчена совершенно произвольная» — не публикуется.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 335. Л. 161-162. Подлинник (15295).

Авиапромышленность:

10 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на фигуры с убранным шасси и полеты на посадки без убирания шасси в воздухе (3909).

10 апреля 1934 года НИИ ВВС утвердило эскизный проект самолета ТС-1 Можаева (4213).

10 апреля 1934 г. эскизные проекты ХАИ8-1, ХАИ8-2 и ХАИ8-3 были обсуждены на заседании Тактико-технического совещания НИИ ВВС РККА. Вердикт совещания был таков:
«1. Военное использование самолетов ХАИ8-1, ХАИ8-2, ХАИ8-3 – нецелесообразно, т.к.:
а) как тренировочные самолеты – они имеют недостаточный запас прочности;
б) как самолеты сопровождения и связи они имеют плохой обзор и крайне ограниченный обстрел;
в) габариты кабин крайне малы, чем стесняют работу экипажа в боевом снаряжении.
2. Считать возможным рекомендовать ОАХ СССР постройку только единственного экземпляра самолета ХАИ8-1, в качестве эксперимента с вынесенными элеронами, клапанами Нортроп и косым оперением, от серийной постройки воздержаться» (19561).

10 апреля 1934 г. начальник ГУ ГВФ И.С. Уншлихт распорядился о закреплении четырех С-55 за ДВУ и передаче их в эксплуатацию. Наступала летняя навигация, и дальше ждать было невозможно (24944).

10 апреля 1934 года было получено письмо врид начальника Глававиапрома Беленкович в СТО Базилевичу
Справка о состоянии маломощной авиации и в системе Глававиапрома
1. По моторам.
Объединенным совещанием с ответственными представителями ВВС, Осоавиахим, ГУГВФ и ГУАП установлено, что для маломощных самолетов (одно и двухместных) необходим мотор мощностью не меньше 100 л.с.
Это решение исходило из необходимости создать при эксплуатационных полетах условия наименьшего износа мотора, т.е. иметь достаточный запас мощности мотора, гарантирующий надежную и продолжительную его работу.
На основании этого решения ГУАПом намечено развертывание производства маломощных моторов (от 100 до 300 л.с.) на заводе № 16 в Воронеже. В производственную программу этого завода должны войти моторы М11 – 100 л.с. и М48 – 200 л.с., причем на 1934 год назначена программа по изготовлению не менее 100 моторов М11 со сдачей по техническим условиям не менее 25 моторов.
Мощность завода доводится к 1936 году до 6000 моторов.
М11 – строится серийно на заводе № 29.
М48 (завод № 29) прошел госиспытания, изготовлена опытная партия в 3 мотора, в производстве головная серия в 5-10 моторов.
М49 (завод № 29) проходит заводские испытания.
2. По самолетам.
3. Под указанные моторы серийно в настоящее время производятся:
На заводе № 23 – У2 М11 (учебный), АП М11 (аэропылитель).
На заводе № 31 – Ш2 М11 (амфибия).
На заводе № 47 внедряется в серию АИР6-М48.
II. На опытных заводах проектируется и строится:
1. У3-М48 (завод № 23), имеющий назначение учебного, санитарного и исполкомовский для 2-х пассажиров.
2. Исполкомовский – М48 (завод № 39).
3. Пассажирский – М49 (завод № 39) на 4-6 пассажиров.
4. ЭМАИ 1-М48 – электронный самолет.
5. КАИ1-2М11 – самолет боевой подготовки в тяжелых бригадах и пассажирский.
6. Спортивно-тренировочный под М11 двухместный, на дальность до 4000 км (группа Яковлева) и ряд экспериментальных самолетов под моторы от 100 до 200 л.с.
Все указанные самолеты предположено выпустить в 1934 году (4039,139)

10 апреля 1934г.
Из рапорта коллектива авиационного завода 18 районной партийной конференции
Цитата:
Наш завод начал свою стройку в первую пятилетку. Партбилет он должен получить во вторую пятилетку, сейчас он пока комсомолец.
Рабочие и ИТР завода в трудных условиях без сборочных площадей с молодыми кадрами борются за выполнение истори ческих решений XVII партийного съезда.
Мы хорошо знаем, какое место мы должны занять в деле укрепления красного воздушного флота.
Ко дню открытия конференции рапортуем:
В основном изготовление самолетов нами освоено. Первым самолет выпущен и сдан 20 февраля. Приказом по Главному управлению качество отмечено как вполне удовлетворительное.
Сегодня выпускается вторая машина. Срок для выпуска 3-й машины — Первое мая.
Заводом получено задание на разработку и освоение нового самолета. Эта работа развернута, и коллектив завода заверяет конференцию о выпуске в срок и качественно хорошей машины (19829).

10 апреля 1934 опросом членов ПБ
151/133
О Гном Рон.
Поручить комиссии ГУАП"а в Париже в лице инженеров Климова и Левина начать с фирмой Гном-Рон переговоры о продаже нам лицензии и технической помощи на производство мотора К.14 в Союзе.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Пятакову, Розенгольцу.
15 апреля 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 5 (22934).

10 и 11 апреля 1934 оказались решающими днями. Каманин и Молоков, словно соревнуясь, летали непрерывно и вывезли более 50 человек, на льдине оставалось всего 28 человек. В те дни летчики значительно увеличили «пассажировместимость» своих двухместных Р-5. Быстро подсчитав, что по 3 человека за рейс летать придется очень много, они стали сажать пассажиров в подкрыльевые парашютные ящики. Если 7 апреля лететь в них никто не захотел, то 10-го первым в ящик сел сухопарый матрос: «Засаживали туда головой вперед, складывали человеку руки и, как мину Уайтхеда, вталкивали в узкий ящик... Лежать ему было не особенно просторно, но, пожалуй, лучше, чем четверым сидеть в одной кабине». Молоков попытался даже пристроить одного у себя на коленях и педалях, но от этой идеи пришлось отказаться. За один рейс вывозили от 4-5, и даже 6 человек, причем в парашютные ящики садились охотнее, чем в кабину (15822).

10 апреля 1934 г.
ПИСЬМО ГРАЖДАНСКОГО ВОЗДУШНОГО ФЛОТА ПРИ СНК СССР И.С. УН ШЛИХТА ПОЛНОМОЧНОМУ ПРЕДСТАВИТЕЛЮ СССР В США А.А. ТРОЯНОВСКОМУ О ВОЗДУШНОМ СООБЩЕНИИ С США ЧЕРЕЗ ТИХИЙ ОКЕАН И О ПРИГЛАШЕНИИ АМЕРИКАНСКИХ ДИРИЖАБЛЕСТРОИТЕЛЕЙ В СССР
10 апреля 1934 г.	Размечено:
Секретно	в 3-й Западный отдел
Уважаемый Александр Антонович,
Прошу Вашего содействия в ускорении разрешения нескольких вопросов Аэрофлота, переданных мною несколько месяцев тому назад Амторгу и не нашедших благодаря недооценке их со стороны руководящих работников последнего не только никакого разрешения, но даже и предварительной проработки. 
Эти вопросы следующие:
1. Восстановление воздушного сообщения между СССР и САСШ через Тихий океан.
В 1931 г. объединение панамериканских воздушных линий («Пан-Америкэн эруэйз») предложило Аэрофлоту совместную организацию и эксплуатацию трансокеанского воздушного сообщения, причем упомянутой компанией была предложена не только организация и эксплуатация такой линии, но и широкая техпомощь. Аэрофлот от переговоров отказался по мотивам тактического порядка (отсутствие нормальных дипломатических отношений).
15.XII.33 г., уже после установления дипотношений с США, вице-президент этой компании Эван Е. Юнг обратился с письмом к т. Сквирскому, в котором он вторично предложил вернуться к этому вопросу.
По договоренности с т. Литвиновым этот вопрос был мною поставлен на разрешение соответствующих органов, которые, придав этому делу большое как политическое, так и хозяйственное значение, дали мне директиву повести подготовительную работу и начать конкретные переговоры.
Замечаю, что со стороны Аэрофлота вся подготовительная работа д[ля] переговоров проведена (нами разработан проект трассы, расчеты по капиталовложениям и эксплуатации, обеспечению материальной частью и т.д.). По нашей наметке, согласованной с заинтересованными организациями, линия должна проходить от Ном на Аляске через Анадырь вдоль р. Колымы до Якутска и дальше через Витим — Иркутск — Верхне-Удинск — Улан-Батор на Монголию, и дальше через Пекин на Шанхай.
7.И. с.г. я написал обо всем этом т. Богданову и просил его связаться с компанией как на предмет начатия переговоров, так и получения уточненного плана организации линии со стороны последней. Ни на упомянутое письмо, ни на неоднократные телеграфные запросы я не получал ответа. На днях приехал в Москву т. Богданов, и в разговоре с ним я узнал, что ни он, ни его аппарат этим важным вопросом не занимались, и у меня создалось определенное мнение, что Богданов недооценивает как политический, так и экономический характер этого вопроса, и у меня нет уверенности в том, сможет ли аппарат Амторга разрешить его, тем более что Богдановым выдвинуто положение о включении этого дела в общие вопросы торгового соглашения с САСШ — по линии НКВТ.
2. В аналогичном положении находится и вопрос о приглашении нескольких крупных специалистов-конструкторов по цельнометаллическому дирижаблестроению.
Дело в том, что работающая у нас группа итальянцев (Нобиле) заканчивает работу по полужесткому строению, и мы должны приступить к цельнометаллическому, учитывая современную политическую обстановку.
САСШ являются единственной страной, откуда можно было бы получить такого рода специалистов, и этот вопрос, переданный Богданову еще в феврале с.г., до сих пор не сдвинут с места.
Тов. Богданов считает более целесообразным, чтобы переговоры по этому вопросу были проведены по линии нашего военн[ого] атташе.
Я прошу Вас взять эти вопросы под свое личное наблюдение и разрешить их в возможно кратчайший срок.
С товарищеским приветом,
УНШЛИХТ
АВП РФ. Ф. 0129. On. 17. П. 130. Д. 354. Л. 8—9. Заверенная копия (20712).

Другие оборонные отрасли:

10 апреля 1934. Постановление РВСС «О введении на вооружение 45‑мм танковой пушки обр[азца] 1932 г. с приложением выписки из отчета комиссии помкомвойск ЛВО Гарькавого о проведении на НИАПе с 1 по 9 февраля 1934 г. сравнительных войсковых испытаний танковых пушек конструкции спец[иального] конструкторского] бюро ОГПУ и образцов, изготовленных по чертежам комиссии Каюкова и описанием тактико-технических свойств 45‑мм танковой пушки обр[азца] 1932 г. (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 61‑66 об.) (15461).

10 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 52сс. О постройке на Ленинградском заводе им. Марти и сдаче УВМС торпедных катеров типа “5Г” с двигателями. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 100‑104) (15246).

За рубежом:

10 апреля в 1934 году впервые поднялся в воздух американский истребитель «Vought» «V-80» (15095).

10 апреля 1934 г. рейхскомиссар авиации Геринг отдал секретный приказ сформировать к 1 октября первую бомбардировочную эскадру в Нюрнберге. Она должна была состоять из трех эскадрилий.
Началось с создании Эскадрильи вспомогательных бомбардировщиков. Это была первая бомбардировочная авиационная часть в Германии после окончания мировой войны. Она маскировалась под Линейную инспекцию «Люфтганзы». Эскадрилье ставилась задача подготовки летного и технического состава. К 1 апреля 1934 г. она получила 24 обычных пассажирских Ju 52/ 3mge и три новых бомбардировщика Дорнье Do 11 С. Но последние в эксплуатации оказались не очень надежными, поэтому их быстро сняли с вооружения. В эскадрилье остались одни «юнкерсы» (24199).

Авиапромышленность:

11 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на стрельбу и уборку шасси в воздухе (3909).

11 апреля 1934 вышло постановление СНК N 806-141сс "О расчетах с иноспециалистом Ф.Р.Вирджили" в дополнение к постановлению СНК N 2739/630сс от 23 декабря 1933. Предложили НКТП (ГУАП) немедленно рассчитаться, дать деньги за неиспользованный отпуск, оплатить билеты и разрешить вывезти коллекции монет и сервиза беспошлинно (2225,4).

С 11 апреля по 20 мая 1934 года прошло 500-часовое эксплуатацион. испытание мотора М-34Р (6812).

11 апреля 1934 С.П.К. направил в "Правду" и в УВИ объяснение: "На конференцию по стратосфере я был командирован (...) как специалист и консультант по вопросам реактивного полета УНВ РККА". Объяснение потребовалось в связи с протестом руководства РНИИ по поводу заметки от 8 апреля 1934 г., где С.П. Королев указан как сотрудник РНИИ (ААН, р. 4, оп. 14, № 240, л. 31) (10676).

11-12 апреля 1934 вывезли основную массу челюскинцев. Молоков и Каманин вывозили и в футлярах для парашютов. Слепнев на Флитстере вывез больного О.Ю.Шмидта на Аляску (438,664).

Другие оборонные отрасли:

11/13 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 54сс. О придании четырем заводам функций военно-оборонных. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 107) (15246).

11 апреля 1934 г. для разработки рабочих чертежей подводной лодки Е-2 (которую в СССР назвали подводной лодкой IX серии) в ЦКБС-2 было выделено специальное подразделение со штатом в 60 человек, названное СКБ, просуществовавшее до февраля 1935 г.
Все рабочие чертежи Е-2 визировались представителями фирмы «Дешимаг», которые постоянно присутствовали в СКБ. Среди них было четыре специалиста: по корпусу, механизмам, системам и электрооборудованию.
Рабочий проект подводных лодок IX серии был закончен в начале 1935 г. (25184).

11/13 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 53сс. Об обеспечении спецпрограммой Главречпрома по заводам «Красный металлист» и «Ленинская кузница». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 105‑106) (15246).

За рубежом:

11 апреля в 1934 году на рекордном самолёте «Ca.113AQ» «Alta Quota» (разработчик: «Caproni», Италия) пилот Ренато Донати установил новый мировой рекорд, поднявшись на высоту 14 433 метра. Самолёт получил двигатель «Alfa Romeo Pegasus SAQ» мощностью 500 л.с., новые крылья (размах - 14.15 м)

11 апреля 1934 г. итальянец Ренато Донати (RenatoDonati) на самолёте Капрони Са 113 A.Q. поднялся на рекордную высоту 14433 м [16]. Са 113 A.Q., известный и как Са 113 S или рекордный вариант самолёта Са 114, представлял собой небольшой биплан. По сравнению с исходным самолётом - учебным Са 113 или истребителем Са 114 - его размах был увеличен с 10,5 до 14,5 м. Двигатель Са 113 A.Q. Альфа Ромео «Пегас» SAQ представлял собой доработанный английский Бристоль «Пегас» S.2, строившийся по лицензии в Италии. Для него были сконструированы новые свечи, использовалось специальное топливо. Мощность мотора у земли составляла 525 л.с. Четырёхлопастный металлический винт фиксированного шага имел диаметр 3,5 м. Для снижения веса капот двигателя не устанавливался. Из-за нового винта большого диаметра и чтобы максимально уменьшить вес машины Са 113 A.Q. получил высокие лёгкие стойки шасси без амортизаторов и обтекателей колес, а также колёса меньшего размера.
Рекордный полёт 11 апреля 1 934 г. продолжался 1 час 14 минут. На высоте Донати почувствовал себя плохо, и это вынудило его прекратить подъём. Работу лётчика затруднило и обледенение приборов в неотапливаемой кабине. За время замедленного снижения (необходимого, чтобы избежать опасного влияния на организм резкого повышения давления) самочувствие Донати продолжало ухудшаться. После того, как Са 113 коснулся земли, самолёт стал неуправляемо перемещаться по аэродрому, пока его не остановили подбежавшие люди. Лётчик был госпитализирован и пришёл в сознание через несколько часов. Тем не менее, новый рекорд был установлен. После этого полёта, прошедшего на пределе возможностей организма, Донати сказал, что, по его мнению, дальнейший подъём уже невозможен без применения скафандров или гермокабин (15974).

11 апреля 1934 г. итальянский пилот Ренато Донати на самолёте Caproni Ca 113 AQ с открытой кабиной, оснащённый лишь кислородным прибором, поднялся на высоту 14433 м. Этот рекорд и предстояло перекрыть. На заседании Оргбюро Авиавнито от 3 июля 1934 г. по докладу председателя Стратосферного Комитета К.Н.Кривицкого было принято решение о том, что основным направлением в работе Авиавнито «по овладению стратосферой» является «создание высотного самолёта «Р-В» (рекорд высоты) с мотором советского производства и советскими высотными агрегатами». Кривицкому было предложено немедленно развернуть работу по проектированию самолёта «Р-В». Стратосферный Комитет должен был представить необходимые материалы на утверждение УВВС и ГУГВФ до 7 ноября 1934 г., (предварительно представив им проект технических требований к самолёту «Р-В»). (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 240)
Для разработки эскизного проекта была создана комплексная бригада специалистов из разных организаций (о её составе – ниже). В отличие от БОК, где проектировали довольно крупный самолёт-моноплан с двухместной герметической кабиной, Стратосферный Комитет Авиавнито взялся за проектирование сравнительно лёгкого одноместного самолёта-биплана; вместо герметической кабины решено было ограничиться применением скафандра (19528).

11 апреля 1934 Р.Донати на Капрони 161 установил мировой рекорд высоты в 14433 м (2668).

11 апреля 1934 Ренато Донати из Италии устанавливает новый мировой рекорд высоты в 14 433 м (47 352 фута) на Caproni Ca 113 (20801).

11 апреля 1934 г. итальянский пилот Ренато Донати на самолёте Caproni Ca 113 AQ с открытой кабиной, оснащённый лишь кислородным прибором, поднялся на высоту 14433 м (24286).

11 апреля 1934 г. новый рекорд высоты. На биплане Са. 161 с двигателем «Пегас» фирмы «Бристоль» итальянец Р. Донатти забрался на рекордную высоту — 14 433 м. Великобритании был сделан вызов, не ответить на который англичане уже не могли. В июне 1934 г. министерство авиации Великобритании выдает спецификацию 2/34 на создание самолета, способного летать на высотах более 15 200 м. Руководствуясь требованием этой спецификации, конструктор Ф. Бернвейл пересматривает свой же проект — Тип 138. Уже в октябре 1934 г. был готов новый самолет «Бристоль-138А». Сохранив размеры и основные элементы конструкции своего предшественника, он получил новое неубирающееся в полете шасси, силовая установка состояла из модернизированного двигателя «Пегас» с двухступенчатым нагнетателем. В фюзеляже предусматривалось место для второго члена экипажа — наблюдателя (25675).

11 апреля 1934 канцлер Гитлер в сопровождении генерала фон Бломберга, командующего армией генерала фон Фрича и командующего военно-морскими силами адмирала Редера отправился на крейсере "Дойчланд" из Киля в Кенигсберг на маневры у берегов Восточной Пруссии. Сообщив командующим армией и флотом об ухудшающемся состоянии Гинденбурга, Гитлер с согласия Бломберга без обиняков предложил на пост нового президента себя, если на то будет благословение рейхсвера. В обмен на поддержку военных Гитлер обещал отклонить претензии Рема, резко сократить численность СА и гарантировать рейхсверу положение единственной вооруженной силы в третьем рейхе. Кроме того, как полагают, он заверил Фрича и Редера, что в случае их поддержки развернет обширную программу развития армии и флота. Разумеется, Редер, склонный к угодничеству, тотчас согласился. Что касается Фрича, то он, как человек менее сговорчивый, пожелал сначала посоветоваться со старшими генералами. Совещание старших генералов состоялось 16 мая в Бад-Наугейме. Высшие чины немецкой армии, после того как им объяснили суть пакта на борту крейсера "Дойчланд", единодушно одобрили кандидатуру Гитлера на пост нового президента (17283).

Авиапромышленность:

12 апреля 1934 Врид. Нач. 8 сектора НИИ ВВС писал письмо N 2/0455 в ГУАП:
"При сем препровождаю утвержденный отчет по гос. испытаниям гидросамолета Р-5а." (2264).

12 апреля 1934 «самолётный парк» Ванкарема пополнился самолётами Доронина и Водопьянова. Весь их беспримерный перелет из Хабаровска проходил под девизом «Хоть бы одного успеть вывезти». Водопьянов в начале 1934 г. летал в специальном отряде по доставке из Москвы матриц газеты «Правда». После своей прошлогодней аварии в районе озера Байкал он исподволь готовился к новым дальним перелётам. Под видом «экспериментального полёта» с помощью комсомольцев авиазавода N 89 он оборудовал свой Р-5 для дальних перелётов: поставил дополнительный бензобак, обогрев дренажных трубок и т.п. В середине февраля во время работы XVII партсъезда Водопьянов четыре раза слетал с матрицами из Москвы в Ленинград. В попытке лететь на помощь челюскинцам ему отказали, а на 26 февраля'наметили полет на Каспий для спасения рыбаков со льдины. Помогло лишь письменное обращение «В редакцию «Правды» т. Мехлису. От ударника «Правды» пилота Водопьянова». Накануне вылета среди ночи его подняли и поездом отправили в Хабаровск, куда доставили и его самолёт. Здесь Водопьянов встретился с Дорониным и Галышевым (15822).

12 апреля 1934 Водопьянов и Доронин полетели в лагерь. Посадка была нормальной, а на взлёте самолёт Доронина с четырьмя челюскинцами подпрыгнул и лег на бок. Выяснилось, что сломалась стойка, надломленная в Гижиге или где-то на маршруте. В дополнение в шейке лопнула шаровая головка опоры шасси, поломался костыль. Опыт ремонта самолёта Бабушкина у челюскинцев был большой, вскоре закипела работа. Каманину «заказали» шаровую опору и инструменты, у челюскинцев одолжили лом, с большим трудом его распилили на три куска. Через два часа «с заказом» вернулся Каманин, куски лома бортмеханик Я. Савин вставил в костыль и стойку и все собрал. Из осторожности на борт взяли только двоих. Взлетели нормально, но после взлета Доронин не обнаружил на месте лыжи. Оказалось, что в конце разбега куски лома вылетели, лыжа повисла на амортизаторе. При посадке самолет, потеряв скорость, забороздил левым крылом по снегу, но все обошлось. Кроме Доронина, в тот день Каманин и Водопьянов вывезли 20 человек, на льдине осталось лишь шестеро. Молоков 12 апреля не летал, ремонтируя радиатор.
К утру шасси отремонтировали как следует, но на льдину лететь уже не пришлось — вывезли всех. Затем пассажирский ПС-4 использовали для перевозки больных и слабых из Ванкарема в бухту Провидения. Во втором полете с тремя больными отказал забитый снегом бензонасос, как и ранее у Галышева. Сев на вынужденную, прочистив его и вдвоем со здоровым пассажиром вытоптав в снегу взлетную полосу, взлетели удачно. Из Уэллена Доронин летал пять раз и перевез около 20 человек (15822).

12 апреля 1934 г., получив соответствующее распоряжение правительственной комиссии, Г.А. Ушаков вместе с О.Ю. Шмидтом, заболевшим воспалением лёгких, и обоими американскими механиками на пилотируемом М.Т. Слепнёвым самолёте вылетели на Аляску. Поскольку погода благоприятствовала полёту, уже через три часа «Флнтстер» (позже этот самолёт прослужил в Полярной авиации до 1938 г.) приземлился в хорошо знакомом лётчику городке Пом. где советский ученый был помещён в местный госпиталь.
После заметного улучшения здоровья О.Ю. Шмидт вместе с ГА. Ушаковым вылетел в Сан-Франциско, а 15 мая прибыл в Вашингтон. 'Гам советских полярников принял президент США Ф.Д. Рузвельт (25653).

Другие оборонные отрасли:

12 апреля 1934 года с конвейера Сталинградского тракторного завода сошел трактор № 100 000 трактор. Производственная программа 1934 г. была успешно выполнена по всем показателям – по выпуску тракторов, моторов, запасных частей, по повышению производительности труда, снижению себестоимости и экономии материалов. Завод дал стране 40 250 тракторов и 2 000 моторов для комбайнов. План выпуска запасных частей был выполнен на 150,2% (21519).

За рубежом:

12 апреля 1934 на горе Вашингтон (штат Нью-Хэмпшир, США) зафиксирована рекордная скорость ветра - 450 километров в час (4962).

Авиапромышленность:

13 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты с уборкой шасси в воздухе (3909).

13 апреля 1934 года приказом РВС за N 0017 в Ростовской авиабригаде была назначена комиссия для проведения войсковых испытания телемеханической аппаратуры системы Остехбюро образца 1932 года (шифр "Шутка") для управления электробомбосбрасывателями на ведомых самолетах с ведущего. Потом был подготовлен соответствующий отчет (3055).

В ночь на 13 апреля 1934 в Ванкареме очень волновались за оставшихся шестерых — на льдине оставались радисты Кренкель и Иванов, капитан Воронин, боцман Загорский, заместитель Шмидта Бобров и «начальник аэродрома» Погосов. Многих, особенно местное население, очень волновала судьба собак на льдине, они были одними из лучших в районе. В конце концов в лагерь даже дали молнию о собаках. С утра первым в лагерь отправился Водопьянов, но лагеря не нашел и вернулся. Многие начали нервничать, а председатель тройки Петров — даже кричать на механиков: «Чего копаетесь, почему не летите?» Каманин попытался его успокоить, но все облегченно вздохнули лишь тогда, когда три самолёта Каманина, Молокова и Водопьянова в тумане добрались до лагеря. Вывезли всех людей и собак, а Водопьянов даже не поленился подобрать и привезти «сувенир» — куски лома, вылетевшие из шасси самолета Доронина (15822).

13 апреля 1934 закончилась «героическая эпопея», оставалась «рабочая» часть — эвакуировать всех из Ванкарема. Несмотря на то, что устроили даже «соцсоревнование» за чистоту яранг — их подметали, моржовые шкуры чистили, мыли, проветривали, и сами челюскинцы потом говорили, что Ванкарем — самое чистое селение, оставаться там никто не хотел. Здоровых людей собирали партиями в 10—12 человек, давали 3—4 нарты, проводника и отправляли в Уэллен и бухту Лаврентия. 10—13 апреля вышли в путь партии Стаханова (5 человек), Рыцка (15), Филиппова (12), Ширшова (8) и Буйко (13). Они шли от 9 до 16 дней. К этому времени в бухту Провидения с помощью «Красина» пробился «Смоленск», по дороге на него с «Совета» перегрузили весь «воздухоплавательно-аэросанно-вездеходный» транспорт, но он не понадобился. Во всеобщей суете совсем незамеченным остался перелёт лётчика Светогорова с о. Матвея в Беринговом море в Уэллен на «шаврушке» — это около 350 км над ледяной шугой в океане (15822).

13 апреля 1934 г. закончилась героическая работа летчиков по спасению челюскинцев. Вывезены последние шесть человек и наиболее ценное оборудование. За 7-13 апреля пятью летчиками было вывезено из лсдового лагеря на мыс Ванкарем 91 человек. Вскоре, все челюскинцы были вывезены на самолетах в бухту Провидения, где их ожидал пароход. Летчики и механики в необычайно трудных условиях работы с честью решили возложенные на них задачи и оправдали надежды Партии, правительства и своего народа. Председатель комиссии по спасанию челюскинцев В.В.Куйбышев с удовлетворением рапортовал правительству: "Лагерь Шмидта больше не существует."
/"Красная звезда" за 12 и 14 апреля 1934 г./ (23370).

13 апреля в 1934 году завершилась эпопея по спасению 104 челюскинцев, продолжавшаяся 59 дней. Экипаж парохода "Челюскин" и члены экспедиции во главе с профессором Отто Шмидтом были с помощью семи самолетов эвакуированы с льдины. Летчик Михаил Водопьянов вспоминал: "Утром 13 апреля мы вылетели сразу на трех самолетах - Молоков, Каманин и я. Это был последний рейс на льдину. В лагере осталось шесть человек и восемь собак. Каманин взял одного человека и собак, Молоков забрал двух человек и вещи, а я посадил троих...". 20 апреля семи летчикам присвоили звания Героев Советского Союза (15098).

Другие оборонные отрасли:

13 апреля 1934 Нач. УММ РККА И.А.Халепский утвердил ТТТ на установку на БТ-5 двигателя М-17Б: “установка двигателя М-17 д.б. произведена без изменений основных габаритов машинного (моторного) отделения танка” (3880,17).

13 апреля 1934, согласно военпреду Ижорского завода Корихина 3 ПБ-4 Ижорского завода плавали 1 час 7 минут, скорость на плаву 6— 8 км/ч, требуют доработки вопросы охлаждения на суше, установка глушителя, испытание стрельбой на воде и др...
И очевидно над этим делом придется поработать» (11284).

Жизнь и внутренняя политика:

13 апреля 1934 окончилась полярная экспедиция на Челюскине (3481).

Между 13 и 19 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N6, особая папка, 1934 г.
Об отпуске средств Верхсуду СССР 
Утвердить постановление СНК СССР об отпуске Верховному Суду СССР 80 тысяч рублей из резервного фонда СНК СССР на оборудование помещения для приведения в исполнение приговоров к высшей мере социальной защиты (11652).

Внешняя политика:

Между 13 и 19 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро N5, особая папка, 1934 г.
Об обмене культурными ценностями с Польшей 
Не возражать против выдачи Польше в счет культурных ценностей по Рижскому договору 16-ти польских знамен, хранящихся в Ленинградском Артиллерийском музее (11652).

Авиапромышленность:

14 апреля 1934 на ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 установили трехлопастный винт. Подъем шасси вращением ручки барабана тросовой системы требовал от летчика больших физических усилий. Поэтому на ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 после нескольких полетов шасси не убирали (10667).

14 апреля 1934 г. после тряски мотора, выявившейся в полетах на госиспытаниях в Каче на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 вновь установили трехлопастный винт.
Подъем шасси вращением ручки барабана тросовой системы требовал от летчика больших физических усилий. Поэтому на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 после нескольких полетов шасси даже не убирали (23455).

14 апреля 1934 г. на посадке после пятого полета на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 сломался узел крепления ползуна правой стойки шасси и самолет сел «на брюхо», погнув лопасти винта. Машину решили больше не испытывать. Ее разобрали, погрузили на поезд и отправили в Москву для ремонта и доработок. Всего на ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 удалось совершить 33 полета.
После аварии ЦКБ-12 с Р.Ц. F-2 в тот же день 14 апреля В.П. Чкалов выполнил в самом срочном порядке контрольносдаточный облет ЦКБ-12 с М-22, после которого сразу же пробный полет совершил ведущий летчик НИИ ВВС В.К. Коккинаки, и на следующий день начались госиспытания машины.
Самолет показал хорошие скоростные качества, легко переходил с фигуры на фигуру, но при заходе на посадку требовал внимания и не допускал высокого выравнивания. Все же на взлете и при посадке ЦКБ-12 был более устойчив, чем И-14. Удалось выяснить главное - истребитель получился. Недостатков хватало: оказалась недоведенной система бензопитания, в переделках нуждались крепление прицела, фонарь кабины, механизмы шасси.
В материалах по госиспытаниям отмечалось:
«...Опускание шасси, протекавшее нормально на земле, в полете крайне ненадежно. В первом полете (сдаточном завода) шасси опустилось лишь после резкого выполнения летчиком (Чкаловым) фигур высшего пилотажа под действием больших перегрузок. После длительной доводки шасси стало опускаться...
Подъем шасси с приложением очень большого усилия (18 кг) возможен, но лишь при условии снятия с колес щитков, прикрывающих их в убранном положении. Отсутствие щитков понижает летные данные, при стоявших ранее щитках подъем шасси был невозможен из-за чрезмерных нагрузок» (23455).

14 апреля 1934 на посадке после пятого полета сломался узел крепления ползуна правой стойки шасси и самолет ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 сел «на брюхо», погнув лопасти винта. Машину решили больше не испытывать. Ее разобрали, погрузили на поезд и отправили в Москву для ремонта и доработок. Всего на ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 удалось совершить 33 полета (10667).

14 апреля 1934 после аварии ЦКБ-12 с Райт «Циклон» Р-2 В.П.Чкалов выполнил в самом срочном порядке контрольно-сдаточный облет ЦКБ-12 с М-22, после которого сразу же совершил пробный полет ведущий летчик НИИ ВВС В.К.Коккинаки. На следующий день начались госиспытания машины (10667).

14 апреля 1934 закончился второй этап госиспытаний И-16 М-25, который проходил с 4 февраля 1934. Самолет надежен и испытывался на посадку из-за непрочности шасси поломан (7717, 19).

14 апреля 1934 года авария ЦКБ-12РЦ в Каче выглядела серьезным ударом по программе И-16. Самолет нуждался в заводском ремонте. Как известно, вторую такую машину пока строить не планировали. Завод № 39 был загружен другими проектами, поэтому уже к вечеру 17 числа опытный истребитель был разобран, упакован в ящик и готов к отправке в Москву. Как ни странно, но авария пошла во благо всего будущего семейства И-16 (25639).

14 апреля в 1934 году в Каче при проведении эксплуатационных испытаний истребителя «И-16» тип 4, ОКБ Поликарпова на втором опытном самолёте (с двигателем "Райт-Циклон") на последней стадии пробега, когда уже можно было сказать, что полет закончился, разрушился узел крепления правой стойки шасси, и самолет лег на брюхо. На этом "качинские" испытания второго экземпляра «И-16» закончились. Испытания начались 22 марта и проводились с целью получения полных скоростных характеристик истребителя. Через неделю испытания закончились и аварийный самолет упаковали в ящик и отправили для ремонта на завод поездом (15099).

14 апреля 1934 закончились эксплуатационные испытания самолета И-16 РЦ, которые проходили с 24 марта 1934
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Вед. летчик Чернавский
Цель испытаний:
Эксплуатационные испытания самолета без убирания шасси.
Примечание:
Полеты самолета И-16 М-22, имеющего механизм подъемных шасси идентичный механизму подъема шасси у И-16 РЦ показали, что несмотря на достаточно удовлетворительную работу подъемного механизма на земле, в воздухе последний работает совершенно ненадежно (см. Отчет по испытаниям самолета И-16 М-22). Учитывая ввиду ненадежности шасси необходимость проверки его прочности при посадках, было принято решение начать эксплуатационные испытания самолета И-16 РЦ без убирания шасси, испытания же доведенного механизма подъема шасси провести на самолете И-16 М-22.
Заключение:
Постановку на серийном самолете шасси в настоящем виде воспретить.
Дневник
работ на самолете И-16 РЦ
	Дата
	Что сделано
	Число полетов
	Продолж.

	24 марта 1934 года
	Перелет с Мекензиевых Гор на Качинский аэродром – летчик Чкалов
	1
	10 мин.


	7 апреля 1934 года
	Сдаточный полет с фигурами (21) летчик Чкалов.
	1
	40 мин.

	8 апреля 1934 года
	Вылет ведущего летчика Чернавского.
	2
	40 мин.

	9 апреля 1934 года
	Начаты эксплуатационные испытания шасси. Сделано 6 посадок.
	6
	30 мин.

	10 апреля 1934 года
	Сделано 15 посадок летчиками Чернавским – 11 и Белозеровым – 4.
	15
	1 час. 30 мин.

	14 апреля 1934 года
	Сделано 5 посадок по программе эксплуатационных испытаний шасси.
	5
	11 мин.


Всего сделано полетов на самолете на колесах (на Каче):
	а) Заводские полеты
	4
	1 час. 20 мин.

	б) Вылет ведущего летчика
	2
	40 мин.

	в) Эксплоатационные испытания шасси
	27
	2 час. 31 мин.

	Всего:
	33
	4 час. 31 мин.

	Общий налет самолета
	50
	15 час. 00 мин. (3925)



14 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты с уборкой шасси в воздухе и посадка без уборки шасси в воздухе (3909).

14 апреля 1934 разбили при посадке второй прототип с И-16 РЦФ-2 из-за неполадок с убирающимся шасси несмотря на то, что из-за тугого механизма уборки В.П.Ч. шасси даже не убирал. На этом испытания второй машины закончились (1808,6).

14 апреля, во время совершения посадки, на последней стадии пробега разрушился узел крепления правой стойки шасси, и самолет лег на брюхо. Повреждения оказались небольшие - погнули лопасти воздушного винта и слегка помяли нижнюю часть фюзеляжа - однако крымские испытания для этого экземпляра закончились. Еще через неделю закончили летать на машине с М-22. Если аварийный самолет упаковали в ящик и отправили для ремонта на завод поездом, то ЦКБ-12 М-22 летчик Чкалов перегнал в Москву по воздуху. 1 мая 1934 г. этот самолет в группе с полутораплаиом ЦКБ-3 (И-15) и цаговским И-14 впервые продемонстрировали в полете над Красной площадью (12015).

14 апреля 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо № с/с 00659 зам. начальника ВВС Ткачеву
Доношу состояние работ группы инженера Вахмистрова на 5 апреля 1934 года.
Группа оформлена приказом по НИИ ВВС от 5 февраля 1943 года на правах сектора ………………….
По плану на 1934 год группа "В" выполняет следующие работы:
Проектирование установки для соединения самолета "Z" с самолетом ТБ-3 в воздухе.
Эта работа в настоящее время выполнена на 40% и должна быть закончена к 1 мая 1934 года. Некоторые детали сданы в производство в мастерские "ОКО"…………….
Производство по намеченному плану должно быть закончено к 1 июня 1934 года.
Проектирование установки для подвески двух самолетов И-16 под крыльями ТБ-3.
К этой работе группа "В" приступает с 25 апреля 1934 года и должна закончить к 15 июня 1934 года. Производство предположено закончить к 15 июля 1934 года.
Кроме этих работ группой "В" производится монтаж установок типа "З-1а" (ТБ1+2И5) на шести самолетах ТБ1 в 1-й Авиабригаде.
В настоящее время эта работа заканчивается и к 20 апреля 1934 года должна быть закончена, после чего с первых чисел мая в Авиабригаде будут производиться войсковые испытания.
Группа "В" руководит производством и монтажем установок типа "З-1" (ТБ3+2И4) в ВВС Балтморя. Эту работу предположено закончить в конце мая 1934 года.
Бензопитание истребителей из баков бомбардировщика на всех самолетах будет устанавливаться после испытания схемы на "З-2" (ТБ-3+3И5) в Щелкове.
На самолете "З-2" (ТБ-3+3И5) с наступлением летной погоды намечены следующие испытания:
Испытание бензопитания И-5 из баков ТБ-3.
Связь самолетов И-5 с ТБ-3 при помощи телефона.
Испытание с максимальными нагрузками.
Испытания тб3 с установленными на нем фюзеляжами И-5 (без крыльев, хвостового оперения и колес, исключительно как добавочные моторы).
Испытания работ специально сконструированной группой "В" силовой установки, действующей от мотора М-17 на ТБ3.
По окончании монтажа проектируемых приспособлений соединения "Z" с ТБ3 в воздухе и подвески И-16 под крыльями ТБ3 с июня по август 1934 года намечены испытания этих установок (7507, 40).

14 апреля 1934 года Базилевич писал письмо № 772/ко Сталину, Ворошилову, Куйбышеву В.В., Орджоникидзе
По указанию Молотова препровождаю сообщение Хаханьяна об испытании торпедоносцев.
Протоколом КО № 1 от 17 февраля 1932 года срок испытания установлен 15 марта 1934 года, причем параллельно со сбрасыванием торпед предложено испытать сбрасывание бомб и РАБов.
Испытание произведено только по торпедам, так как для сбрасывания бомб и РАБов необходимы держатели особой конструкции, которые находятся в стадии проектирования.
Приложение: № 94/сс на 1 листе (4244, 4).

14 апреля 1934 Врид Нач. 8 сектора НИИ ВВС Кудрявцев писал письмо N 2/0483 Нач. ГУАП и Дир. завода 31:
"Препровождается, по утверждению Нач. ВВС, отчет по гос. испытаниям лыжного шасси гидросамолета МБР-2 М-17." (2264).

14 апреля 1934 года при заводских испытаниях в Круглой бухте г. Севастополь самолет МДР4-3М34РН (дублер) потерпел катастрофу. Восстановление самолета невозможно (3541).

14 апреля 1934 года при заводских испытаниях в Круглой бухте г. Севастополь самолет МДР4-3М34РН (дублер) потерпел катастрофу. Восстановление самолета невозможно (6811).

14 апреля 1934 Врид Нач. 13 сектора НИИ ВВС писал письмо N 1/0788 в 3-й сектор 1 Отд. УМТС и В ВВС (копия ГУАП):
При сем препровождается отчет по гос. испытаниям поясной подвески бомб АФ-250 и РРАБ-250 в бомбодержателе Дер-7 на Р-5." (2264).

14 апреля 1934 летчики, завершившие спасение Челюскинцев только 13 апреля, стали первыми ГСС (66,196), в т.ч. С.А.Леваневский, который так и не долетел, а двое - летавших - не стали.

14 апреля 1934 подписано соглашение с фирмой Кертис-Райт на 30 метр. моторов и 125 дюймовых моторов и деталей со сроком поставки всего заказа к 1 октября в САСШ (4039,131-132).

14 апреля 1934 года состоялось подписано соглашение с фирмой Райт-Циклон о сдаче всего заказа на 150 моторов РЦ и 150 комплектов деталей и полуфабрикатов (постановление № 118сс/о от 28 ноября 1933 года и № 130сс от 15 декабря 1933 года) к 1 октября в САСШ, причем из общего числа заказанных моторов 30 штук будут поставлены в метрических мерах в течение августа и сентября (4039,123-124).

14 апреля 1934 С.П.К. подготовил отчет для М.Н. Тухачевского и Я.М. Терентьева о Всесоюзной конференции по изучению стратосферы, которая проходила в Ленинграде с 31 марта по 6 апреля 1934 г. Отчет содержит анализ и оценку выступлений. О выступлении А.Ф. Иоффе: "Узнать происхождение и свойства космических лучей и научиться воспроизводить эту энергию (до Земли доходит мощность 2,4 млрд л.с.). Возлагает надежды на ракеты, которые позволят подняться на 100 км". О выступлении Н.А. Рынина: «Доклад, помимо своей недопустимой для такой конференции безграмотности и популярности ("Обзор методов освоения стратосферы"), был еще ярким образцом технической халтуры (...) Подготовка конференции была явно неудовлетворительна (...) Доклады популярны и описательны» (Там же, л. 1) (10676).

14 апреля 1934 года Приветствие героям-летчикам, участвовавшим в спасении челюскинцев
Ванкарем, Уэллен
Ляпидевскому, Леваневскому, Молокову, Каманину,
Слепневу, Водопьянову, Доронину
Восхищены вашей героической работой по спасению челюскинцев. Гордимся вашей победой над силами стихии. Рады, что вы оправдали лучшие надежды страны и оказались достойными сынами нашей великой Родины.
Входим с ходатайством в Центральный Исполнительный Комитет СССР:
1) об установлении высшей степени отличия, связанного с проявлением геройского подвига, — звания «Героя Советского Союза»,
2) о присвоении летчикам: Ляпидевскому, Леваневскому, Молокову, Каманину, Слепневу, Водопьянову, Доронину, непосредственно участвовавшим в спасении челюскинцев, звания «Героя Советского Союза»,
3) о награждении орденом Ленина поименованных летчиков и обслуживающих их бортмехаников и о выдаче им единовременной денежной награды в размере годового жалования.
И. СТАЛИН
В. МОЛОТОВ
К. ВОРОШИЛОВ
В. КУЙБЫШЕВ
А. ЖДАНОВ.
Правда. 1934. 14 апреля (11659).

14 апреля 1934 г.: «Ванкарем. Уэлен. Ляпидевскому, Леваневскому. Молокову. Каманину. Слепнёву, Водопьянову, Доронину.
Восхищены вашей героической работой но спасению челюскинцев. Гордимся вашей победой над силами стихии. Рады, что вы оправдали лучшие надежды страны и оказались достойными сынами нашей великой Родины.
Входим с ходатайством в Центральный исполнительный комитет СССР:
1. Об установлении высшей степени отличия, связанного с проявлением геройского подвига, - звания «Героя Советского Союза».
2. О присвоении лётчикам Ляпидевскому, Леваневскому. Молокову. Каманину. Слепнёву. Водопьянов. Доронину, непосредственно участвовавшим в спасении челюскинцев, звания «Героев Советского Союза».
3. О награждении орденом Ленина поименованных лётчиков и обслуживающих их бортмехаников и о выдаче им единовременной денежной награды в размере годового жалования.
И, Сталин, В. Молотов, К. Ворошилов, В. Куйбышев, А. Жданов» (25653).

Другие оборонные отрасли:

14 апреля 1934 Упр. Спецмаштрестом Нейман издал распоряжение, в котором: “...директору ХПЗ тов. Бондаренко...(предписывалось) изготовить один образец БТ-5 с мотором М-17 с увеличенными до 840 л бензобаками... Срок изготовления - 1 августа 1934.”. Так и не получилось, т.к. требовался больший вентилятор, уменьшающий клиренс, но его все равно не хватало (3880,17).

14 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 55сс. О производстве торпед фиумского образца Т‑18 для морских сил ВВС РККА. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 108‑112) (15246).

14 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 0022. О приемке стволов 45‑мм танковых пушек. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 114). (Объединенный с РВС СССР) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

14 апреля 1934 выпущен государственный заем 2-й пятилетки (12629).

Авиапромышленность:

15 апреля 1934 после того, как 14 апреля В.П.Чкалов выполнил в самом срочном порядке контрольно-сдаточный облет ЦКБ-12 с М-22, после которого сразу же совершил пробный полет ведущий летчик НИИ ВВС В.К.Коккинаки начались госиспытания машины (10667). Полеты ЦКБ-12 с М-22 продолжались в Каче до 24 апреля. 25 апреля Чкалов перелетел на самолете в Москву для завершения госиспытаний. Доверие к самолету было столь большим, что его включили в программу первомайского парада. 1 мая 1934 г. звено из И-15, И-14 и И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (10667).

15 апреля 1934 после того, как 14 апреля В.П.Чкалов выполнил в самом срочном порядке контрольно-сдаточный облет ЦКБ-12 с М-22, после которого сразу же совершил пробный полет ведущий летчик НИИ ВВС В.К.Коккинаки начались госиспытания машины (10667).

15 апреля (16 - 80,267) 1934 разбился МДР-4 (АНТ-27) на взлете, погиб И.И.Погосский, л и 2 инженера. Пилот А.А.Волынский пытался раскачать машину на разбеге и сломались подкосы среднего двигателя (1085,112). При полете и катастрофе присутствовал А.Н.Т.: “Мы на катере пошли вперед к месту отрыва, хотелось взглянуть,Ю как машина будет выходить на редан. На МДР запустили двигатели, и лодка начала разгоняться. А надо сказать, в те годы многие пилоты летали на тяжелых самолетах Дорьнье-Валь. И была у них одна особенность - тяжело отрывались от воды. Чтобы облегчить взлет, морлеты придумали раскачивать машину, им казалось, так она легче отрывается. Гляжу, они уже у выхода из бухты начали раскачивать и МДР. Я вскочил, кричу, руками размахиваю - прератите. Да разве услушат. Когда машина с хорошей скоростью вышла из бухты, ее стало бить о волны. Ударившись о первую - она взмыл, а затем, со страшной силой врезалась в следующую. Подкосы среднего мотора не выдержали и чудовищного удара, переломились, он рухнул на кабину.” (6472, 33).
Морскую бригаду возглавил А.П.Голубков (71,200).
По другим данным 15 апреля 1934 начались заводские испытания АНТ-27, а машину разбили 21 апреля 1934 (2072,75).

15 апреля 1934 года первый экземпляр МДР4-3М34Р морской дальний разведчик на испытаниях потерпел аварию после которой начал строится второй экземпляр. Постройка второго экземпляра закончена в октябре 1934 года и 29 октября совершил первый полет. В процессе доводки обнаружена была необходимость укрепления хвостовой части лодки и улучшения по устранению вибраций. 17 марта 1935 года сдан на госиспытания, которые закончены 1 июля. После чего произведена была установка новых моторов М-34. Заводские испытания с М34РН начались 14 сентября 1935 года и 23 сентября самолет потерпел аварию. Причины аварии устанавливаются комиссией (3475,103).

15 апреля в 1934 году при попытке совершения взлета потерпел катастрофу «МДР-4» («АНТ-27»).
- Хотя полеты и шли успешно, но летчикам не нравился взлет самолета, и Погосский вызвал меня на базу, - вспоминает Андрей Николаевич Туполев. - Наутро погода была отличная, назначили полет. Иван Иванович решил слетать сам, проверить взлет. С моря шла небольшая накатная волна, но в нашей бухте она не чувствовалась. Мы на катере пошли вперед к месту отрыва, хотелось взглянуть, как машина будет выходить на редан. На МДР запустили двигатели, и лодка начала разгоняться. А надо сказать, в те годы многие пилоты летали на тяжелых морских самолетах «Дорнье-Валь». И была у них одна особенность - тяжело отрывались от воды. Чтобы облегчить взлет, морлеты придумали раскачивать машину, вроде она легче отрывается. Гляжу, они уже у выхода из бухты начали раскачивать и МДР. Я вскочил, кричу, руками размахиваю - прекратите! Да разве услышат? Когда машина с хорошей скоростью вышла из бухты, ее стало бить о волны. Ударившись о первую, она взмыла, а затем со страшной силой врезалась в следующую. Подкосы среднего мотора не выдержали чудовищного удара, переломились, он рухнул на кабину и убил обоих летчиков. В катастрофе погибли: руководитель конструкторской бригады морских самолетов КОСОС И.И.Погосский, летчик-испытатель А.А.Волынский, инженер ЗОК ЦАГИ Г.С.Носков и инженер ЦИАМ К.К.Синельников. После И.И.Погосского бригаду № 2 и доводку двухлодочного гиганта возглавил А.П.Голубков (15100).

15 апреля 1934 г. на взлете МДР—4 (АНТ-27) при столкновении с волной на кабину рухнул средний двигатель. Начальник морской бригады КОСОС И.И. Погосский, летчик-испытатель А.А. Волынский, инженер ЦИАМ К. К. Синельников и инженер ЗОКа Г.С. Носков погибли. Спастись удалось обоим механикам — Пащенкову и Малышеву. Аварийная комиссия пришла к выводу, что в случившемся конструкция самолета не виновата.
Построено два опытных экземпляра АНТ—27.
Серийно самолет строился на заводе №31 с 1934 по 1937 год.
Выпущено 15 машин.
8 таких летающих лодок находилось на вооружении 121-й АД Балтийского моря (23474).

15 апреля 1934 г. самолет МДР-4 АНТ-27, который в марте выпустили на испытания, пилотируемый Т В. Рябенко и Д.Н. Ильинским, потерпел катастрофу, унеся жизни начальника морской бригады КОСОС И. И. Погосского - одного из ближайших помощников Туполева, инженеров ГС. Носкова и К.К. Синельникова, а также второго пилота А.А. Волынского. Причиной трагедии стала манера взлета, свойственная полетам на гидросамолете «Валь» фирмы «Дорнье», с плоским днищем лодки. Пилоты этой машины для выхода на редан в процессе разбега раскачивали ее в продольном отношении с помощью штурвала. На МДР-4 же днище лодки отличалось сильной килеватостью, не требовавшей подобных манипуляций.
Испытания АНТ-27 проходили в Севастополе, и после выхода из бухты гидросамолет был подброшен накатной волной и врезался в следующую волну. От удара не выдержали узлы крепления среднего двигателя, который ударил по кабине пилотов.
После этой трагедии бригаду морских самолетов возглавил А.П. Голубков (24991)

15 апреля 1934 начальник ВВС Черного моря Бергстрем писал Алкснису: "Только что разобрался в итогах испытания самолета Р-5Т. Данные, по моему мнению, прекрасные". Бергстрем сразу же попросил у Алксниса машины для формирования торпедного звена, но получил отказ.
Получив предварительные результаты испытаний, директор завода № 1 Ковров отправил письмо самому Сталину. В письме говорилось: "Военно-Воздушные Силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды".
На Черном море торпедометание провели всего один раз, по неподвижной цели. При этом пользовались прицелом ПТ-136. Но его сочли чрезмерно сложным для использования пилотом, занятым управлением машиной. Поэтому вернулись к более простому ПТН-I, стоявшему на Р-5Т с самого начала.
Сброс торпед с нового самолета хотели осуществить в мае на Переяславльском озере, но там еще не сошел лед. В начале июня самолет перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром, где испытания продолжились.
К этому времени начали уже задумываться о создании первой авиачасти ближних торпедоносцев. Сначала УВВС захотело сразу три легкобомбардировочных эскадрильи превратить в торпедные, разместив их в Приморье, в районе Сучана. Но потом решили ограничиться формированием всего одной эскадрильи.
Для нее заказали 50 торпедоносцев; их включили в общий заказ на Р-5, соответственно сократив количество легких бомбардировщиков. Завод № I пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. В 3-м квартале на заводе начали изготовление первой серии торпедоносцев. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а. Это сделали для повышения путевой устойчивости. На самолетах также не устанавливали бомбодержатели под крылом (хотя усиливающие бобышки под обшивкой остались) и тросовую проводку к ним. Мотоустановка соответствовала остальным серийным Р-5 выпуска 1934- 1935 годов: мотор М-17Ф мощностью 715 л.с. и деревянный двухлопастный винт (12034).

15 апреля в 1934 году начальник ВВС Черного моря Бергстрем писал Алкснису: «Только что разобрался в итогах испытания самолета «Р-5Т». Данные, по моему мнению, прекрасные». Бергстрем сразу же попросил у Алксниса машины для формирования торпедного звена, но получил отказ (15100).

15 апреля 1934 г. начальник ВВС Черного моря Бергстрем писал Алкснису: «Только что разобрался в итогах испытания самолета Р-5Т. Данные, по моему мнению, прекрасные». Бергстрем сразу же попросил у Алксниса машины для формирования торпедного звена, но получил отказ (24990).

15 апреля 1934 года технический директор завода № 1 Шекунов
Распоряжение № 19 начальнику цеха № 3
Копии:
Начальнику ОТК завода № 1
Ст. инспектору ГУАПа завода № 1
Ст. военпреду на заводе № 1
Начальнику лаборатории
Коммерческому отделу Лубянскому
Цехом № 3 получен казеиновый клей, изготовления завода № 36 со свидетельством годности, выданным лабораторий ВИАМ к номерам партии:
Клей ЦАГИ № 104 партии №№ 75, 76, 77 выпуска № 812 до № 817 и № 818 до № 822 и № 826 и 827.
Клей этих партий обладает свойством быстрого комкообразования и малым сроком жизнеспособности. До 1,5-2 часов, ввиду чего вызывает сомнения в годности, не взирая на протокол испытания ВИАМ.
Считаю, что свойство (комкообразование в короткий срок жизнеспособности) не могут существенно отразиться на крепости клеевых швов, т.к. ранее применявшийся импортный клей также обладал малой жизнеспособностью и тем не менее его прочность была совершенно безукоризненна, так и способность сопротивлению размоканию.
Протокол ВИАМа показывает относительно этих партий тоже самое, т.е. повышенную крепость и повышенную сопротивляемость размыканию.
Считаю, что наиболее существенный дефект, который смущает работников, наблюдающих за качеством – малый срок жизни 1,5-2 часа по сути дела не является дефектом и приказываю Вам склейку деталей не останавливать и производить с полной нагрузкой соответствующих мастерских, соблюдая, однако, при этом следующие правила:
Через краскотерку клей не пропускать, а готовый раствор процеживать через сито – оставшиеся на поверхности сита комки в дальнейшем в работу не пропускать и выбрасывать.
Иметь тщательное наблюдение за тем, чтобы свежие кружки с клеем подводились к рабочему месту никак не дольше, чем в 2-х часовой срок.
Кружки из старого клея должны быть особо тщательно очищены.
Склейку заготовок по возможности производить таким образом, чтобы при обрезке заготовок можно было получить персональные образцы.
Начальнику лаборатории ежедневно испытывать и представлять мне на просмотр результаты испытания минимум 100 образцов, взять как от силовых деталей. Подвергавшихся значительной запрессовке при склейке, так и не силовых деталей, для которых такая запрессовка не всегда возможна.
После первого же испытания выявив неудачную склейку в большом количестве образцов (50%) немедленно довести до моего сведения и приостановить работу в цехе № 3. Испытания производить не только со свеже данными образцами, но также и образцами выдержанными по времени, т.е. от партии доставленных из цеха образцов задерживать определенное количество для вылеживания. Срок вылеживания принять от 2 до 5 дней. Копии испытания направлять начальнику ОТК, ст. военпреду и начальнику цеха № 3.
Направить в ВИАМ для испытания образцы нашей склейки …. готового клея и образцы порошка, составив в целях …….. разрешения этого вопроса, специальное письмо на имя Десятникова за моей подписью.
Дубянскому, так как простой в цехе № 3 произошел по вине завода № 36, направить рекламацию завода № 36 и взыскать убытки. А начальнику цеха № 3 представить свои соображения по части нанесенных убытков.
Ст. военпреда прошу сообщить мне об отданных им распоряжений по своей линии.
Начальнику ОТК прошу дать соответствующее распоряжение своему аппарату.
Ст. инспектора ГУАПа прошу доложить мне свои соображения по данному распоряжению.
Склеенные изделия из указанных партий клея отмечать особым штампом (4039,75).

15 апреля 1934 г. Политбюро ЦК ВКП(б) обсуждало перелет трех ТБ-3 с посещением европейских столиц (Рима, Парижа и Варшавы), о чем свидетельствуют повестка дня заседаний, хранящаяся в РГАСПИ. Однако решение по этому вопросу и все детали находятся, как указано в архивном деле, в «особой папке» и, повидимому, продолжают оставаться засекреченными (21410).

Другие оборонные отрасли:

Не позднее 15 апреля 1934 г.¹* Справка V Управления Штаба РККА о выполнении промышленностью заказов Наркомата по военным и морским делам СССР в 1933 г.
Совершенно секретно.
План заказов НКВМора на 1933 г. предусматривал обеспечение РККА вооружением и боевой техникой по МР‑15, обеспечение оргмероприятий 1933 г. и ликвидацию некомплектности вооружения и боевой техники РККА. На основании постановлений правительства план заказов НКВМора в течение года изменялся в сторону, главным образом, уменьшения его объема — в силу недостаточности мощностей промышленности, неосвоения процессов производства отдельных решающих номенклатур вооружения и боевой техники, а также в силу неналаженности и производственных неполадок на некоторых предприятиях. Все же в результате выполнения плана заказов НКВМора мы имеем большие достижения в области освоения промышленностью новых сложнейших средств производства, и на этой базе выпуска высококачественной продукции современных средств вооружения и боевой техники.
Наряду с этим следует отметить и ряд крупнейших недочетов в части освоения новых, усовершенствованных орудий и средств вооружения РККА, а также и целый ряд других недочетов, что и послужило основной причиной недовыполнения плана заказов в соответствии с последними решениями правительства; кроме того, не выполнен план заказов в части, предусматривающей полную ликвидацию некомплектности вооружения и боевой техники РККА, так, например, в 1933 г. промышленность подала 291 самолет — тяжелый бомбардировщик и ни одного прицела ОПБ‑2, разведчиков и легких бомбардировщиков подано 1372, а прицелов ОПБ‑1 — 202 шт. Имело место предъявление НКВМору промышленностью недоброкачественной продукции, так, например, в 1933 г. заводом им. Ворошилова сданы НКВМору танки с посторонними предметами в моторах и картерах; завод «Баррикады» выпустил 107‑мм стволы с дефектами по металлу; завод № 26 выпустил авиамоторы с посторонними предметами и целым рядом дефектов.
В 1933 г. промышленность подала РККА:
	Самолетов(всего)
	2952²*
	или 89% окончательного плана

	В том числе:
	 
	 

	истребителей одноместных
истребителей многоместных
разведчиков и легких бомбардировщиков
тяжелых бомбардировщиков
морских
	336
50
1372
291
46
	или 74% окончательного плана
или 100% окончательного плана
или 86% окончательного плана
или 97% окончательного плана
или 65,7% окончательного плана

	Танков(всего)
	3908
	или 99,4% окончательного плана

	В том числе:
	 
	 

	Т-37
Т-26
БТ
Т-28
Т-35
Т-27
	137
1578
1005
41
1
1146
	или 31,2% окончательного плана
или 93% окончательного плана
или 100% окончательного плана
или 43,3% окончательного плана
или 1,7% окончательного плана
или 163% окончательного плана

	Бронемашины
	119
	или 27,6% окончательного плана

	Автомашины
	5983
	или 80% окончательного плана

	Трактора гусеничные
	250
	или 62,5% окончательного плана

	Орудий (всего) разных калибров с учетом
недодела 1932 г.
	4697
	или 92% без учета недоделов

	В том числе:
	 
	 

	авиационных
зенитных
танковых
бат[альонных] и полковых
дивизионных
корпусных
АРГК
	41
282
2942
618
297
466
51
	или 107% без учета недоделов
или 80% без учета недоделов
или 96% без учета недоделов
или 46% без учета недоделов
или 85% без учета недоделов
или 100% без учета недоделов
или 50% без учета недоделов

	Выстрелов(всего), тыс. шт.
	2204,2
	или 92%

	В том числе:
	 
	 

	м[елко]к[алиберные]
с[редне]к[алиберные]
к[рупно]к[алиберные]
	1557
634,7
12,52
	или 91%
или 95,7%
или 86,2%

	Авиабомб, в тоннах и тыс. шт. — 12 590³*т
	303,7⁴*
	или 99%

	В том числе:
	 
	 

	м[елко]к[алиберные] — 3190 т
с[редне]к[алиберные] — 3190 т
к[рупно]к[алиберные] — 6211 т
	227,3
44,4
31,1
	или 104,9%
или 104,4%
или 66,8%

	Сап[ерных] танков
	0
	0

	ПарковН-2П
	0
	0

	Двигателей(АЛ-6, АЛ-3, ЛД-6)
	1175
	или 76%

	Рацийразных
	6024
	или 101%

	В том числе:
	 
	 

	аэродромных
самолетных
танковых
специальных
полковых
батальонных
	113
2606
655
50
950
1650
	или 81%
или 105%
или 100%
или 62,5%
или 100%
или 100%

	180‑мм систем
	26
	или 96%

	356‑мм железнодорожных установок
	1
	или 25%

	180‑мм артиллерийских установок
	16
	или 100%

	356 и 305‑мм бронебойных снарядов
	0
	0

	180‑мм бронебойных снарядов
	550
	или 55%

	180‑мм фугасных снарядов
	1000
	или 33%

	Мин ПЛТ
	180
	или 55%

	Мин «Вомиз»
	0
	0

	Вступило в строй:
подлодок больших
подлодок средних
торпедных катеров
катеров
	
5
11
1
17
	 


А. Авиация
1. Первоначальным объемом заказа 1933 г. предполагалось: снятие с вооружения строевых частей истребительных самолетов И‑3 и И‑4, как морально и физически устаревших и не отвечающих современным требованиям, и замена их самолетами И‑5 и И‑7, для чего заказ был определен в 600 одноместных истребителей. Учитывая значительный некомплект многоместных истребителей и дальних разведчиков, особенно для морей, предполагалось заказать 50 самолетов Р‑6‑М‑17, 50 самолетов Р‑6‑М‑34 (морской вариант) и 25 самолетов МИ‑3, как первая серия для будущей замены самолета Р‑6. Заказом 1933 г. предполагалось создание достаточно мощной легкой гидроавиации, особенно для ОКДВА, для чего намечалось заказать 20 самолетов С‑62 с АССО, 60 самолетов МБР‑4 с М‑34 и 50 самолетов Р‑5а (морской вариант). В целях увеличения грузоподъемности и горизонтальной скорости тяжелых бомбардировщиков ТБ‑3, предполагалось заказать 150 самолетов ТБ‑3 с М‑34 и такое же количество — с М‑17.
Первоначальный объем заказа был изменен в сторону сокращения в конце года решением правительства: а) уменьшение заказа на 145 самолетов И‑7 из-за неудовлетворительной подготовки завода к производству данного самолета; б) уменьшение заказа на 50 самолетов Р‑6 под М‑34 в результате неотработки самолета под этот мотор; в) снят заказ 25 самолетов МИ‑3 в результате позднего поступления образца на гос. испытания и дальнейшей доработкой его, и снято 60 самолетов МБР‑4 с моторами М‑34 вследствие недоработанности эталона.
Выполнение остальной части годового заказа по самолетам и запасным моторам, после снятия с программы 1933 г. перечисленных самолетов, необходимо считать хорошим в сравнении с прошлыми годами и особенно хорошим по самолетам: ТБ‑3 — 97% (завод № 22); И‑5 — 92% (завод № 21); Р‑6‑М‑34 — 100% (завод № 31); моторам М‑17 — 126% (завод № 26) и М‑11 — 105% (завод № 29).
Качество сдаваемой продукции в основном хорошее, за исключением отдельных случаев недоброкачественной сборки самолетов (завод № 1), моторов (завод № 26) и др. До сих пор имеют место случаи обнаружения в моторах посторонних предметов, влекущих гибель мотора.
Наибольший разрыв в комплектности по оснащению ВВС заключается в оптике, как по линии оптических прицелов для бомбометания, так и в фотоаппаратах. В текущем году мы получили 291 тяжелый бомбардировщик и ни одного прицела ОПБ‑2, получили значительное количество легких бомбардировщиков (около 1 тыс.) и получили только 202 прицела ОПБ-1. Наряду с этим необходимо отметить полную укомплектованность вооружением и самолетными радиостанциями. Положение с запчастями к самолетам и моторам остается неудовлетворительным, т. к. по прошедшим годам мы имели значительную неподачу в сравнении с заказами и в этом году получили: по запчастям к самолетам — 93% и к моторам — 91% по договорам, а по предполагаемому заказу — 87% и 55% соответственно.
В результате невыполнения годового заказа ВВС по И‑7 придется оставить в строю на 1934 г. до шести эскадрилий на И‑3 и до четырех эскадрилий на И‑4. Морская авиация не получила должного размаха, в результате чего мы вынуждены будем заменить морские самолеты сухопутными (на колесах), что безусловно ограничивает радиус действия авиации. Бомбардировочная авиация вынуждена будет иметь только 30% обеспеченности в оптических прицелах для бомбометания.
2. В части обеспечения реализации заказа 1934 г. необходимо:
1) Обязать Наркомтяжпром (ЦАГИ) и НИИ ВВС⁵*, чтобы все опытные образцы и чертежи к ним на истребительные самолеты И‑15 и И‑16 были даны своевременно заводам с тем, чтобы уже с начала II квартала заводы могли бы начать заготовительные процессы — эти самолеты являются основными трудностями в программе 1934 г.
2) Обязать НКТП и начальника ГАУ обеспечить полное выполнение заказа по оптике и в первую очередь по оптике для бомбометания и фотографирования.
3) Потребовать от Наркомтяжпрома исключительного внимания [к] изготовлению запчастей к самолетам и моторам, а [от] начальника ВВС — принимать самолеты и моторы, только обеспеченные запчастями.
4) В связи с тем, что программа моторного завода № 29 по мотору М‑22 (для истребителей и ХАИ) является предельной для данного года, необходимо иметь особое наблюдение за этим заводом.
Б. Мотомеханизация
Первоначальный объем плана заказов, рассчитанный на 4570 танков всех типов, предусматривал довести обеспеченность развертывания РККА по МР‑15 и новых формирований боевыми машинами до 68%. В связи с явным отставанием подачи по Т‑37, Т‑26, Т‑28 и Т‑35 правительство своим постановлением за № 102сс/о от 25 октября⁶* определило на IV квартал 1933 г. программу подачи танков в количестве 1712 единиц, учтя, что за первые три квартала промышленность подала 2217 танков. Этим самым правительство санкционировало сокращение подачи танков в 1933 г. на 641 танк. Главным образом это коснулось Т‑37. Но и это задание правительства оказалось невыполненным. Фактически за 1933 г. промышленность подала 3908 всех танков, недовыполнив первоначального плана на 662 танка и сокращенного — на 21 танк. Этим самым процент обеспеченности МР‑15 снижен до 63%. Поданные промышленностью боевые машины снабжены вооружением, прицелами и приборами. По запасным частям к боевым машинам выполнение — на 84%, к автомашинам и тракторам — 100%.
Основными причинами недовыполнения танковой программы и плохого качества сдаваемых машин являлись:
По танкам Т-37. Основной причиной невыполнения первоначального плана, а равно и сокращенного плана по Т‑37, являлась неосвоенность производства бронекорпусов для этого танка; из числа поставленных бронекорпусов было забраковано до 70%. Помимо этого, завод № 37 — производитель этих танков — слабо осваивал производство основных деталей к этому танку.
По танкам Т-26. Большой брак по механической обработке ответственных деталей танка (по картеру до 60%, по поршням — 55% брака). Неудовлетворительная сборка машины в целом, что задерживало машины на испытаниях и принуждало возвращать их на завод для исправления ошибок — всего было возвращено 62% всех танков за 1933 г. Небрежная сборка двигателей, из-за чего брак на стенде был в среднем на 64%. Несвоевременная и неполная подача деталей на сборку машин. Неудовлетворительное планирование работы цехов и вообще слабое общетехническое руководство заводом (руководство было снято в сентябре по этим причинам).
По танкам БТ. Основные дефекты: плохое качество шестерен скоростей и недостаточная отрегулировка мотора, что приводило к браку машин при пробных пробегах до 13%.
По танкам Т-28 и Т-35. Невыполнение программы объясняется новизной в производстве, отсутствием соответствующего оборудования для этих машин, и в связи с этим — наличием большого брака по всем деталям этих машин в процессе как механической обработки сталей, так и в сборке машин.
По бронемашинам. Причины очень незначительной подачи бронемашин объявляются неготовностью Выксунского завода. Весь 1933 г. завод находился в стадии строительства, цех бронирования машин вошел в строй поздно и не полностью, оборудование для завода поступило с большим опозданием и большой брак по обстрелу брони.
В части обеспечения реализации плана 1934 г. необходимо:
По Т‑37 — основное внимание НКТП обратить на качество брони, подаваемой Подольскому заводу.
По Т‑26 — на Ворошиловском заводе обеспечить высокое качество механической обработки деталей танков и сборки моторов и всей машины, как по линии администрации завода, так и в отношении налаженности работы военпредов со стороны УММ⁷*. Обязать НКТП обеспечить полную подачу и в срок всех деталей другими заводами.
По бронемашинам. Обязать НКТП в срочном порядке закончить строительство и монтаж оборудования Выксунского завода.
В. Артиллерия
План заказов 1933 г., в основном, должен обеспечить мобразвертывание по МР № 15 и те оргмероприятия, которые проводились в 1933 г.
Отсутствие развернутой производственной базы по ряду новых средств вооружения, однако, не давало возможности полного обеспечения потребности. Кроме того, недостаточность сметных назначений препятствовала доведению обеспеченности до 100% по ряду номенклатур, уже имеющих налаженное производство. В процессе реализации плана заказов 1933 г. были внесены существенные изменения, в подавляющем большинстве, вследствие выяснившейся нереальности производственных возможностей по новым предметам вооружения (крупнокалиберный пулемет, пулеметы ДС, ДТУ, самозарядные винтовки, ружья Курчевского, 45‑мм пушки, танковые пушки, пушки ВПК, 152‑мм гаубицы 1931 г., танковые и авиационные прицелы, перископы и т. п. (см. таблицу). С другой стороны, недостаточная обеспеченность РККА по винтовкам, револьверам, ревпатронам, авиапулеметам, 122‑мм гаубицам (новые и модернизированные), при наличии свободных производственных возможностей, послужила основанием для увеличения заказа 1933 г. по этим номенклатурам. Кроме того, изменения по заказу на отдельные детали огнеприпасов были вызваны некомплектностью в производстве между отдельными заводами, выразившейся главным образом в том, что снаряжательные заводы не получали вовремя со снарядных заводов корпусов снарядов и авиабомб для снаряжения. Вследствие этого программа по снаряжению менялась ежемесячно и снаряжались не те виды огнеприпасов, которые особенно нужны РККА, а те, которые находились на заводе.
В количественном отношении суммарно план заказов 1933 г. с учетом всех его изменений выполнен на 83%, причем имеет место, наряду с недоделами, и незначительное перевыполнение заказов (например, по пистолетам 4‑го калибра, ручным и ружейным гранатам, авиабомбам мелких и средних калибров, 45‑мм танковым пушкам, 152‑мм гаубицам и т. д.).
По орудиям, суммарно, план заказов выполнен на 92%. Недодел приходится, из основных видов матчасти, по: 76‑мм полковым пушкам — 32 пушки; 76‑мм танковым пушкам — 82 пушки; 152‑мм мортирам — 12 пушек; 76‑мм зенитным пушкам — 26 пушек; 152‑мм пушкам — 9 пушек; 203‑мм гаубицам — 16 гаубиц. По зенитным пушкам недодел имеет место, несмотря на специальное постановление правительства от 13 октября 1933 г. об изготовлении 200 зенитных пушек. Очень плохо выполнена программа по ремонту орудий — всего лишь на 24%.
По стрелковому вооружению с недоделом выполнены заказы по новым производствам: пулеметы ДК и ДАК — недодано 148 пулеметов, или 50% годового заказа; пулеметы ШКАС — недодано 663 пулемета или 56% годового заказа; винтовки самозар[ядные] — недодано 172 винтовки, или 45% годового заказа. По боеприпасам — недодел имеется почти по всем основным номенклатурам, а именно: по снарядам — как по корпусам, так и по снаряжению — заказы выполнены в среднем от 86% до 96%, по взрывателям — на 88%, а по снаряжению их на 79%, по трубкам и по гильзам — на 92% и т. д. По авиабомбам недодел имеет место лишь по крупным калибрам, главным образом, по снаряжению, программа которого выполнена лишь на 67%. Наиболее отстающей отраслью является оптика и военные приборы. Выполнение заказов в среднем колеблется от 50 до 76%, падая по авиационным прицелам для бомбометания и по перископам до 34% и по компасам — до 14%. Из общего числа изготовленных орудий была забракована, но потом принята в качестве учебных — 161 система.
Производство орудий образцов как новых, так и старых — не обеспечено выверенными чертежами и не имеет отработанного поточного технологического процесса. Следовательно, все системы, предъявляемые и сдаваемые промышленностью НКВМу, в основном являются индивидуальными, т. е. нелекальными. Путем нажима на промышленность удалось добиться некоторого, но все же недостаточного, сдвига (завод «Баррикады» освоил некоторую взаимозаменяемость в основных деталях 107‑мм пушки, завод № 8 справился с выпуском 45‑мм танковых пушек с взаимозаменяемыми стволом и затвором и т. д.). Однако задача перехода в производстве на выверенные чертежи и на отработанный технологический процесс в целом еще должна быть решена промышленностью в 1934 г.
Ряд артиллерийских систем, запущенных на валовое производство, окончательно еще не доработан (плохая полуавтоматика и слабый клин у 45‑мм пушек, отдельные дефекты 76‑мм пушки — 1931 г. и 152‑мм мортир).
При производстве орудий имеет место огромный брак по металлу (25% всех 107‑мм труб по заводу «Баррикады», 55% поковок — для орудий ДРП и 40% по 76‑мм трубам по заводу Молотова и т. д.). Четкой паспортизации поковок нет и на заводах происходит их перепутывание, причем имеются случаи запуска в механическую обработку забракованных поковок. Производство военных приборов по-прежнему еще ведется кустарными методами. Большим недочетом является коррозия металла, появляющаяся через три-четыре месяца в виде ржавчины.
Возврат орудий после испытания стрельбой для исправления с вторичным предъявлением к отстрелу в 1933 г. снизился по сравнению с 1932 г., но по-прежнему составляет очень высокий процент. Возврат после стрельбы для исправления и вторичного отстрела: по заводу «Красный путиловец» в 1932 г. — 42%, в 1933 г. — 25%; по заводу МЗМ: 152‑мм гаубицы в 1932 г. — 45%, в 1933 г. — 16%, 122‑мм гаубицы в 1932 г. — 14%, в 1933 г. — 11%; по заводу «Баррикады» 107‑мм пушки в 1932 г. — 74%, в 1933 г. — 59%.
Корпуса снарядов и авиабомб, поступающие с металлических заводов на снаряжательные, имеют большой брак (например, майская партия Воткинского завода авиабомб на заводе № 12 была на 60% забракована; из 40 тыс. авиационных 10 кг бомб 80% требовали доработки — расширения винтового отверстия и лакировки и т. п.). Часто снаряжательные заводы превращались в ремонтную базу по исправлению полученных на снаряжение корпусов снарядов и авиабомб. При испытании продукции стрельбой четыре орудия было разорвано (1 орудие — при испытании продукции Таганрогского завода и 3 орудия — Онежского завода) в результате предъявления негодных огнеприпасов.
В соответствии с указанной выше характеристикой количественного выполнения заказов некомплектность не только не ликвидируется, но и возрастает по военным приборам. Наиболее отстающим участком являются авиаприцелы и прицелы для танков, резко снижающие фактические возможности этих новых ударных средств. Недоделы по перископам оставляют «слепыми» наши огневые точки в укрепрайонах, недоделы по приборам управления и наблюдения за артогнем не дают возможности выровнять обеспеченность артиллерии по приборам, сильно отставшую по сравнению с обеспеченностью матчастью. К увеличению некомплектности надлежит отнести полное отсутствие подачи снаряженных специальных авиабомб (зажигательных и светящихся). Мало подано 76‑мм танковых пушек, что не устраняет еще оставшегося разрыва в танковом вооружении. Из них для установки на танки выдано 55 пушек, монтаж которых еще не закончен. Остальные пушки находятся в процессе технического приема.
По запчастям заказ 1933 г. выполнен в значительно больших размерах, чем заказ прошлого 1932 г., но все же этот сдвиг нельзя считать достаточным, т. к. недодел остался в размере 25%. Недодел 1932 г., перешедший выполнением на 1933 г., наиболее существенный был по орудиям, по которым должно было быть подано на покрытие недодела 325 орудий, или 18% от всего годового плана. В счет этого недодела 1932 г. поставлено в течение 1933 г. 743 орудия и остался невыполненным недодел 82 орудий мелкого калибра.
Изменение размеров плана заказов 1933 г. в процессе его реализации и неполное выполнение плана заказов снизило обеспеченность РККА, особенно по материальной части артиллерии и по приборам. Сокращение заказов по 45‑мм противотанковым пушкам сорвало всю программу обеспечения этими пушками. Фактически в 1933 г. ни одной 45‑мм пушки в войска не поступило, и на снабжении состоят только 37‑мм пушки. По зенитной артиллерии по-прежнему имеет место резкое отставание в обеспечении потребности, еще более усугубляемое недоделом 26 пушек против заказа, сокращенного на 50 систем. Недостаточно обеспечена потребность в тяжелой артиллерии, особенно по 152‑мм пушкам, по новому заказу, на которые в 1933 г. фактически на снабжение армии ничего не поступило. По стрелковому вооружению обеспеченность потребности армии повысилась, кроме винтпатрон, заказ которых в силу своей незначительности никакого существенного влияния на выправление этого отставшего участка не имеет. По огнеприпасам в 1933 г. имеется существенное достижение в накоплении запасов, хотя их общий абсолютный рост и нельзя считать достаточным, особенно по авиабомбам, отстающим от роста ВВС. Низкая обеспеченность военными приборами, еще более упавшая в связи с сокращением заказов и с недоделами, уже охарактеризована выше, как создающая резкую некомплектность в оснащении РККА вооружением.
По основным решающим номенклатурам обеспеченность, в результате выполнения заказов 1933 г., представляется в следующем виде:
	 
	Потребно
по МР № 15
	Наличие
на 1 января 1934 г.
	Процент
обеспеченности

	Винтовки
	2 918 000
	2 700 000
	93%

	Станковые пулеметы
	59 340
	55 000
	93%

	Ручные пулеметы
	91 700
	69 500
	75%

	Винтпатроны, в млн.
	4198
	2477
	59%

	37‑мм и 45‑мм противот[анковые] п[ушки]
	3042
	927
	30%

	45‑мм танковые пушки
	4300⁸*
	4335
	100%

	76‑мм пушки ДРП и БПК
	1672
	548
	33%

	76‑мм танковые пушки
	1000⁸*
	118
	11%

	76‑мм зенитные пушки
	1486
	1159
	78%

	122‑мм гаубицы
	3358
	2873
	85%

	107‑мм пушки
	779
	661
	85%

	152‑мм гаубицы
	1180
	1185
	100%

	152‑мм мортиры
	115
	50
	43%

	152‑мм пушки
	123
	77
	63%

	203‑мм гаубицы
	124
	106
	85%

	Снаряды мелкокалиберные
	4 655 300
	4 184 469
	90%

	Снаряды средних калибров
	21 687 890
	19 079 562
	88%

	Снаряды крупных калибров
	192 235
	161 387
	84%

	Авиабомбы
	60 000
	24 000
	40%

	Прожекторы 3-15-4
	456
	271
	59%

	ПУАЗО
	370
	155
	40%

	Бинокли
	336 000
	107 000
	32%

	Стереотрубы
	8880
	6160
	69%

	Прицелы танковые
	5225⁸*
	882
	17%

	Прицелы авиационные ОПБ-1, ОПБ-2
	1403
	476
	34%


Выполнение заказов находится в прямой зависимости от того, в какой мере освоено данное производство и как подготовлено оно в отношении выверенных чертежей, инструмента, технического контроля и т. п. Практика показывает, что там, где продолжают существовать кустарные методы производства, недоделы имеют наибольшее значение и качество продукции особенно отстает. С другой стороны, в течение 1933 г. заводы испытывали недостаток основных видов снабжения (материалы, инструменты, отдельные детали, полуфабрикаты, корпуса под снаряжение и т. п.). Для выправления этого дела было принято постановление правительства (по орудиям и по огнеприпасам) и постановление коллегии Наркомтяжпрома (по орудиям), реализация которых не была поставлена на должную высоту из-за отсутствия четкого контроля в органах промышленности.
Большой брак и возвращение на исправление как по отдельным деталям, так и по готовой продукции тормозил в сильнейшей степени выполнение заказов. Постановление правительства (28 ноября 1933 г 1937 вышел приказ НКОП № 117 сс) по вопросу об улучшении организации военной приемки и технологического контроля на заводах должно дать базу для резкого перелома в лучшую сторону и в этом отношении⁹*.
В работе ряда заводов отмечалось невнимательное отношение к заказам НКВМ, предпочтительно перед которыми выполнялись заказы гражданских организаций. Этот недочет полностью может быть устранен планирующими органами промышленности.
II. В части обеспечения реализации заказа в 1934 г. необходимо отметить следующее:
Условия для выполнения плана заказов 1934 г. по сравнению с 1933 г. значительно более благоприятны, т. к. объем заказов на 1934 г. по всем основным номенклатурам утвержден правительством до начала года, и происходит дальнейшее нарастание производственных мощностей, перекрывающих с лихвой заказы НКВМ. Что касается качества продукции и снижения брака, то указанные выше постановления правительства о технической приемке и контроле за продукцией дадут достаточную базу для ликвидации имеющихся недочетов и для доведения качества продукции до установленных норм.
В целях ликвидации возможных перебоев в снабжении заводов материалами, полуфабрикатами (поковками) и готовыми деталями необходимо по линии промышленности издание постановлений, аналогичных постановлениям 1933 г. и регулирующих всю поставку по междузаводским заказам. Кроме того, за снабжением заводов должен быть организован четкий контроль, быстро сигнализирующий о всех прорывах.
Наконец, в 1934 г. должна быть решена задача на выпуск продукции по выверенным чертежам и по отработанному технологическому процессу. Кустарщина должна быть решительно изжита, и промышленность должна полностью перейти на производство, поставленное самым рациональным образом.
Г. Военно-химическое вооружение
План заказов военно-химического вооружения предусматривал 100% обеспечения РККА основными, ведущими номенклатурами химического вооружения и ликвидацию некомплектности последней по МР‑15. В результате выполнения плана заказов НКВМ за 1933 г. следует отметить некоторые достижения в области освоения промышленностью производственных процессов отдельных номенклатур химвооружения, как, например: освоено производство фильтров ФП‑150 (завод № 12 — ВХТ), осколочно-химических снарядов (тот же завод), противогазов, защитных олифованных изделий, монтированных резиновых деталей приборов для заражения и дегазации, ВАП и ДАП.
Следует отметить срыв в поставке отдельных номенклатур, предусмотренных планом заказов; дополнительный (на основании постановления правительства) заказ по фильтрам ФП‑150 не выполнен исключительно по вине ГВМУ НКТП, который выделил маломощный и неподготовленный в техническом отношении завод «Теплоэлектрик». Недопустимо плохо обстоит дело со снаряжением химических снарядов; завод № 80 Вохимтреста совершенно не готов к выполнению снаряжательной программы, вследствие чего сорван заказ по снаряжению 122‑мм и 152‑мм осколочно-химических снарядов. Программа по дымовой смеси С‑IV выполнена только на 21,8%: вместо положенных к подаче 2500 т подано только 800 т. Основной причиной срыва является несвоевременный пуск Щелковского завода и необеспеченность стандартной тарой (бочками Л‑100 и Л‑250). Заказ по ядовито-дымным шашкам выполнен только на 71%. Объясняется это значительными затруднениями в части выполнения заказа по футлярам. Вследствие слабости темпов не освоено производство изолирующих противогазов и по этой только причине заказ выполнен на 37,2%. Заказ по гопкалитовым патронам сорван, несмотря на наличие постановления правительства о постройке гопкалитового завода. Бронировка боевых химических машин сорвана из-за позднего выделения завода со стороны НКТП. Вохиму не сумело добиться стопроцентного выполнения плана заказов, а также недостаточно проявило настойчивости для реализации постановления правительства.
В части реализации заказа 1934 г. необходимо обеспечить надлежащий контроль за ходом выполнения плана заказов, как со стороны НКТП, так и со стороны Вохиму НКВМора. В результате выполнения плана заказов 1933 г. удалось ликвидировать прорыв в части некомплектности, который образовался в конце 1932 г. по минометам и противогазам.
Д. Инженерное вооружение
I. При составлении плана заказов 1933 г. учитывалось накопление средств инженерной техники для обеспечения мобразвертывания РККА в следующих размерах:
а) дорожными машинами — на 55% и компрессорными станциями на 6%; б) средствами механизации инженерных работ — саперные батальоны в объеме обеспечения учебы мирного времени; в) саперно-танковым имуществом — 21 саперный батальон мехбригад и спецвузы; г) электротехническим имуществом сапроты, сапбатальоны, и электророты — в размере обеспечения потребности мирного времени; д) подрывным имуществом — для переснабжения новыми подрывными машинками саперных частей РККА и вузов; е) легко-переправочным имуществом — до полного обеспечения частей РККА мостами на лодках А‑3 по штатам и табелям военного времени.
Первоначальный план заказов был изменен только по некоторым номенклатурам: компрессорные станции на 13 шт., корчеватели тракторные — на 50 шт., зарядно-осветительные станции — на 6 шт., тралы на 65 шт. и взрыватели разные — на 1375 шт. Изменения вызваны главным образом по причине отсутствия мощностей промышленности и неналаженности производства и только по взрывателям снят заказ ртутных взрывателей, оказавшихся непригодными по своей конструкции для употребления.
План заказа 1933 г. имеет большое недовыполнение особенно по новейшим средствам инженерной техники:
а) Из имущества механизации инженерных работ — промышленность совершенно не освоила производство моторных пил. Производство не налажено в течение двух лет.
б) По имуществу понтонному и легко-переправочному — металлические части парка Н‑2П совершенно не выполнены промышленностью из-за плохого качества металлических прогон из высококачественной стали. Лодки А‑3 также недовыполнены промышленностью, хотя производство их и налажено.
в) По дорожно-мостовому имуществу — совершенно не поданы колейные железные мосты. Срыв заказа получился из-за позднего утверждения образца.
г) По двигателям внутреннего сгорания — план заказа недовыполнен по двигателям Л‑6 (завод № 37) и совершенно сорван по двигателям ЛД‑6 — завод «Червонный двигун» (в Киеве), последним сделаны только опытные образцы в размере 14 шт. Срыв заказа получился по вине ГВМУ и руководства завода «Червонный двигун», которые слишком мало уделяли внимания развитию двигателестроения.
д) По саперно-танковому имуществу — в течение 1933 г. промышленностью не было подано в армию ни одного саперного танка. Весь план заказа был сорван по вине ГВМУ: изготовление приспособлений к танку Т‑26 и мостов однопролетных было прекращено приказом НКТП; тралы были сняты с производства ввиду неудачного изготовления первого образца; минные заградители не были приняты промышленностью, т. к. ГВМУ не обеспечило кооперирование этого заказа.
е) По позиционному имуществу: заказ на малозаметные препятствия не выполнен промышленностью; плуги-окопокопатели задержаны сдачей ввиду отсутствия материалов кондиционного качества.
Недодел промышленностью заказа 1933 г. по главнейшим предметам инженерного имущества отразился и на комплектности подачи в армию инженерных средств, особенно новой механизированной техники. Так, промышленностью изготовлены понтоны под парки Н‑2П, но отсутствие прогонов и других деталей не дает возможности послать в войска скомплектованных парков Н‑2П. Неподача двигателей Л‑6 и ЛД‑6 задержала скомплектование уже готовых электростанций, мастерских и раций. Невыполнение заказа дорожных машин задержало комплектацию 30 парков дорожных машин, начатых еще в 1932 г.
В результате выполнения плана заказа 1933 г. обеспеченность РККА выражается в следующих показателях: а) дорожными машинами — на 40%; б) саперно-танковыми средствами — совершенно не обеспечивается; в) электротехническим имуществом — в размере обеспечения потребности мирного времени; г) подрывным имуществом — произведено дообеспечение частей РККА. Произвести замену старых подрывных машинок образца 1913 г. на новые не удалось. Легко-переправочным имуществом (лодки А‑3) РККА обеспечена на 100% по штатам и табелям военного времени, но на снабжении РККА находится еще до 25% лодок старых заготовок, пониженного качества. Замена их включена в план заказа 1934 г. Перешедшие небольшие переходящие заказы с 1932 г. по электротехнике и дорожно-переправочному делу поступили полностью в I квартале 1933 г.
Основными причинами недодела заказа 1933 г. следует считать: 1) ГВМУ совершенно не уделяет внимания вопросам инженерного вооружения; 2) отсутствие промышленной базы по саперным танкам и паркам Н‑2П; 3) существующая база еще не освоила новые виды вооружения: маломощные двигатели, электростанции, компрессорные станции и машины для механизации инженерных работ — в результате чего заказ 1933 г. оказался не обеспечен сырьем, базой, кооперированием и наблюдением.
II. В части обеспечения реализации заказа 1934 г. необходимо: 1) Обеспечение заказа 1934 г. металлом, особенно по предметам механизации инженерных работ. 2) Обязать ГВМУ обеспечить полное размещение заказа на средства инженерной техники и вести постоянное наблюдение за выполнением его. 3) Обязать НКТП полностью принять от УНИ РККА¹⁰* заказ в размере лимитов, установленных правительственным постановлением от 28 ноября 1933 г 1937 вышел приказ НКОП № 119 сс/о¹¹*.
Е. Вооружение связи
I. Первоначальный объем плана заказов по вооружению связи на 1933 г. в течение года по некоторым номенклатурам (аэродромные, танковые и пеленгаторные рации, катушки для телефонного кабеля нового образца, элементы) был уменьшен, согласно решению РВС СССР, ввиду выявившейся невозможности выполнения его промышленностью по причинам недостаточной мощности, неосвоения производства заводами и большого брака (элементы) производства. С другой стороны, ввиду наличия свободных мощностей, заказы по самолетным рациям (13‑СК) и катушкам для телефонного кабеля старого образца были в течение года увеличены. Промышленность перевыполнила эти увеличенные заказы.
Радиостанции: План заказов по радиостанциям промышленностью выполнен полностью, кроме тяжелых аэродромных раций 11-АК, изготовляемых заводом им. Ленина, по которым получился недодел в 26 шт. Детали этих станций заводом изготовлены, но не успели смонтировать на автомашинах. Не выполнен план заказов и по специальным (пеленгаторным) рациям 55‑ПК (30 шт.), изготовляемым Одесским комбинатом связи НКС, ввиду неосвоения производства. По самолетным рациям 13‑СК завод им. Орджоникидзе перевыполнил план заказов на 128 раций.
Телеграфно-телефонное имущество: По телеграфно-телефонному имуществу план заказов 1933 г. не выполнен: 1) по катушкам для телефонного кабеля нового образца (завод им. Хворостина — Одесса) — на 50%, ввиду медленного освоения производства заводом; 2) по элементам (завод «Мосэлемент») по первоначально намеченному заказу в 611 500 шт. план выполнен на 83% (511 877 шт.). Причина невыполнения — большой брак в производстве; 3) по материально-шестовым двуколкам план выполнен на 80%; недопоставлено 100 шт. двуколок. Причина недодела заключается в том, что заказ был размещен ВХУ РККА¹²* на заводе, который до 1933 г. производства этих двуколок не имел и затратил много времени на его освоение.
В итоге выполнения плана заказов 1933 г. представилась возможность довести обеспеченность ОКДВА до 100% потребности по военному времени по подавляющему большинству номенклатур, кроме пеленгаторных раций (0‑50%), раций для самолетов-истребителей (78%) и приемников для курсовождения, а также катушек для телефонного кабеля (65%) и телефонных двуколок (60%).
II. В части обеспечения реализации заказа 1934 г. необходимо:
1) Форсирование освоения производства по пеленгаторным рациям, катушкам для телефонного кабеля нового образца, материально-шестовым двуколкам и др. еще не освоенному промышленностью имуществу.
2) Выделение ГВМУ НКТП новых заводов, находящихся внутри страны, для производства пеленгаторных раций и катушек для телеграфного кабеля нового образца, т. к. производство этого имущества на заводах в г. Одессе (завод им. Хворостина (катушки) и Одесский комбинат связи НКС (пеленгаторные рации), к тому же не освоивших производства) не дает уверенности в надлежащем обеспечении РККА на военное время.
3) ГВМУ принять меры к более равномерному распределению производства на заводах в течение всего года, не допуская накопления отставаний, особенно в первой половине года, что влечет за собой необходимость к концу года форсировать и уплотнять производство, создавая этим самым излишний брак.
Ж. Железнодорожное вооружение
Заказом 1933 г. предусматривалось стопроцентное обеспечение железнодорожным имуществом железнодорожных частей по табелям мирного времени, и, кроме того, заготовка узкоколейного имущества в количестве двух дорог паровой тяги протяжением до 50 км каждая и доукомплектование одной дороги мотовозной тяги протяжением до 50 км. В течение года изменений первоначально размещенного в промышленности заказа не было, за исключением только мотовозов узкой колеи с 20 до 15 шт. в связи с сокращением фонда для НКВМ.
План заказа 1933 г. недовыполнен по следующим основным предметам: 1) Котлы паровые Шухова — выполнены только на 39,6%. 2) Домкраты «перпетуум» — выполнены на 25% из-за неосвоения домкратных пружин. 3) Домкраты паровозные 20 т — на 29,4% не поставлены по халатности завода. 4) Мотовозы и паровозы узкой колеи совершенно не поданы промышленностью, несмотря на особое постановление правительства.
Мотовозы узкой колеи не были выполнены из-за того, что Калужский завод не сумел перейти на другой тип мотовоза трехосного, а НКТП не обеспечил своевременно выполнение этого заказа. Паровозы узкой колеи были размещены в промышленности только в ноябре 1933 г. после соответствующего постановления правительства. Срок был установлен к 31 декабря 1933 г., но заказ не был выполнен вследствие отсутствия отдельных деталей, изготовляемых другими заводами (инжекторы, пресс-масленки и т. п.). В результате реализации плана заказа 1933 г. намеченные задачи по заготовке имущества для двух дорог узкой колеи и доукомплектования одной дороги мотовозами не выполнены: паровозы и мотовозы не поданы промышленностью, вагонеты сняты с заказа согласно постановлению правительства и рельсы у[зко-]к[олейные] переданы Военно-строительному управлению на срочные оборонные работы.
Главной и основной причиной недодела нужно считать халатное отношение НКТП к заказу железнодорожного вооружения, выразившееся в том, что, несмотря на наличие производственных возможностей не были обеспечены сырьем, и во многих случаях отдельные детали, входящие в комплект изделия, не обеспечены кооперированием.
З. Военно-морские силы
I. Вооружение
Общие результаты выполнения плана заказов на освоенные образцы вооружения ВМС РККА за 1933 г. несомненно выше предыдущих лет. Так, торпед 21‑дюймовых в 1932 г.¹³* — 195, в 1933 г. — 380; 180‑мм систем в 1932 г. — 14, в 1933 г. — 26; раций разных и приемников в 1932 г. — 360, в 1933 г. — 589 и ряда других видов вооружения.
Одновременно имеют место и крупные недочеты:
1) Не выполнен заказ по: 1 тыс. шт. бронебойных снарядов крупных калибров; 100 шт. мин типа «Вомиз»; 100 шт. мин антенных; 50 шт. прицелам для 37 и 45‑мм полуавтоматов; взрывателям «ВЗМ» и «ОМ», воспламенительным трубкам «ВБ». Основная причина невыполнения — промышленность не освоила до сих пор производства этих образцов.
2) Недовыполнение заказа по: 14-дюймовым железнодорожным артиллерийским установкам — 1 установка вместо положенных 4; 102‑мм 60 к[алиберным] системам — 4 системы вместо положенных 10; стереодальномерам трехметровым — 2 шт. вместо положенных 10; 21‑дюймовым торпедам — 350 шт. вместо положенных 450; глубинным бомбам большого и малого веса — 450 шт. вместо положенных 600; зарядным футлярам — 350 шт. вместо положенных 2 тыс.; рациям разных типов — 589 шт. вместо положенных 667.
Кроме того: 305‑мм башен[ной] 4‑х оруд[ийной] батареи № 30 — не закончен монтаж; 305‑мм 52 к[алибра] перествол[ено] 6 оруд[ий] — работа не закончена; 130‑мм 55 к[алибра] перествол[ено] 5 оруд[ий] — работа не закончена; 180‑мм 4 оруд[ия] с клиновым затвором и 3 оруд[ия] без качающейся части — работа не закончена; 130‑мм 45 к[алибра] и 100‑мм зенитным опытным системам — работа не закончена.
Основными причинами недовыполнения плана являются недостаток мощностей и оборудования заводов, неполная освоенность процессов производства, слабый контроль за выполнением со стороны НКТП, неналаженность кустования в минно-торпедном производстве. Недостаток площадей на металлическом заводе, а также отсутствие достаточного нажима и контроля со стороны УВМСил. Комплектность не обеспечивается по минам — завод № 6 не сдал 50% ударных приборов и отдельных механизмов для мин образца 1926 г. Не полностью поданы минные якоря и минрепы. Недостает отдельных механизмов и двигателей у поступающих радиостанций и нет запасных частей у новых артиллерийских систем.
Для выполнения заказа 1934 г. необходимо: 1) Расширить площади на металлическом заводе: 2) Добиться удовлетворения заводов оборудованием, своевременной и доброкачественной подачей сырья, материалов и изделий; 3) Выделить лучшие заводы и оказать техпомощь по освоению производства бронебойных и фугасных снарядов, морских взрывателей и средств воспламенения; 4) Всемерно форсировать подачу зарядных футляров; 5) Обязать НКТП форсировать окончание работ по новым образцам артиллерийских систем; 6) Обеспечить подачу недостающих комплектов и запчастей; 7) Всемерно форсировать подачу 21‑дюймовых и 18‑дюймовых торпед — как для флота, так и ВВС РККА.
II. Судостроение
Резкого перелома в выполнении плана заказов 1933 г. как в количественном, так и в качественном отношении не достигнуто.
Подводное судостроение — правительственные сроки готовности задерживаются.
Подлодки средние и большие. Из общего числа 49 строящихся подлодок в 1933 г. промышленностью должно быть сдано 35 единиц и по 14 подлодкам иметь процент готовности из расчета их полного окончания в середине 1934 г. Фактически же промышленностью сдано из 35 подлодок только 16 единиц и по 14 подлодкам работы начаты в конце года. Остальная масса подлодок переходит на 1934 г. и 3 подлодки — на 1935 г.
Подлодки малые. По плану 1933 г. должны быть сданы все 30 подлодок, фактически подготовлены к сдаче 6 подлодок. Остальные 24 подлодки имеют готовность от 70 до 98% и окончанием переходят на 1934 г. Качество продукции не всегда отвечает требованиям НКВМ и требует много времени на переделку. Особо отмечается неудовлетворительная работа по Сормову (подлодка «Комсомолец» потребовала перемонтирования заново).
Надводное судостроение. Выполнение плана по эсминцам-лидерам, сторожевым судам, торпедным катерам, мониторам, бронекатерам, быстроходным тральщикам, плавбазам и вспомогательным судам крайне неудовлетворительно: сроки готовности двух эсминцев перенесены на 1935 г., закладка трех эсминцев второй серии в 1933 г. не произведена ввиду неготовности рабочих чертежей. Постановление правительства о развертывании работ по 100 торпедным катерам со сроками готовности в 1934 г. 74 единиц не выполнено¹⁴*. В 1933 г. развернута работа только по 25 торпедным катерам, постройка монитора «Активный» имела перерыв полтора года в силу неподачи брони Ижорским заводом; сдача монитора «Ударник», вследствие выявленных дефектов в моторной установке, перенесена на 1934 г., из 12 бронекатеров заложено только 8 и то с большим опозданием из-за непредставления к сроку проектов; перебои в получении импортной стали задержали закладку и постройку 8 тральщиков; сроки готовности плавбаз перенесены: «Эльборус» — на II квартал 1934 г., а по остальным двум базам работы в 1933 г. еще не начаты.
Основными причинами низкого процента выполнения плана являются: 1) неудовлетворительная организация работ, недостаток квалифицированной рабочей силы и неумелая их расстановка; 2) несвоевременная подача стали и отдельных механизмов; 3) запаздывание в изготовлении чертежей и закладки кораблей; 4) недостаточный контроль за выполнением заказов как со стороны ГУСПа, так и заказчика.
В части обеспечения реализации плана 1934 г. необходимо:
1. Обязать ГУСП принять самые решительные меры к сокращению сроков постройки подлодок в 1934/1935 гг., не допуская систематического нарушения правительственных постановлений по срокам и качеству продукции, в особенности по Сормову.
2. Обязать ГУСП уделить особое внимание налаживанию организации производства работ, обеспечению квалифицированной рабсилой и его правильной расстановки.
3. Обязать НКТП принять решительные меры к своевременной подаче заводам-строителям полных комплектов стали и в первую очередь — для средних подлодок.
4. Обязать ГУСП и приемный аппарат УМВС РККА усилить контроль за качеством строящихся кораблей, за своевременной отгрузкой и отправкой эшелонов на Дальний Восток (в особенности по подводным лодкам).
5. Обязать НКТП принять срочные меры к размещению и подаче в срок механизмов для эсминцев-лидеров и других строящихся кораблей.
6. Обязать ГУАП срочно устранить задержки в подаче моторов для торпедных катеров путем оказания заводу необходимой технической помощи.
7. Особое внимание следует уделить продвижению опытных заказов в 1934 г.
Общий вывод
В результате выполнения заказа НКВМ 1933 г. налицо большие достижения в области освоения промышленностью новых сложнейших средств производства и на этой основе оснащения РККА высококачественной продукцией современных средств вооружения и боевой техники. Вместе с тем необходимо отметить, что наличие значительных недоделов по отдельным важнейшим средствам вооружения (по авиации, мотомеханизации, артиллерии, инженерному вооружению) и слабое освоение производством новых видов боевой техники в некоторой степени снизили техническую вооруженность РККА по сравнению с первоначальным запроектированным планом заказов 1933 г.
По авиации. Первоначальным планом-заказом 1933 г. предполагалось: перевооружение всей легкой истребительной авиации современными самолетами И‑5 и И‑7, увеличение крейсерской авиации — Р‑6 с М-34, увеличение морской авиации и оснащение ее специальным морским самолетом МБР‑4 с М‑34, Р‑5а и Р‑6а и, наконец, увеличение грузоподъемности и дальности полета тяжелой бомбардировочной авиации установкой на самолетах ТБ‑3 мотора М‑34. В результате недовыполнения первоначального плана авиация вынуждена будет иметь в строю до 10 эскадрилий одноместных истребителей на самолетах старого типа — И‑3 и И‑4. Морская авиация будет заменять морские самолеты сухопутными (на колесах), с ограниченным радиусом действия, и крейсерская авиация будет по-прежнему представляться исключительно ограниченным количеством самолетов.
По мотомеханизации. Планом заказов предусматривалось доведение обеспеченности развертывания РККА боевыми машинами всех типов до 68%, но по причине большого брака механической обработки, брака сборки моторов и др. деталей, неполного освоения технологических процессов и других неполадок правительство своим постановлением от 25 октября 1933 г. сократило поставку танков, и РККА к началу 1934 г. недополучила 642 единицы боевых машин, что снизило обеспеченность РККА по сравнению с первоначальным планом на 5%, и РККА к началу 1934 г. обеспечена боевыми машинами на 63%.
По артиллерии. По плану заказов 1933 г. предполагалось приступить к внедрению в РККА новых совершенных средств вооружения, в частности: крупнокалиберных пулеметов, пулеметов ДС, самозарядных винтовок, ружей Курчевского, 45‑мм противотанковых пушек, пушек БПК, 152‑мм гаубиц 1931 г. и др. средств вооружения. Однако вследствие отсутствия развернутой производственной базы по ряду новых средств вооружения, выявившихся в процессе реализации плана заказов — нереальности производственных возможностей, неосвоения производственных процессов, неналаженности снабжения заводов полуфабрикатами, брака и других неполадок, план заказов подвергался существенным изменениям. В результате намеченное внедрение новых средств вооружения оказалось необеспеченным. Кроме того, обеспеченность батальонной, тяжелой и зенитной артиллерии и вооружение танков оказалось недостаточным.
Наиболее отстающим участком являются приборы и оптика. В частности, промышленность плана не выполнила и оставила самолеты, тяжелые бомбардировщики, без прицелов ОПБ‑2, недообеспечила прицелами ОПБ‑1 разведывательную и легкобомбардировочную авиацию и наши огневые точки в укрепрайонах остались «слепыми». Военные приборы составляют наиболее резкий пример некомплектности вооружений.
По инженерному вооружению. План заказов имел в виду оснастить мотомеханизированные и инженерные части РККА переправочными средствами и саперными танками; но ГВМУ, совершенно не уделяя внимания вопросам инженерного вооружения, не обеспечило заказ НКВМора производственной базой, сырьем и кооперированием. План поставок парков Н‑2П и саперных танков сорван, и мотомеханизированные и инженерные части оказались необеспеченными переправочными средствами, а недодел по двигателям Л‑6 и ЛД‑6 задержал скомплектование уже готовых электростанций, раций и мастерских.
В части обеспечения реализации плана заказов 1934 г. необходимо:
1. Добиться полного выполнения постановления СТО от 28 ноября 1933 г. за № 117 сс, как в части, касающейся промышленности, так и в части ДУ НКВМора.
2. Обязать Наркомтяжпром: а) обеспечить выполнение плана заказов по истребительной, морской и тяжелой бомбардировочной авиации; б) своевременно спустить опытные образцы и чертежи к ним на самолеты И‑15 и И‑16 на заводы с тем, чтобы с начала II квартала заводы могли начать заготовительные процессы; в) иметь особое наблюдение за ходом выполнения плана заводом № 29, т. к. программа этого завода по моторам М‑22 является предельной; г) обеспечить выполнение заказов по приборам и оптике (особенно для бомбометания, фотографирования, танков и артиллерии); д) ликвидировать перебои в снабжении заводов материалами, полуфабрикатами (поковкой) и разными деталями; е) добиться выпуска продукции по выверенным чертежам и отработанным технологическим процессам; ж) обратить особое внимание выполнению плана по зенитной и 45‑мм противотанковой артиллерии, паркам Н‑2П, саперным танкам и полностью реализовать заказ по двигателям Л‑6 и ЛД‑6; з) обеспечить полную комплектность выпускаемого с заводов вооружения и боевой техники; и) принять меры к обеспечению полной потребности в ремонте боевой техники и вооружения.
3. На ближайшем заседании СТО поставить доклады директоров заводов, изготовляющих запасные части и разные детали вооружения и боевой техники.
4. ДУ НКВМора: а) осуществить строжайший контроль за ходом договорной кампании 1934 г. и добиться стопроцентного размещения заказов в промышленности; б) усилить контроль за ходом выполнения плана заказов; в) добиться полного выполнения плана заказов НКВМора в соответствии с решениями правительства.
5. Поставить в марте месяце с. г. в правительстве доклад наркоматов и объединений, не выполняющих решений правительства в отношении полного размещения заказа НКВМора в соответствии с утвержденными правительством лимитами от 28 ноября № 119 сс.
Начальник V Управления Штаба РККА
Начальник 2 отдела
Примечания:
¹* Датируется по помете на документе.
²* Так в тексте. По подсчетам составителей — 2095.
³* Так в тексте. По подсчетам составителей — 12 591.
⁴* Так в тексте. По подсчетам составителей — 302,8.
⁵* Приказом РВС СССР № 621 от 12 октября 1926 г. Научно-опытный аэродром ВВС СССР был преобразован в Научно-испытательный институт ВВС РККА (НИИ ВВС). Институт производил научно-испытательную работу по изучению и испытанию самолетов, моторов, вооружения и оборудования. Кроме того, разрабатывал проекты конструктивных улучшений и изменений самолетов, определял и разрабатывал способы тактического применения и рациональной эксплуатации самолетов. Первоначально в состав института входило 6 отделов (технический, электрорадиоотдел, аэросъемочный, отдел применения и тактики, аэронавигационный и винтомоторный), части технического снабжения, административно-хозяйственная часть и мастерские. Приказом РВС СССР № 166/34 от 26 июня 1929 г. было введено новое положение об институте, согласно которому он становился «техническим контрольным средством ВВС и имел своим назначением производство научно-испытательных работ по всем отраслям применения Военно-воздушных сил и по усовершенствованию их материальной части и вооружения». Институт состоял из 11 отделов (применения, воздушных испытаний, вооружения, аэронавигационный, технический, винтомоторный, радио, электротехнический, аэросъемочный, воздухоплавательный, административно-технический) и санитарной части. К 1931 г. в институте было образовано уже 19 отделов, сектор рационализации и изобретательства, авиапарк, Центральный авиационный полигон и авиагруппа. Всего за 1929‑1932 гг. в НИИ ВВС проведены испытания 193 самолетов, 623 объектов спецоборудования; 177 объектов вооружения; 244 научно-исследовательские работы. В 1932 г. началось перебазирование института на аэродром Чкаловский в районе г. Щелково Московской области, которое полностью завершилось в 1935 г. Для проведения испытаний самолетов морской авиации приказом по УВВС № 001 от 4 марта 1932 г. в институте была сформирована морская испытательная станция с базированием в Севастополе. Во второй половине 1933 г. было утверждено новое положение об институте, согласно которому он определялся как главный руководящий орган ВВС РККА по вопросам научно-исследовательской опытной и испытательной работы, по инструктированию строевых частей и школ ВВС при их переходе на новую технику. Штатный самолетный парк НИИ ВВС состоял из 67 самолетов. В 1933‑1934 гг. в НИИ ВВС было проведено 1096 испытаний.
⁶* Постановление СТО СССР № 102 сс/о от 25 октября 1933 г. «О мероприятиях по выполнению танковой программы 1933 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 7‑10).
⁷* Управление по механизации и моторизации РККА (УММ РККА) было создано в соответствии с постановлением РВС СССР от 3 ноября 1929 г. В его состав вошли автомобильный отдел и автомобильная секция Научно-технического комитета Военно-технического управления, отдел технической тяги и броневая секция Научно-технического комитета Артиллерийского управления, инспекция бронетанковых сил. Начальник управления являлся одновременно начальником механизированных войск РККА и подчинялся непосредственно наркому по военным и морским делам СССР (приказ РВС СССР № 615 от 18 ноября 1929 г.). По положению, объявленному приказом РВС СССР № 367/82 от 22 ноября 1929 г., на управление, как на центральный орган, возлагалось руководство формированием, боевой и технической подготовкой, обучением, службой, специальным снабжением механизированных войск, моторизацией частей и транспорта РККА. Приказом РВС СССР № 045 от 13 июля 1930 г. руководство деятельностью управления возлагалось на заместителя наркома по военным и морским делам, одновременно являвшегося начальником вооружений РККА. По положению о Наркомате обороны СССР от 22 ноября 1934 г. УММ РККА переименовано в Автобронетанковое управление. Приказом НКО № 055 от 9 апреля 1936 г. оно подчинялось Главному управлению вооружения и технического снабжения РККА, после его упразднения по приказу НКО № 0114 от 26 июля 1937 г. — наркому обороны, приказом НКО № 0156 от 11 октября 1939 г. — вновь образованному Управлению военно-технического снабжения Красной армии.
⁸* По числу наличных машин. (Прим. док.).
⁹* В постановлении СТО №117 сс/о от 28 ноября 1933 г. «Об организации приемки военной продукции» были констатированы случаи поставки в РККА дефектных предметов вооружений, неудовлетворительной работы технического контроля заводов и военных приемщиков, недостаточного технического обеспечения заказов на вооружение. В связи с установленными фактами нарушений СТО СССР обязал НКТП реорганизовать заводские ОТК, установив персональную ответственность работников военной приемки, был также определен порядок должностного комплектования инспекторов и военных представителей. НКВМор и НКТП были обязаны обеспечить все валовые заказы 1934 г. на вооружение утвержденными чертежами и техническими условиями. Была установлена ответственность директоров заводов и военных представителей за нарушение правил приемки. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 61‑64).
¹⁰* 10 февраля 1932 г. приказом РВС № 07 Военно-инженерное управление РККА было преобразовано в Управление начальника инженеров РККА (УНИ РККА). Оно ведало инженерно-оперативной подготовкой будущих театров военных действий, инженерной подготовкой войск РККА, выполнением в мирное время оборонительных работ по сухопутной и береговой обороне и строительных работ по противовоздушной обороне. По положению о Наркомате обороны СССР от 22 ноября 1934 г. УНИ РККА было переименовано в Инженерное управление РККА — центральный орган НКО по обеспечению РККА инженерным имуществом, руководству оборонительным строительством и инженерной подготовкой РККА. На управление возлагались: а) развитие и совершенствование инженерного вооружения РККА; б) заготовка и обеспечение РККА военно-инженерным вооружением и имуществом; в) инспектирование во всех отношения инженерных частей РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах наркома обороны; г) разработка, на основе указаний начальника Штаба РККА, наставлений, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке инженерных войск и по инженерной подготовке РККА; д) руководство боевой подготовкой Инженерной академии и курсов усовершенствования; е) инженерная подготовка, по заданиям начальника Штаба РККА, территории страны, разработка вопросов инженерного обеспечения операций; ж) сухопутное и морское оборонительное строительство; з) участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по комплектованию инженерных частей личным составом; и) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по инженерному делу. Управление состояло из отделов: инженерной подготовки театров, инженерной подготовки войск, инженерного вооружения войск оборонительного сухопутного строительства, оборонительного морского строительства финансового отделения.
¹¹* Постановление СТО СССР № 119 сс/о от 28 ноября 1933 г. «О плане заказов НКВМора на 1934 г. по вооружение и боевой технике». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 71‑82).
¹²* Военно-хозяйственное управление (ВХУ) РККА было образовано приказом РВС СССР № 446/96 от 28 марта 1924 г. путем переименования Главного военно-хозяйственного управления РККА, подчинялось начальнику снабжений РККА и РККФ. По положению о начальнике снабжений, объявленному приказом РВС СССР № 687 от 28 июня 1925 г., ВХУ ведало организацией всего дела снабжения армии, флота, конвойной стражи СССР продовольствием, вещевым и обозным довольствием, предметами хозяйственного обихода. По приказу РВС СССР № 1100 от 13 ноября 1925 г. ВХУ вошло во вновь созданное Управление снабжений РККА. В связи с ликвидацией последнего как самостоятельного управления ВХУ РККА приказом РВС СССР № 360/78 от 20 ноября 1929 г. было подчинено первому заместителю председателя РВС СССР. По положению о Наркомате обороны СССР от 22 ноября 1934 г. на ВХУ РККА, как центральный орган НКО, возлагалось обеспечение РККА всеми видами военно-хозяйственного снабжения. ВХУ состояло из отделов: мобилизационного, продфуражного, обозного, вещевого, подсобных предприятий, финансового отделения и хозяйственной инспекции. Приказом НКО № 0145 от 14 августа 1935 г. ВХУ РККА разделено на два самостоятельных управления: Управление обозно-вещевого снабжения РККА и Управление продовольственного снабжения РККА.
¹³* В тексте ошибочно — 1933 г.
¹⁴* Постановление СТО СССР № 107 сс/о «О постройке 100 торпедных катеров для Дальнего Востока». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 25‑26).
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1214. Л. 1-21. Копия (15301).

15 апреля 1934 Решение Политбюро № 5. 4. Об оборонных заводах (Жданов, Пятаков, Ягода, Ежов) (ПБ от 29 марта 1934 г., пр. № 4, п. 6.) — ОП. Решено поручить комиссии внести на основе обмена мнениями поправки в проект постановления об организации и порядке найма рабочих, служащих и ИТР на особо важных оборонных заводах и представить в окончательной форме на утверждение Политбюро. 57/39. О моторах «Райт-Циклон» (ПБ от 2 апреля 1934 г.). — ОП. Решено принять предложение Ворошилова, во изменение ранее принятого решения о заказе фирме Райт-Циклон 150 моторов в метрическом измерении, заказать только 20 метрических моторов, а все остальные моторы заказать в дюймовом измерении. Полученную экономию от удешевления заказа обратить на увеличение заказа запасных частей к моторам дюймового измерения, доведя его до 35% от количества моторов и на авиаприборы. 151/133. О «Гном-Рон» (ПБ от 10 апреля 1934 г.). Решено поручить комиссии ГУАП в Париже в лице инженеров Климова и Левина начать с фирмой Гном-Рон переговоры о продаже нам лицензии и технической помощи на производство мотора К‑14 в Союзе (15462).

15 апреля 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 5
4. Об оборонных заводах.
(ПБ от 29.Ш.34 r., пp. № 4, п.6).
(т.т. Жданов, Пятаков, Ягода, Ежов).
Поручить комиссии внести на основе обмена мнений поправки в проект постановления об организации и порядке найма рабочих, служащих и ИТР на особо важных оборонных заводах и представить в окончательной форме на утверждение Политбюро.
Выписки посланы:
т.т. Жданову, Пятакову, Ягода, Ежову,
Хаханяну,Куйбышпеву Н.,Реденсу, Гаю.
31 марта 1934 опросом членов ПБ
29/11.
О пожаре на Уралмашзаводе
В связи с делом о поджоге кузнечно-прессового цеха Уральского завода тяжелого машиностроения арестовать германского подданного инженера Иост В.
Выписка послана: тов. Ягода.
2 апреля 1934 опросом членов ПБ
57/39.- о цотопах Райт-Циклон.
Принять предложение т.Вороиилова во изменение ранее принятого решения о заказе фирме Райт-Циклон 150 моторов в метрическом измерении заказать только 20 метрических моторов, а все остальные моторы заказать в дюймовом измерении. Полученную экономию от удешевления заказа обратить на увеличение заказа запасных частей к моторам дюймового измерения, доведя его до 35% отколнества моторов и на авиоприборы.
Выписки посланы: т.т.Молотову (К.О.), Ворошилову, Пятакову.
10 апреля 1934 опросом членов ПБ
151/133
О Гном Рон.
Поручить комиссии ГУАП"а в Париже в лице инженеров Климова и Левина начать с фирмой Гном-Рон переговоры о продаже нам лицензии и технической помощи на производство мотора К.14 в Союзе.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Пятакову, Розенгольцу.
10 апреля 1934 опросом членов ПБ
210/192
Об ответном визите во Францию, Польшу и Италию.
1) В ответ на визит на самолетах вСССР представителей Италии (29 г.), Франции и Польши (32 г.) НКВМ организовать ответнно визиты отрядами самолетов - по 3 самолете Т.Б.З. в эти страны.
2) Во главе отрядов во Францию и Польшу (летят разновременно) послать т.Хрипина, в Италию т. Межеиинова.
3) Визиты осуществить в июле-августе.
4) Принять к сведению, что весной прибывает с визитом в Ленинград польская морская эскадра. Предрешить ответный визит в Польшу нашей эскадры.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Крестинскому, Артузову (22934).

15 апреля в 1934 году ввод в строй первой в СССР коксовой батареи на металлургическом заводе «Запорожсталь» (15100).

С 15 апреля по 26 мая 1934 г. Группа Муклевича находилась во Франции.
За этот период времени советские инженеры осмотрели 10 судостроительных и машиностроительных заводов и строящимся на них суда, особенно лидеры и эскорт французского военного флота. Муклевичу даже удалось выйти в море на лидере "Эпервье".
Если целью командировки группы под руководством Сивкова было ознакомление с французской промышленностью и "прощупывание" возможности сотрудничества с французами в области военно-морского строительства, то следующая группа инженеров под руководством начальника Главного управления судостроительной промышленности Муклевича, направлялась во Францию уже для ведения переговоров с морским министерством и подготовки договора о французской технической помощи.
Группа собрала материал по конструкции и стоимости интересующих советское командование кораблей, а также по оборудованию судостроительных заводов. Муклевич получил согласие морского министерства и фирм, на поставку в Советский Союз главных механизмов, идентичных строящимся для французского военного флота и проектов лидера эскортера, незначительно отличающихся от французского прототипа. Кроме того, Муклевич договорился о принципиальном согласии на оказание нашему флоту технической помощи по освоению первых кораблей и механизмов (18260).

Армия:

15 апреля 1934 г. Протокол ПБ № 5 п.210/192: Об ответном визите во Францию, Польшу и Италию - ОП. Решено: 1) В ответ на визит на самолетах в СССР представителей Италии (1929 г.), Франции и Польши (1933 г.) Наркомату военно-морского флота организовать ответные визиты отрядами самолетов - по 3 самолета Т.Б.З. в эти страны. 2) Во главе отрядов во Францию и Польшу (летят разновременно) послать Хрипина, в Италию -Меженинова. 3) Визиты осуществить в июле-августе. 4) Принять к сведению, что весной прибывает с визитом в Ленинград польская морская эскадра. Предрешить ответный визит в Польшу нашей эскадры (15915).

Жизнь и внутренняя политика:

15 апреля 1934 года Политбюро утверждает постановление комиссии по железнодорожному транспорту, в котором запрещает Транспортному отделу ОГПУ производить аресты работников железнодорожного транспорта без согласования в каждом отдельном случае с начальником дороги. Транспортному отделу ОГПУ и прокуратуре СССР поручалось в пяти дневной срок разработать порядок производства арестов должностных лиц на транспорте и внести на утверждение в коллегию НКВД, а ОГПУ разработать положение о транспортном отделе ОГПУ его правах и функциях и внести на утверждение в комиссию по Наркомвнудел. Проект положения о транспортном отделе был подготовлен в срок и доложен Ягодой (11248).

15 апреля 1934 введена в строй первая в СССР коксовая батарея на Запорожстали (3960, 148).

За рубежом:

15-17 апреля 1934 г. Совет Лиги Наций рассмотрел заявление о нарушении Германией положений Версальского договора, выразившемся во введении всеобщей обязательной воинской повинности. В Совете Лиги Наций были представлены следующие страны: Аргентина, Австрия, Великобритания, Чили, Чехословакия, Дания, Франция, Германия, Италия, Мексика, Польша, Португалия, Испания, Турция и СССР. Все эти державы голосовали за поддержку того принципа, что договоры не должны нарушаться путем односторонней акции. Решено было передать вопрос на обсуждение пленарного заседания ассамблеи Лиги (17325).

Авиапромышленность:

В середине апреля 1934 Начальник и военком НИИ ВВС РККА Зильберт подготовил для НКВМД, Пред. РВС СССР К.Е.В
Копии:
Зам. Пред. РВС СССР тов. Гамарнику
Зам. пред. РВС СССР тов. Тухачевскому
Нач. штаба РККА тов. Егорову
Нач. ВВС РККА тов. Алкснису
Зам. Нач. штаба РККА тов. Меженинову
СНК Союза СССР тов. Базилевичу
Нач. ГУАП тов. Королеву
Инспектору ВВС РККА тов. Павлову
Комиссару Советского контроля  тав. Хаханьяну
ОГПУ
Доклад о состоянии работ по опытному соторо- и самолетостроению на 1 апреля 1934 года:
По моторам
	Наименование мотора 
	Кто строит
	Охлажден.
	Мощн.
	Вес
	Удельн. вес
	Высотн.
	Срок предъявления на госиспытания утвержден. СТО
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3022 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	А. Опытные двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М54 (М34 форсирован.)
	ЦИАМ
	Воядной
	900
	600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	1 марта 1934 года
	М34 форсированный (измененный коленчатый вал, передача газораспределения, шестерни редуктора, тарелка клапана).

Мотор собирается в ЦИАМе. Станет на заводские испытания 20 апреля. Последующий вариант (с новым картером, шатунами) будет собран к 1 мая 1934 года. Мотор форсируется до номинальной мощности 850 л.с. и максимальной мощности 950 л.с., вес мотора – 680 кг.
М34фрн (с высотностью 3500 м) зависит от испытаний М34фр. Станет на заводские испытания к 1 июня 1934 года.
М34фрн (с высотностью 5000 м) представляет собой мотор М34ф-р с выключающимся нагнетателем в 5000 м. Нагнетатель запущен в производство; должен быть собран к 1 июля.
Винт переменного шага запущен в производство, которое задержалось получением поковки для втулки винта. Винт п/ш должен быть собран к 1 мая.
Ожидаемая номинальная мощность мотора М34фрн (5000)=850; максимальная – 950 л.с.
Удлиненный вал редуктора (первый экземпляр) будет изготовлен в мае. Таким образом, М34фрн с выключающимся нагнетателем, винтом переменного шага и удлиненным валом станет на заводские испытания в августе 1934 года.

	М32 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	
	-
	5000
	1 ноября 1932 года
	1 июня 1934 года
	М32 (р-н). Построено два варианта. Первый проходит заводские испытания, которые задерживаются подбором карбюратора и смесепроводов (мотор не дает расчетной мощности) и второй вариант будет собран к 1 апреля 1934 года. Второй вариант, как основной имеет усиленные главные детали и должен развить большую мощность: номинальная на высоте 5000 м – 650 л.с.; вес – 450 кг.

	М58
	Завод № 29
	Воздушн.
	650
	420
	-
	5000
	Внеплановый
	1 сентября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания на заводе № 29 с выключенным нагнетателем. За время испытаний в I квартале имел место обрыв шатуна вызвавший аварию мотора. Собран новый мотор, поставленный на станок. Предполагается предъявление мотора М58 на госиспытания, с выключенным нагнетателем (невысотный) к 1 июля 1934 года. Доводкой нагнетателя занят ЦИАМ. По заводскому плану мотор должен быть предъявлен на госиспытания с нагнетателем к 1 декабря 1934 года.

	Н-1 (нефтяной)
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	840
	-
	-
	1 марта 1932 года
	1 февраля 1933 года
	На заводских испытаниях треснула головка. Снята мощность 800 л.с. при расходе горючего 180 гр./ л.с.ч. Новая головка будет готова к 1 мая. Мотор собран с головкой старой конструкции; заводские испытания продолжаются.

	М34-Н (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	0,6
	5000
	15 июня 1933 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор прошел госиспытания удовлетворительно, в варианте М34рн.

	М34РН
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	5000
	1 декабря 1932 года
	1 ноября 1933 года
	Прошел госиспытания и внедряется в производство на заводе № 24. Вес мотора 730 кг, мощность 750 л.с. на 4000 м.

	ГМ34 (с реверсом)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	-
	1 октября 1932 года
	1 августа 1933 года
	Мотор строится в серийном производстве на заводе № 24.

	М48
	Завод № 29
	Воздушн.
	166
	180
	-
	-
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Удовлетворительно прошел госиспытания на заводе № 29. Предполагается к производству на заводе № 16.

	М49
	Завод № 29
	Воздушн.
	275
	240
	0,9
	1000
	Внеплановый
	
	Предъявлен на госиспытания, но госиспытания не прошел из-за поломок стоек коромысел и пригорания поршневых колец. Будет предъявлен вторично в апреле.

	Лицензионные моторы
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Райт-Циклон R-1820 F-3
	
	Воздушн.
	650
	408
	
	2000/700
	
	
	Мотор в метрических мерах построен фирмой, проходит длительные 100-часовые испытания. Техническая документация на производство почти полностью получена. Завод № 19 готовится к производству. Основная задержка в строительстве и разработке технологического процесса. Подобраны материалы из советской спесификации. На заводах-поставщиках идет подготовка к производству полуфабрикатов. Группа инженеров из системы ГУАПаи смежных заводов осваивает производство у фирмы Райт. До настоящего времени не освоено производство клапанов, термообработка деталей, монтажная арматура, обтекатели мотора. Не использован опыт американцев в области стальных поковок (электросталь).

Неблагополучно обстоит вопрос с подготовкой к производству завода № 20, который должен снабжать завод № 19 клапанами и поршневыми кольцами.

	Испано-Сюиза 12 убрс
	
	Водяной
	760
	168
	
	3500/826
	
	
	Мотор проходит о Франции длительные испытания. Выявлен целый ряд недостаточно отработанных узлов и деталей: поломка коленчатого вала, блока, прогар поршней. Фирмой мотор доводится. По подготовке к производству на заводе № 26 работает группа технологов по разработке технологического процесса и недостающего оборудования. Конструкторским отделом изучается конструкция двигателя. Никаких других мероприятий по подготовке к производству не ведется.

	Эксперимент. двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М44 с нагнетателем
	ЦИАМ
	Водяной 
	2000
	1500
	-
	3500
	1 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	Мотор проходит заводские испытания в ЦИАМе. Не отработана регулировка газораспределения, карбюратор и смесепроводы. Мотор развивает только 1200 оборотов (около 900 л.с.), с большим дымлением и перебоями на более высоких режимах.

	М34Э (с электронным картером)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	660
	-
	5000
	1 августа 1932 года
	1 декабря 1933 года
	Электронный картер в производстве. Изготовление тормозится более срочными работами по опытным моторам.

	М52
	ЦИАМ
	Водяной
	360-400
	300
	-
	-
	1 октября 1932 года
	
	Работы не ведутся, так как разработанная конструкция показала неудовлетворительные результаты и фактическая потребность в этом моторе в настоящее время не имеет места.

	М85 перевернутый М34
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	-
	3000
	Август 1933 года
	
	Перевернутый – конструкция не разрабатывается, так как мотор не нужен.

	М38 (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	400
	-
	5000
	15 августа 1932 года
	1 января 1934 года
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М38РН (с нагнетателем и редуктором)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	430
	-
	5000
	1 мая 1933 года – заводские испытания
	
	Ввиду неудовлетворительных технических данных мотора и недоработанности конструкции (весьма высокий вес) работы прекращены.

	М35 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	1500-1600
	1300
	-
	5000
	1 апреля 1933 года – заводские испытания
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности конструкции разработанной ЦИАМом.

	ФЭД (с нагнетателем)
	ОКБ
	Водяной 
	1100-1200
	800
	-
	4000
	1 сентября 1932 года
	
	Двигатель не строится.

	Н-5 (ФЕД-6)
	ОКБ
	Водяной
	2000
	2000
	-
	3000
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Двигатель 18 января потерпел аварию из-за разноса (перешел на работу на смазочном масле, развив мощность до 3500 л.с. при 2000-2500 об/мин.). Основные детали вышли из строя. Новый двигатель будет собран к 15 мая для дальнейших заводских испытаний.

	Н2
	ВНИДИ
	Водяной
	1000
	1300
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Стал на заводские испытания в ЦИАМе. Проходит обкатку. Вес двигателя 1540 кг. Предполагается, что двигатель разовьет мощность до 1500 л.с.

	Н3
	ВНИДИ
	Водяной
	600
	600
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	В производстве; будет собран к 1 июня.

	Н-4
	ХАИ
	Водяной
	500-600
	500-600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	
	Размещается в производстве. Мелкие детали запущены в производство.

	Н-6
	ОКБ
	Воздушн.
	500
	380
	-
	2000
	1 декабря 1932 года
	
	Двигатель не строится, так как не удовлетворяет техническим требованиям.

	Паровая турбина
	НИИ ВОГВФ и ОКБ
	-
	3000
	3000
	-
	8000
	1 января 1933 года
	
	Все агрегаты, за исключением конденсатора, изготовлены. Турбина испытана и показала удовлетворительные результаты. Все агрегаты с турбиной станут в монтаж на завод «Красный путиловец» к 15 мая.

	Паровая турбина на 6000 л.с.
	ХАИ
	-
	6000
	9600
	-
	4000
	1 января 1934 года
	
	Все агрегаты запущены в производство на ленинградских и харьковских заводах. Сборка должна быть окончена к 1 января 1935 года.

	Паровая турбина на 15000 л.с.
	ХАИ
	-
	15000
	16500
	-
	5000
	1 июня 1934 года
	
	Работы не ведутся, так как не разработан вопрос применения ее в воздушном флоте и целесообразности постройки. Финансирование турбины не предусмотрено.

	Газовая турбина
	ВТИ
	-
	500-1000
	400-800
	-
	600-800
	1 сентября 1932 года
	
	Размещается в производстве.

	Паровой двигатель
	ГУАП
	-
	100-120
	120-150
	1,2
	
	
	
	Оформляется заказ на проектирование через ГУАП.

	Бесклапанный двигатель
	ЦИАМ
	-
	100
	-
	-
	-
	1 июля 1933 года
	
	Проходит экспериментальные заводские испытания в ЦИАМе.


По самолетам (сухопутным)
А. Опытные.
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	Самолеты ЦАГИ
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардир. – он же пассажирский)
	250/5000
	-
	7000
	15000 кг
тяж. пул. и пуш.
	1500
	1 декабря 1934 года
	1 декабря 1935 года
	1.	Продолжаются работы по освоению хромомолибденовой и хромомонсилевой стали в конструкции самолета.
2.	Эскизная разработка конструкции выполнена около 35%.
3.	Расчеты прочности и аэродинамические выполнены около 40%.
4.	Закончены проектирование и постройка на 90% планера этого самолета в ј натуральной величины для изучения поведения его в воздухе и особенно органов управления.

	Д1-10М34 (тяжелый десантный)
	215/3000
	-
	5000
	10 пулеметов
2 пушки
	900
	1 июня 1933 года
	
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70% и время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года, израсходовано 1448490 рублей. На окончание проекта потребно ориентировочно 508000 рублей.

	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
12 пушек
	1000
	1 ноября 1932 года
	15 августа 1933 года
	ЦАГИ вело на самолете экспериментальную работу в направлении переделки оперения (установка флетнера). Самолет не летал.

	ТБ4-8М34 (головной серийный), он же «Максим Горький»
	200/3000
	-
	5000-6000
	Бомб 6000 кг
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 июня 1933 года
	
	1.	Проектирование и постройка агитационного самолета «Максим Горький» с 8 моторами М34Р в основном закончены. В настоящее время производится монтаж моторного и прочего оборудования. Монтаж моторов начнется после их получения с завода № 24 в ближайшие дни. Запуск самолета ожидается в мае 1934 года.
2.	По военному варианту этого самолета – производится сдача чертежей серийному заводу (№ 18). Чертежи основной конструкции сданы заводу на 80%.
3.	В связи с утверждением новой схемы вооружения (4 пушки Швак и 7 пулеметов Шкас) ведется разработка чертежей вооружения, что вызовет небольшие изменения в переданных заводу чертежах.
4.	Бомбардировочное вооружение изготовлено и было опробовано в мастерской при пробном монтаже в ноябре 1933 года.

	XI-2М34 (тяжелый химический боевик – он же самолет для перевозки горючего и пассажирский)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
тяж. и легк. пул.
	600
	1 августа 1933 года
	
	Вследствие плохих результатов продувок, построенная летающая модель самолета закончена сборкой не была. Ведется переделка летающей модели по улучшению аэродинамики самолета. Произведенная целая серия дополнительных экспериментальных продувок дала положительные результаты. По опытному самолету: заканчивается макет самолета, ведутся расчеты прочности, вся конструкция намечена, ведется ее разработка. Делаются экспериментальные детали для испытаний.

	К1-2М34 (крейсер сухопутный, средний бомбардир., дальний разведчик)
	270/300/5000
	-
	-
	Тяж. и лег. Пулеметы
	600
1000
	1 октября 1933 года
	1 декабря 1934 года
	1.	Проектные работы по самолету выполнены на 80%. Незначительный рост проектных работ объясняется установкой на самолет новых моторов Испано-Сюиза 12 убрс, а также переход с гофра на гладкую обшивку самолета.
2.	Изготовлены на опытном заводе отдельные части самолета (хвост, часть фюзеляжа, оперение и др.). Процент выполнения производственных работ около 80%. Работы по самолету форсируются.

	МИ3-2М34 (многоместн. истребитель) 
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 января 1933 года
	1 сентября 1932 года
	В марте 1934 года самолет сделал несколько заводских полетов, при первом полете из-за недостаточной компенсации элеронов самолет сделал вынужденную посадку с поломкой консоли крыла. После ремонта было сделано несколько полетов, показавших улучшение летных свойств после переделок. Продолжение испытаний задерживается распутицей.

	ИП-2М34 (двухместный пушечный истребитель)
	325/5000
	15-18/5000
	8000
	Пушка ДРП и лег. пул. 
	300
	1 октября 1933 года
	1 июня 1934 года
	1.	Проектировочные работы должны быть закончены к 16 июля 1934 года (продолжается проектирование центроплана, отъемы крыла, моторное оборудование; самолет проектируется с гладкой обшивкой).

2.	В производство сданы чертежи по фюзеляжу, хвостовому оперению, шасси. К 10 мая 1934 года в производство будут сданы чертежи по вооружению, управлению и оборудованию спецслужб.
3.	Проектные работы выполнены на 55%. Производственные работы выполнены на 30%.
4.	Поступление пушки от Курчевского ожидается в конце апреля 1934 года.

	Опытные
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛР-М34 (легкий разведчик)
	300/310/5000
	-
	9000
	Лег. пулем.
	400
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)
	1 сентября 1933 года
	2-й экземпляр при первом заводском испытании, из-за ошибки монтажа управления, был разбит. 1-й экземпляр был переделан в связи с изменениями имевшимися на втором экземпляре и начал заводские испытания. Необходимость замены масляной помпы задержало испытания. Самолет ожидает открытия аэродрома.
Изготовляется 2-й экземпляр, используя оставшиеся годные детали разбившегося второго. Сварен новый фюзеляж. Все чертежи спущены в цеха. Срок выхода на аэродром 15 мая.

	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Лег. и тяж. пулеметы
	100
	1 июня 1933 года
	1 мая 1934 года
	Сварены 2 фюзеляжа. Летный экземпляр находится в сборке. Шасси, крылья, колеса с внутренней амортизацией собираются. Мелкие детали готовы на 70%. Мотора нет. Срок выхода на аэродром 1 июня.

	И13-М32 (одноместный истребитель)
	350/400/6000
	7-8/5000
	8000-9000
	Лег. пулем.
	300
	1 июня 1933 года
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана, ввиду необеспеченности его мотором.

	И14-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. (зам. лег. пуш. ДРП)
	250
	15 марта 1933 года
	1 февраля 1934 года
	Самолет с мотором Бристоль «Меркур» прошел госиспытания. В серии с этим мотором строится не будет, так как мотор не будет у нас внедрен в производство. С мотором Райт «Циклон» самолет прошел удовлетворительно 1-й этап госиспытаний. В данное время госиспытания самолета продолжаются на Юге (Кача) с целью выявления летной характеристики самолета с убирающимся в полете шасси.

	И15-М38 (одноместный истребитель)
	340/400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулем. 
	250
	-
	1 декабря 1933 года
	Самолет с мотором Райт Циклон F-3 прошел первый этап госиспытаний. Строится серийно. Опытный экземпляр проходит испытания на колесах на Каче.

	ВС2-2М52 (войсковой разведчик, корр. лег. хим. фото съемщик, санитарный пассажирский)
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пулем. 
	350
	1 июля 1932 года
	1 мая 1934 года
	Продолжаются продувки модели самолета для изыскания расположения органов оперения и элеронов. Заканчивается макет самолета. Ведется конструктивная разработка. Введение схемы летающего крыла, из-за необходимых продувок, задерживает работу. Срок выпуска самолета на аэродром предполагается 1 октября 1934 года.

	П3-М52 (переходный для школ, корпусной разведчик, самолет местной авиации)
	250/5000
	-
	5000
	Лег. пулем. 
	300
	1 мая 1933 года
	
	Ввиду отсутствия мотора М52 работы почти не ведутся. Производится подработка схемы.

	У3-М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровожден. туризма), местной авиации, лег. сан. 
	180/1000
	-
	6000
	Лег. пулем. 
	360
	1 июня 1932 года
	1 июня 1934 года
	Макет самолета утвержден. Учебный вариант находится в постройке. Детали готовы на 60%. Форма фюзеляжа в сборке.
Срок выхода на аэродром к 1 мая.

	К7-7М34 (тяж. бомб., пассажирский)
	213
	-
	3650
	Пушки, лег. и тяж. пул.
	1000
	1 июня 1933 года
	1 августа 1933 года
	ГУАП заложен 2-й экземпляр (взамен 1-го потерпевшего катастрофу при испытании) с введением изменений, установленных в результате разбора катастрофы 1-го экземпляра самолета. Самолет выходит с 6-ю моторами М34РН измененными фюзеляжами и управлением рулем высоты и направления. Делается опытное крыло для статиспытаний.
Производится перекомпановка набора крыла и пересчет прочности всего самолета. Срок выпуска самолета ХАЗОС предположен 1 августа 1934 года.

	Эксперимент. самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный самолет
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 апреля 1933 года
	
	Начата переделка лонжеронов крыльев. Заканчивается производством хвостовая часть фюзеляжа. Приступлено к сборке стапеля для центроплана и крыльев. Кабины склепаны. Мелкие детали готовы на 70%. Срок выхода 15 июня с мотором М34РН 3500.

	Рекордный на дальность
	-
	-
	-
	-
	-
	Август 1933 года
	
	Самолет был законсервирован на зимний период. За это время производились некоторые изменения в конструкции самолета, связанные с обнаруженными дефектами во время осенних испытаний (изменена компенсация элеронов и др.). Самолет должен быть полностью подготовлен к тренировочным и рекордным полетам к 1 мая 1934 года.

	Самолет с особым типом разрезного крыла (системы Кричевского)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 октября 1933 года
	Каркасы крыльев собраны. Центроплан склепан. Хвостовая часть фюзеляжа готова. Оперение в сборке. Шасси готово. Моторама переваривается. Срок выхода на аэродром 1 мая.

	Самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 октября 1933 года
	1 января 1934 года
	Чертежи полностью в цехах. Центроплан в сборке для статиспытаний. Крылья для статиспытаний в подготовке к сборке. Деревянные детали (крылья, центроплан) для летного экземпляра задерживаются из-за отсутствия леса. Металлические детали готовы на 80%. Срок выхода на аэродром 15 июля.

	Асвтожиры и геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВГ-2 (геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 июля 1932 года
	30 июля 1933 года
	1 ЭА и 5 ЭА (геликоптеры). Испытания не производились по случаю неблагоприятных метеорологических условий. Аппарат готов к продолжению полетных испытаний (аэродром Ухтомская) с наступлением хорошей погоды. 11-ЭА (геликоптер) с мотором Кертис-Конкверор 600 л.с. Закончен эскизный проект. Готовятся чертежи.

	Автожир с мотором М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1932 года
	
	А-4 М26
В январе 1934 года запрещено начальником ВВС продолжение войсковых испытаний по причине высокой аварийности. Полеты за этот период не производились. В настоящее время разрешено полеты на А-4 возобновить, предварительно осуществив новое размещение А-4 по частям ВВС.

	Автожир с мотором М22
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1933 года
	1 октября 1933 года
	А6-М11 поступивший в декабре 1933 года на госиспытания. А-6 погиб 5 января 1934 года в результате катастрофы. 2-й экземпляр находится в ОЭЛИД ЦАГИ; неисправен, полетов не совершив.
А7-М22 находится в ЗОКе ЦАГИ. Устранялись неполадки с механическим запуском и вибрации ротора. В данный момент работы в ЗОКе закончены и аппарат будет передан в ОЭЛИД в апреле 1934 года.
А8-М11 автожир с управляемой головкой ротора. Работы в ЗОКе заканчиваются, в апреле-мае поступит в ОЭЛИД.
СА с мотором Райт-Циклон. Скоростной автожир с управляемой головкой рота. Заканчивается эскизный проект.

	Самолет с реактивным двигателем
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамической лаборатории.

	Самолет с раздвижными крыльями (У3 бис М48)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1933 года
	1 июня 1934 года
	НИАИ проектирует раздвижное крыло под самолет НХАИ-1. Рабочее проектирование не начато.

	Самолет с нефтяным двигателем Паккард
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	Самолет Таран
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	
	За истекший квартал завод № 22 развернул подготовку к выпуску эталона ТБ3-4М34Р (с редуктором) с внесением в самолет ряда конструктивных улучшений. Срок выхода эталона 1 мая 1934 года. Для отработки винтомоторной группы мотора М34 с редуктором и нагнетателем на самолете ТБ3, на последнем два мотора М34 с редуктором заменены на моторы с редуктором и нагнетателем. Работа по доводке ведется ЦАГИ и ЦИАМом немедленными темпами, что приводит к срыву срока выпуска заводом № 22 эталона ТБ3-4М34РН, намечен на 1 июня 1934 года.


Модификации
	Самолет
	Характер модификации
	Срок по плану
	Срок промышл.
	Степень выполнения на 1 апреля 1934 года

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	1 апреля 1933 года
	
	Все основные детали самолета ТШ3-М34 готовы. Самолет находится в сборке. Начался монтаж оборудования и вооружения. Мотор установлен. Срок выхода на аэродром 1 мая. Самолет ТШ2-М17 после устранения дефектов, имевших место при испытании в НИИ подготовлен к полетам.

	Р5-М34
	Подготовка эталона самолета
	16 октября 1932 года
	
	Установлен мотор, шасси, центроплан. Идет монтаж моторного хозяйства и сборка коробки. Выход на аэродром к 1 мая.

	Р5-М17
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев
	15 августа 1932 года
	
	Самолет со 2-м вариантом разрезного крыла находится в сборке. Крылья стыкованы. Поверяется механизм и подгоняются предкрылки. Срок выхода в мае.

	И12-2М22
	Постройка второго модифицированного экземпляра
	1 ноября 1932 года
	
	Работы считаются в ЦАГИ резервными, ведутся медленно, так как по своим данным самолет к настоящему времени устарел.

	ДИ4-Кертис-Конкверор
	-
	1 сентября 1931 года
	Январь 1933 года
	Работы по самолету прекращены.

	Истребитель ЗЕТ с мотором М22
	-
	-
	-
	Завод № 133 провел полную модификацию самолета. Модифицированный самолет находится в производстве. Экземпляр под мотор Райт-Циклон должен быть предъявлен на госиспытания к 1 июня 1934 года, с мотором М22 к 1 июля 1934 года. Самолет И-ЗЕТ второго образца будут производиться в 1934 году в Харькове на заводе ХАЗОС.

	Самолет «Звено»
	-
	-
	-
	Группой Вахмистрова ведется работа:
1.	По жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-4М17 двух самолетов И16-М22.
2.	По посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ. И та и другая работа находится в стадии эскизной проработки.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	ХАИ-1 М22
	-
	-
	-
	Заканчивается постройка самолета. Военный вариант самолета предположено выпустить на аэродром 1 мая 1934 года.

	И16-М22
	-
	-
	-
	Самолет с мотором М22 и второй экземпляр с мотором Р.Ц. прошли госиспытания на лыжах 17 марта. В настоящее время проходят испытания с убранным шасси на Каче.

	Модификации
	
	
	
	

	ДБ-1 (военный вариант РД)
	-
	-
	-
	Проектирование закончено. Идет сдача чертежей опытному и серийному заводу (№ 124). Производство эталона в ЦАГИ задерживается из-за недостатка хромомолибденовых труб. Развертывание производства самолетов на заводе № 124 в настоящее время не может иметь место, так как завод еще не оборудован.

	Летающее крыло-парабола 2М34
	-
	-
	
	Работы по эскизному проекту ведутся медленно, так как вопрос о постройке этого самолета связан с результатами летных испытаний летающих крыльев с М11 и с 2М11.

	ИС (исполкомовский), он же самолет связи
	-
	-
	
	Работы по этому самолету идут как резервные. Срок выхода не намечен.

	ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	-
	
	Прорабатывается эскизный проект. Окончательно выбрана схема самолета. Произведен ряд аэродинамических расчетов. Ведутся просчеты прочности для выявления конструкции. Рабочие чертежи будут сданы в производство по плану ЦКБ к 1 декабря.

	И17-ИС 12 убрс
	-
	-
	-
	Утвержден макет. Проектировка самолета и рабочие чертежи готовы на 70%. Изготовляются лонжероны, центроплан и крыло для статиспытаний. Мотор получен. Разрабатывается второй вариант самолета под М17 Е=7,3 с гликолевым охлаждением.
Срок выхода на аэродром 1 июля.

	АНТ14 (военный вариант)
	-
	-
	-
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под мотор М34Р. Производится разработка конструктивных чертежей.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	СБ (скоростной бомбардировщик)
	-
	-
	-
	По постановлению СТО на 17 ноября 1934 года за № К-22сс проектируются два самолета: один под 2 мотора Райт-Циклон, второй – под 2 мотора Испано-Сюиза 12 убрс. Срок выхода самолета на аэродром задан в 1934 году.
Самолеты проектируются из дюраля повышенного качества (супердюралюмин). Макет самолета уже утвержден.
Проектировочные работы развернуты полностью и уже выполнены на 20-25%.

	ЛШ-1 М22
	-
	-
	-
	Штурмовой вариант самолета И-15. Проектирование закончено. Рабочие чертежи на 50% в цехах, 50% чертежей в технологической проработке.
Производство деталей только начато.
Срок выхода на аэродром 1 августа.

	ФР (ХАИ-6) скоростной фоторазведчик с мотором РЦ
	-
	-
	-
	Заканчивается макет самолета. Схема самолета утверждается. Получен на утверждение второй эскизный проект с мотором Райт-Циклон. Первый эскизный проект с мотором М58 принят не был из-за низких летных данных самолета.

	Пикирующий бомбардировщик
(модификация самолета Р6)
	-
	-
	-
	В результате экспериментальных продувок моделей найден метод для получения ограниченной скорости пикирования. Остановились на методе раскрывающихся сеток и раздвижных элеронов. Приступлено к конструктивной разработке. Начало испытаний ожидается 1 ноября 1934 года.

	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34
	
	
	
	По договору с ЦС ВОИЗ ВВА проектируется транспортный самолет на перевозимый груз 2000 кг на дальность полета 1000 км. Макет самолета утвержден. Ведется конструктивная разработка самолета. Постройка предположена на Харьковском авиазаводе. Срок окончания постройки намечен 1 ноября 1934 года.

	ЛШ-2 РЦ штурмовой вариант ДИ6
	-
	-
	-
	Производятся расчеты и увязка установки дополнительного вооружения. Изготовлен остов фюзеляжа. Срок выхода в августе.

	ИП-3 М34Н
	-
	-
	-
	Эскизный проект утвержден. Заканчивается макет самолета. Изготовляются детали для статиспытаний. Рабочие чертежи готовы на 50%. Нагнетатель и винт регулируемый в полете изготавливаются и в деталях испытываются.
Срок выхода самолета в ноябре.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	По инициативе НИИ ВВС и под руководством завод № 1 проводит полную модификацию вооружения Р5-М17 штурмовика, заключающуюся в замене пулеметов ПВ1 на пулеметы ШКАС.
Проектирование установок полностью развернуто.
Самолет должен быть выпущен к 1 июня 1934 года.

	Р5-М17 штурмовик
	
	
	
	НИИ ВВС спроектировало и завод № 1 осуществил модификацию Р5-М17 под торпедоносец низкого торпедометания. Все работы по проектированию и постройке были проведены в 2 месяца. Госиспытания самолет прошел удовлетворительно и представляется для введения на вооружение.


По самолетам (морским)
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	1-й очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН (на основании постановления макетной комиссии ВВС – МДР3-бис переименован в МДР4)
	215-225/3500
	20/6000
	6000-6500
	2х2ДА(или 2 Шкас)
1 пушка в счет перегрузки 2000 кг бомб
	760 км с перегр. 1250 км баки на 1500 км
	В плане СТО не указан
	1 мая 1934 года
	Гидросамолет вышел из производства с запозданием, в силу чего оставшийся срок апрель на доводку вооружения, оборудования и облет самолета на заводских испытаниях в Севастополе вызывает опасение за срок 1 мая 1934 года предъявления на госиспытания.
Самолет вышел на испытания со следующими недочетами:
а) моторы М34Р поставлены без нагнетателя;
б) вес конструкции перетяжелен на 1500 кг сравнительно с самолетом МДР3-4М17, модификацией которого является самолет МДР4;
в) запас прочности снижен до п=4, вопреки требованию ВВС эту перегрузку принимать для перегрузочного варианта.
Эти факторы не дадут возможности провести испытания в полном объеме и дать полную оценку самолета. Полностью не спущены чертежи и материалы зав. № 31, который вследствие этого ставит под угрозу выпуска 1-й головной машины в 1934 году.

	МК1-6М34РН
	215/220/4000
	-
	5000
	4х2 Шкас
2 пушки
в счет перегрузки бомб до 4000 кг частично за счет горючего
	750 км с перегр. 1200 км
	1 сентября 1932 года
вторично 1 декабря 1933 года
	1 августа 1934 года
	Не поданы в срок моторы М34Р в силу чего запаздывает срок транспортирования самолета в Севастополь к месту испытаний, что в свою очередь сокращает срок доводки самолета до предъявления на госиспытания.

	МБР5-РЦ3
	275/3000
	6,5/3000
	
	Емкость бомбодержат. 600 кг
	575/1400
	
	
	Утвержден макет самолета и на основе расчетов видоизменены летно-тактические данные. Начата разработка конструкции.
Срок предъявления самолета на госиспытания устанавливается планом опытного строительства 1934-35 гг.

	Эксперимент.
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ-М11
	180/2600
	15/2600
	-
	За счет перегрузки 1 легкий пулемет или 75 кг зажигательн. бомб 
	250 км при перегр. 500 кг
	1 января 1933 года
	
	На основе испытаний в Аэрофлоте аналогичного самолета даны дополнительные техтребования. Разрабатывается макет гидросамолета и ведутся конструктивные изменения.

	Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР4-М34 (С62бис-М34)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 августа 1933 года
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТСиВ.


(4039,159-174).

Жизнь и внутренняя политика:

В середине апреле 1934 своей справке Каганович писал Сталину, что, по мнению специалистов, транспорт работает на пределе и не может грузить больше чем 56 тыс. вагонов - максимум 60 тыс. вагонов. Участковая скорость, достигнутая в 1934 г. 14,2 км/ч. является максимально возможной. 
Фактически же транспорт грузит сейчас в сутки по 73-75 тыс. вагонов. Коммерческая участковая скорость товарного поезда поднялась до 18,6 км/ч. 
«Таковы факты, разоблачающие реакционную группу инженеров и профессоров оправдывающие своими квазинаучными нормами плохую работу железнодорожного транспорта» (11248).

Авиапромышленность:

16 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на стрельбу из АПК-11 (3909).

С 16 по 22 апреля 1934 проходил второй этап госиспытаний И-16 М-22. Результат - положительный с требованием доводки шасси, крыла и капотов (7717, 19).

C 16 апреля по 10 сентября 1934 прошли гос. испытания прибора для порчи самолета
Цель испытаний.
Определение боевых и эксплуатационных свойств образца с точки зрения возможности порчи самолета в случае вынужденной посадки на территории противника.
Заключение гл. инженера вооружения ВВС.
1. Предъявленный на гос. испытания прибор для порчи самолета по варианту огневого воспламенения может быть допущен к эксплуатации в строевых частях ВВС в военное время при условии устранения недостатков, указанных в отчете.
3. Дальнейшую разработку электровоспламенения как не отвечающего предъявляемым к нему тактико-техническим требованиям прекратить.
Испытания прибора проводились 15 апреля 1934 года на Центральном аэродроме ВВС и 10 сентября 1934 года на Научно-испытательном инженерно-техническом полигоне УНИ (3087).

Другие оборонные отрасли:

16 апреля 1934г. Докладная записка Г.Г. Ягоды И.В. Сталину о награждении осужденных специалистов работавших в Техническом бюро ОГПУ № 50484 
После ликвидации в 28-29 г. к/р вредительской организации на ж.д. транспорте, ОГПУ в целях помощи НКПС, приступило к использованию осужденных специалистов для разрешения проблемы реконструкции транспорта.
За последние четыре года ОГПУ проделана следующая работа по проектированию и постройке элементов реконструкции ж.д. транспорта:
ЗАКОНЧЕНЫ ПРОЕКТИРОВАНИЕМ И ПОСТОРЙКОЙ:
1. Мощный товарный паровоз серии «ФД», увеличивающий пропускную способность обслуживаемых им ж.д. линий на 75 %.
2. Сверхмощный пассажирский паровоз серии «ИС», превзошедший на испытаниях наиболее мощные европейский паровозы.
3. Мощный товарный электровоз серии «ВЛ», превзошедший на испытаниях более тяжелые американские электровозы, в результате чего Пенсильванские ж.д. САСШ проявляет интерес к приобретению проекта этого электровоза;
4. Сверхмощный товарно-пассажирский тепловоз серии «ВМ», уже на первых испытаниях, выявивший свое превосходство перед принятым НКПС и строящимся по его заказу типом 2-5-1; водит поезд весом 2200 тонн и путем сдваивания превращается в сверхмощный тепловоз, управляемый одинарной бригадой с оного поста управления;
5. Саморазгружающийся товарный полувагон-гондола, показавший на первых испытаниях безусловное преимущество перед всеми эксплуатируемыми на нашей ж.д. сети типами полувагонов для перевозки угля, кокса, руды, леса и т.д.
6. Вагонный замедлитель для сортировочных горок, механизирующий работу горок и , как показали испытания , ликвидирующий бой вагонов на горках и значительно усиливающий работу горок и сортировочных станций.
ЗАКОНЧЕНЫ ПРОЕКТИРОВАНИЕМ И НАХОДЯТСЯ В ПОСТРОЙКЕ.
1. Мощный пассажирский электровоз, постройка заканчивается в ближайшие дни;
2. Сверхскоростной поезд, автомотрисса, рассчитанный на скорость 140 клм. В час; постройка закончится в текущем году.
3. Пригородная автомотрисса для пригородного и курортного сообщений; посторойка закончится в текущем году.
4. Электропривод к вагонному замедлителю механизированной горки и электроцентрация для перевода её стрелок.
ЗАКОНЧЕНЫ ПРОЕКТИРОВАНИЕМ И ПЕРЕДАНЫ ННПС ДЛЯ РЕАЛИЗАЦИИ.
1. Общий план реконструкции паровозного хозяйства по всей сети и 59 конкретных эскизных проектов реконструкции депо по Южной, Донецкой, Екатерининской, Юго – Восточной и М.Курской ж.д.;
2. Реконструкция шпалопропиточного дела на дорогах Союза;
3. Цементация и последующая обработка частей паровоза при их ремонте в депо;
4. Устранение конструктивных недостатков и наиболее распространенном на нашей сети паровоза серии «З».
5. Воздушный пресс с давлением 3000 кгр. Для втулок кулисного механизма паровоза;
6. Конус для паровозов серий Эу и Су, дающий значительную экономию топлива;
7. Выдвижная сливная труа гидравлической колонки, сокращая время простоя паровоза под набором воды;
8. Установка усиливающая напор воды в гидравлических колонках….
для паровозов при недостаточной высоте водонапорных башен;
9. Эстакада для подачи угля на паровоз;
10. Типовой шлакоубиратель;
11. Проект удлинения старых поворотных кругов, для использования их под паровозы «ФД» и «ИС».
12. Модернизация рельса типа Пэ;
13. Спредер-щебнеразравниватель для механизации работ по замене песчаного баласта на щебень.
ЗАКАНЧИВАЕТСЯ ПРОЕКТИРОВАНИЕ:
1. Мотовоз маневровый 90 л/с на базе Челябинского трактора;
2. Путейский и маневровые тепловозы;
3. 20-ти метровая платформа;
4. 75 и 60 тонные транспортеры для перевозки тяжелых предметов и оборудования.
5. Сверхскоростной паровоз без противовесов, дающий возможность на существующем пути развивать скорость до 200 клм. в час.
Дело реконструкции транспорта оказывалось в 1927 году в руках существовавшей в НКПС и на дорогах к/р вредительской организации, члены которой занимали решающие технические командные должности на транспорте.
Вредители поставили своей задачей не только сорвать реконструкцию транспорта, но и омертвить на длительный период огромное количество металла и капиталовложений, дабы отвлечь эти ресурсы из фонда индустриализации страны и ослабить ее обороноспособность.
Следствием по делу к/р организации на транспорте было установлено, что вредители выдвинули в виде типовых такие элементы  реконструкции транспорта, как тяжелый паровоз с давлением на путь в 30-35 тонн от каждой сцепной оси, большегрузный 70-100 тонный вагон, сверхтяжелая автосцепка и т. д.
Применение таких тяжелых паровозов и вагонов потребовало-бы немедленного полного переустройства всех мостов, замены рельсов и шпал значительно более тяжелыми типами, сплошной замены балласта щебнем, коренного переустройства узлов, станций и депо, на всем протяжении десятков тысяч километров магистральных линий.
В 1930 г., ОГПУ, в порядке помощи НКПС`у, организовало при транспортном отделе техническое бюро.
По инициативе тов. БЛАГОНРАВОВА Техбюро в течение года изучало весь сложный комплекс вопросов реконструкции транспорта и увязка со всеми перспективами развития народного хозяйства и целом и достижениями американской и европейской ж. д. техники и, приведя все эти вопрос в обоснованную фундаментальными расчетами стройную систему, в 1931 г. приступило к последовательной разработке проектов перечисленных выше элементов реконструкции транспорта.
Важнейшие проекты Техбюро ОГПУ по их готовности докладывались каждый раз ЦК и согласно решений ЦК, ОГПУ руководило постройкой опытных экземпляров, их испытаниями и пуском в серийное производство тех из них, которые НКПС уже приняты в качестве основного типа реконструкции транспорта.
На данный момент Техбюро ОГПУ в основном закончило проектировку и постройку важнейших элементов реконструкции ж. д. транспорта.
О работе Технического бюро ОГПУ по реконструкции водного транспорта будет доложено отдельно.
Отмечая заслуги ряда работников ОГПУ и группы отбывающих наказание инженеров (б. вредителей), сумевших в максимально короткий срок практически разрешить задачу реконструкции ж. д. транспорта, ОГПУ просит об их награждении.
ПРИЛОЖЕНИЕ: список лиц подлежащих награждению.
ЗАМ. ПРЕД. ОГПУ: ЯГОДА.
Приложение
СПИСОК ОСУЖДЕННЫХ СПЕЦИАЛИСТОВ И ПРЕДСТАВЛЕННЫХ К НАГРАДАМ
СНЯТЬ СУДИМОСТЬ, ВОССТАНОВИТЬ В ГРАЖДАНСКИХ ПРАВАХ И НАГРАДИТЬ ОРДЕНОМ  ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ
1. ФЕДОРОВА Михаила Семеновича – инженера путей сообщения (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
2. ДИСКОВСКОГО Павла Владимировича – инженера технолога (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
3. КРАСОВСКОГО Петра Осиповича – инженера путей сообщения (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
4. ДОБРОВОЛЬСКОГО Николая Андреевича – инженера технолога (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
5. ГРИЩЕНКО Романа Петровича – инженера технолога (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7) – 
Авторов проектов паровозов «ИС», «ОД», электровозов «ВН» и «ПБ», тепловоза «ВМ» и других элементов реконструкции железнодорожного транспорта, разработанных техническим бюро ОГПУ.
СНЯТЬ СУДИМОСТЬ, ВОССТАНОВИТЬ В ГРАЖДАНСКИХ ПРАВАХ и НАГРАДИТЬ ГРАМОТОЙ ЦИК СССР.
1. ЧЕРЕПАНОВА Метра Васильевича – инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
2. МАРКОВА Кирилла Григорьевича- инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
3. ВОРОТЫНЦЕВА Федора Тимофеевича – инженера путей сообщения (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
4. МИТКЕВИЧА Эдуарда Константиновича – инженера электрика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
5. РОГИНСКОГО Николая Осиповича – профессора электрика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
6. КУЛЬГИНА Петра Евсеевича – инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
7. ПАНЬКИНА Петра Ивановича – инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7) – 
Соавтором проектов паровозов «ФД» и «ИС», электровозов «ВЛ» и «ПВ», тепловоза «ВМ» и других элементов реконструкции железнодорожного транспорта, разработанных Техническим бюро ОГПУ.
СНЯТЬ СУДИМОСТЬ, ВОССТАНОВИТЬ В ГРАЖДАНСКИХ ПРАВАХ и НАГРАДИТЬ КАЖДОГО ТРЕМЯ ТЫСЯЧАМИ РУБЛЕЙ.
1. ЧЕБКИНА Александра Михайловича – инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
2. КЮНЕРА Густава Эдуардовича – инженера электрика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
3. ЕЛИСЕЕВА Владимира Николаевича – инженера путей сообщений (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
4. ДЕРИНГЕРА Федора Романовича – инженера путей сообщений (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
5. ЕРМОЛАЕВА Николая Павловича – инженера механика (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
6. ЗАНДГАГЕНА Петра Петровича – инженера путей сообщений (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
7. ЛЮБИМОВА Дмитрия Ивановича – инженера технолога (был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
8. МИЛЕНТЬЕВА Владимира Тимофеевича – инженера технолога 
(был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
9. ТУПИКОВА Александра Александровича – инженера механика
(был осужден за вредительство по ст. 58 п.7);
10. ГАЙДУК Василий Антоновича – инженера строителя
(был осужден за вредительство по ст. 58 п.7); - активнейших участников проектирования и постройки элементов реконструкции железнодорожного транспорта, разработанных техническим бюро ОГПУ.
СПИСОК РАБОТНИКОВ НКТП, ПРЕДСТАВЛЯЕМЫХ К НАГРАЖДЕНИЮ ОРДЕНОМ ЛЕНИНА
1. МАКОММОВА Николая Александровича – начальника Центр проектировочного локомотивного бюро Наркомтяжпрома, руководившего разработкой рабочих чертежей паровозов «ФД», «ИС», и тепловоза «ВМ»
2. АВАТКОВА Евгения Степановича – начальника проектного бюро завода «Динамо-, руководившего разработкой рабочих чертежей товарного электровоза «ВЛ» и пассажирского электровоза «ПБ»
СПИСОК СОТРУДНИКОВ ОГПУ, ПРЕДСТАВЛЯЕМЫХ К НАГРАЖДЕНИЮ ОРДЕНОМ ЛЕНИНА
1. ГРАЧ Изяслава Александровича - нач-ка технического бюро ОГПУ, непосредственно руководившего всей работой бюро со дня его организации, под руководством которого осуществлено проектирование, постройка и испытание паровозов «ФД», «ИС», электровозов «ВЛ» и «ПБ», а также остальных элементов реконструкции железнодорожного транспорта по проектам ОГПУ. 
2-3. АРКАДЬЕВА Дмитрия Васильевича и ХАЩИНА Николая Семеновича – помощников нач-ка технического бюро ОГПУ, непосредственно руководивших постройкой паровозов, электровозов, тепловоза и других элементов реконструкции на заводах Луганском, Коломенском, Сормовском и «Динамо».
ГРАМОТОЙ ПИК СССР.
1. МИРОНОВА Максима Ивановича.
2. ГРОЙСМАН Ефима Моисеевича.
3. БРАГИНА Сергея Федоровича –
- работников ОГПУ, руководивших отдельными группами специалистов, показавшие образцы четкости и оперативности выполнения заданий.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 374. Л. 152-160. Машинопись. Копия (17486).

Жизнь и внутренняя политика:

16 апреля 1934 была учреждена высшая в СССР степень отличия - звание ГСС и 20 апреля присвоили летчикам, спасавшим Челюскинцев (237,169).

16 апреля 1934 г. ЦИК СССР вынес постановление об установлении высшей степени отлияия - звания героя советского союза. Это звание присваивается за личные или коллективные заслуги перед государством, связанные с совершением геройского подвига. Удостоенному этого звания дается особая грамота Президиума ЦИК СССР о вручением ордена Ленина /позднее была учреждена медаль "Золотая Звезда"/.Поводом для установления звания героя советского Союза послужил геройский подвиг летчиков - участников "челюскинской эпопеи».
/Центральные газеты за 17 апреля 1934/ (23370).

16 апреля 1934 года в записке Ягоды об использовании осужденных специалистов железнодорожного транспорта писал, что после ликвидации в 1928-29 гг. контрреволюционной вредительской организации на железнодорожном транспорте, из-за нехватки специалистов, ОГПУ стало привлекать осужденных специалистов для работы. 
Были перечислены объекты, где мог бы использоваться их труд (11248).
В 1930 году, ОГПУ в порядке помощи НКПСу было организовано при транспортном отделе техническое бюро, в котором проходила проектировка и постройка важнейших элементов реконструкции железнодорожного транспорта, к этой работе были привлечены осужденные специалисты. 
Такая же работа стала проводиться и по реконструкции водного транспорта. 
В докладной записке сообщавшей о работе осужденных специалистов ОГПУ просило наградить отличившихся (11248).

За рубежом:

16 апреля 1934 девятнадцатилетний Вернер фон Браун защитил первую в мире диссертацию по ракетной технике (3814).

Авиапромышленность:

Газета "Правда" сообщала: "17 апреля самолет-гигант "Максим Горький" выведен из ангара ЦАГИ на аэродром". На следующий день на самолете впервые запустили двигатели (12024).

С 17 по 25 апреля 1934 года по приказанию начальника ВВС гос. испытание И-15-РЦ (которое было окончено 10 января 1934) было повторено в летних условиях на Каче (6812).

17 апреля 1934 опытный истребитель ЦКБ-12РЦ, потерпевший 14 апреля 1934 в Каче, был разобран, упакован в ящик и готов к отправке в Москву. Как ни странно, но авария пошла во благо всего будущего семейства И-16 (25639).

17 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялись полеты на стрельбу из АПК-11 (3909).

17 апреля 1934 закончились испытания И-14 в Каче. 26 февраля 1934 г. в Москве начались испытания истребителя И-14, вооруженного АПК-11. Летали летчики А. Филин и К. Попов. После проверки летных характеристик были проведены воздушные стрельбы на полигоне под Ногинском. Отмечалось, что в целом АПК-11 работали не вполне удачно. После проведения стрельб одну пушку сняли, чтобы использовать в качестве образца, а самолет И-14 отправили для продолжения испытаний на Качу. Затем самолет был отправлен в Москву, где участвовал 1 мая в пролете над Красной площадью вместе с И-15 и И-16. Согласно отчету об испытаниях от 12 мая 1934 г. было совершено 32 полета. Из 388 снарядов выстреляно только 144 снаряда. Без задержек в стрельбе обошлось только в четырех полетах. Магазин в полете вибрировал и зажимал подающую рейку. Отмечено заклинивание боевой рейки пороховым нагаром и нитротканью гильз. Волосок электрозапала рвался. Средняя скорострельность — около 72 выстр/мин (при стрельбе с электрозапалом, с использованием пневмопривода — несколько меньше) (12091).

17 апреля 1934 года было получено письмо врид начальника ГУАПа Беленкович в секретариат СТО Базилевичу
Справка о ходе реализации постановлений от 13 августа 1933 года, от 28 ноября 1933 года и от 15 декабря 1933 года о закупке моторов Райт-Циклон и Испанл-Сюиза (по состоянию на 17 апреля 1934 года)
Заказ на 15 моторов Райт-Циклон и 35 комплектов деталей и полуфабрикатов (постановление от 13 августа 1933 года за № 72сс).
12 моторов прямой передачи получены в марте 1934 года и распределены по заводам и институтам.
4 мотора редукторных 5 апреля отправлены в Москву из Гельсингфорса и ожидаются в Москве во второй половине апреля.
Одновременно с редукторными моторами прибывает первая партия деталей на сумму около 10000 долларов.
Эти детали предназначены для доделки и доукомплектования на заводе № 19 и являются в основном дюймовыми деталями, мало или совсем не отличающимися от соответствующих метрических.
II. Заказ на 150 моторов и 150 комплектов деталей и полуфабрикатов (согласно постановления от 28 ноября 1933 года за № 118сс/о и от 15 декабря 1933 года за № 130сс).
Оформлены заказы на 40 дюймовых моторов, из них часть уже отгружены.
14 апреля подписано соглашение с фирмой Кертис-Райт на 30 метр. моторов и 125 дюймовых моторов и деталей со сроком поставки всего заказа к 1 октября в САСШ. Договор высылается.
Поставка заготовок для завода № 19 предусмотрена этим соглашением в течение 60 дней.
Сроки поставки:
Дюймовых моторов:
май – 10
июнь – 20
июль – 30
август – 30
сентябрь – 35
Метрических моторов: август – сентябрь – 30.
Более подробные сведения об условиях поставки еще не получены.
Испытание метрического образца проходит удовлетворительно. К 1 апреля закончено 100-часовое испытание. Мотор Подготовляется к летным испытаниям. Данные внутреннего осмотра еще не присланы.
III. Заказ на 20 моторов Испано и договор на техпомощь (постановление от 13 августа 1933 года № 72сс).
Заключение договора находится в зависимости от удовлетворительного испытания образца.
Образец, после первого неудовлетворительного испытания, подготовливается к повторному длительному испытанию.
Параллельно поставлен на испытание 2-й мотор на пониженной номинальной мощности в 750 л.с. с целью более полного изучения свойств мотора.
Закуплено – 8 моторов, из которых:
2 мотора прибыли в Москву и находятся в ЦАГИ и на заводе № 39.
3 мотора (в том числе 1 мотор для установки пушки) отгружены 31 марта и ожидаются в Москве в начале мая.
3 мотора (в том числе 1 мотор для установки пушек) оставлены на заводе фирмы для переборки и замены коленчатых валов и будут отгружены в начале мая.
Кроме того, получено 2 макета.
IV. Заказ на 30 моторов Испано и 100 комплектов деталей и полуфабрикатов (постановление от 28 ноября 1933 года за № 118сс/о).
Подписание договора находится в зависимости от удовлетворительного окончания длительного испытания образца. Текст договора согласован (4039,133-134).

Другие оборонные отрасли:

17/19 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 56с. О невыполнении некоторыми главками распоряжения наркома, связанного с нарушением валютной дисциплины. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 115‑117) (15246).

За рубежом:

17 апреля в 1934 году испытатель Г.Брод поднял английский легкий транспортный самолет «DH.89» или "Дрэгон Сикс" в воздух (15102).

17 апреля 1934 года — первый полёт ближнемагистрального транспортного самолёта de Havilland DH.89 Dragon Rapide.
В январе того же года впервые полетел четырёхмоторный de Havilland Express (он же D.H.86), а параллельно созрела необходимость модернизации успешного DH.84 Dragon. Используя опыт, полученный при создании DH.86, инженеры de Havilland Aircraft приступили к работе над новым «Драконом».
DH.89 представлял собой двухмоторный биплан с неубирающимися шасси. Основные материалы конструкции — дерево, фанера и полотно. На борту могло разместиться от 6 до 9 пассажиров + 1 пилот. Dragon Rapide унаследовал всё лучшее от предшественника, но при этом стал быстрее и увеличил дальность полёта.
Самолёт получился очень успешным и эксплуатировался в авиакомпаниях 30+ стран мира. Всего же выпустили 728 единиц de Havilland DH.89 Dragon Rapide (в том числе и в военной версии под обозначением Dominie). На сегодняшний день в мире осталось как минимум 14 самолётов в лётном состоянии (22300).

17 апреля 1934 состоялся первый полет Де Хэвилленд Драгон Рапид Прототип K 4190 Fairey Swordfish ] (20801). 

17 апреля 1934 - Первый полет Fairey Swordfish. Это биплан-торпедоносец, разработанный компанией Fairey Aviation Company. Построенный в начале 1930-х годов, Swordfish, прозванный "Stringbag" ("авоська"), эксплуатировался Военно-воздушным флотом ВМС, он также использовался Королевскими военно-воздушными силами (RAF), а также несколькими зарубежными ВВС, включая канадские (RCAF) и ВВС Нидерландов. Первоначально он эксплуатировался в основном как торпедоносец. В последующие годы "Меч-рыба" все чаще использовалась в качестве противолодочного и учебного. Этот самолет находился на службе на протяжении всей Второй мировой войны.
Несмотря на то, что к 1939 году "Меч-рыба" устарела, она добилась впечатляющих успехов во время войны. Примечательные события включали потопление одного линкора и повреждение двух других кораблей итальянского флота во время битвы при Таранто, а также знаменитую атаку на "Бисмарк", которая способствовала ее окончательной гибели. На счету "суордфишей" больше уничтоженных вражеских кораблей, чем у любых других типов самолетов союзников (22532).

17 апреля 1934 состоялся первый полет Stinson Model A (20801). 

17 апреля 1934 г. появилась «декларация Хирота» — Япония объявляет весь континентальный Китай сферой только японских интересов (17325).

17 апреля 1934 г. французское правительство направило Великобритании ноту, в которой заявило о необходимости вновь поставить вопрос о безопасности Франции, которую оно не отделяет от безопасности других европейских держав. «Фактически, — гласила нота, — германское правительство, не ожидая результатов переговоров, пожелало поставить нас перед своим решением продолжать перевооружение во всех видах и в том объёме, который оно определяет по собственному усмотрению, пренебрегая постановлениями Версальского договора (17325).

Авиапрмышленность:

18 апреля 1934 на самолете МГ впервые запустили двигатели (12024).

18—19 апреля 1934 г. Прошли наземные испытания моторов МГ. В эти дни пресса постоянно освещала ход работ по подготовке машины к первому вылету (21240).

С 18 по 30 апреля 1934 года проходили гос. испытание М-49 (6812).

За рубежом:

18 апреля в 1934 году состоялся первый полет самолета «Late 294» оборудованного двигателем «Gnome & Rhone» «14Kdrs» мощностью 870 л.с.. Late 294 - бомбардировщик и торпедоносец, разработанный французской фирмой «Societe Industrielle d'Aviation Latecoere». Самолет представлял собой ремоторизированную версию торпедоносца «Late 290». При его постройке использовались некоторые конструктивные части, применявшиеся при создании Late 293. Единственный экземпляр самолета был передан для воинских испытаний в авиаэскадрилью 4Т-1, где использовался до середины 1939 года (15103).

18 апреля в 1934 году второй прототип («B.534/2») чешского истребителя «В.534», установил чешский национальный рекорд скорости - 365,74 км/час. Он имел закрытую кабину, увеличенный руль направления и измененное шасси с обтекателями главных колес. Конструкция самолета имела один отсек и представляла собой биплан с разнесенными крыльями разного размаха. N-образные скошенные подкосы поддерживали центральную часть верхнего крыла над фюзеляжем. Крылья соединялись N-образными подкосами, а элероны были установлены и на верхнем, и на нижнем крыле. Двухлонжеронное клепанное стальное крыло имело полотняную обшивку, а каркас фюзеляжа из скрепленных заклепками и болтами стальных труб в передней его части был закрыт съемными металлическими панелями, а в хвостовой - полотняной обшивкой. Горизонтальный стабилизатор крепился с помощью подкосов, а раздельные стойки шасси с шарнирным креплением полуосей под фюзеляжем имели пружинно-масляный амортизатор (15103).

18 апреля 1934 в США в Форт Worth в Техасе открылась первая прачечная-самообслуживания (3481).

18 апреля в 1934 году американец Кентрелл открыл первую прачечную-автомат в городке Форт-Уорт (штат Техас) (15103).

18 апреля 1934 г. впервые в Германии начинаются передачи телевещания (17325).

Авиапромышленность:

19 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялся полет на замер расхода горючего на высоте 1200 м (3909).

19 апреля 1934 года за успешную работу в 1933 году по обеспечению Военно-Воздушных Сил РККА боевыми высококачественными самолетами и выход завода № 21 из прорыва начальник ВВС Алкснис в своем приказе по У ВВС РККА № 55 от поблагодарил всех работников завода. Руководство в лице директора Мирошникова, парторга ЦК на заводе Вартаньяна и технического директора Успасского наградил часами «ЕГЕР» с надписью. На основании этого же приказа начальника ВВС РККА Мирошников своей властью «...за исключительно преданную работу на заводе...» наградил часами мастера сборочного цеха Рогова и механика аэродрома Крылова. Летчика Т.С. Жукова за перевыполнение программы и безаварийность наркомат тяжелой промышленности наградил легковым автомобилем (21100).

19 апреля 1934 года зам. начальника ВИАМ, начальник ХТО писал письмо № 301-хт в ГУАП, заводам №№ 36 и 1
14 апреля 1934 года цеховой администрацией завода № 1 (цех № 3) было сообщено ВИАМ, что полученный с завода № 36 казеиновый клей последних выпусков имеет по внешнему виду растворов отклонения от ОСТ 4549.
Командированным на завод № 1 инженером ВИАМ А.М. Хрипуновым было установлено следующее:
Полученный цехом № 3 клей партий 75, 76, 77 и выпуска №№ 812-817 и 818-822, 826, 827 во время приготовления клеевого раствора образует в механической мешалке значительное количество комков, нерасходящихся полностью в процессе размешивания.
Согласно заявления представителя УВВС Бологова, указанные клеевые растворы при предварительной проверке обладали незначительной рабочей жизнеспособностью порядка 2-3 часа.
По указаниям представителя ВИАМ часть клеевого раствора содержащего комки была пропущена через краскотеку и тщательно смешана с основной клеевой массой, так как полученный раствор был вполне однороден и по внешнему виду не вызывал сомнений в клеящих свойствах, указанные клеи – Комиссией в составе: ВИАМ – Хрипунов, завод № 36 –Зезин, КИО завода № 1 – Чекрыгин и Соболев, цеха № 3 – Певзнер и Тестов были допущены в производство.
ХТО ВИАМ считает, что:
Клеи данных партий из барабанов доставленных заводом № 36 некондиционны в части повышенного комкообразования, допуск их в производство является исключением из обычного правила ввиду угрозы остановки цеха из-за отсутствия запаса клеящих материалов.
ВИАМ обещает внимание на недопустимость ограниченных запасов клея в цеху, вследствие чего и в дальнейшем не исключена возможность перебоев работы цеха.
Клеи данных партий, на основании результатов анализа средней пробы доставленной заводом № 36 ВИАМу, не имели отклонений по своим свойствам от ОСТ 4549.
На основании сказанного считаем необходимым:
Срочно организовать на заводе № 36 военную техприемку, с целью более жесткого контроля выпускаемой заводом продукции.
По мнению ВИАМ, военная техприемка должна контролировать правильность отбора образцов отсылаемых для контроля в ВИАМ и последующие отправку признанного годным материала на заводе, накладывая своевременно свою визу на тару отправляемых клеев.
Не считаю удовлетворительным состояние и форму контроля клеев, проводимого ВИАМом в силу отсутствия на заводе № 36 достаточного оборудования, ВИАМ считает необходимым оказать давление на завод в части быстрейшей организации лаборатории по контролю качества клеевых материалов, в части по закупке необходимого оборудования.
Вменить в обязанность дирекции завода строго наблюдать за применением сырых материалов кондиционных свойств.
Завод стремится идти по линии наименьшего сопротивления, не борясь за получение продуктов желательных качеств (извести, казеина и соли) и как правило стремится использовать всякие ( более или менее подходящие материалы, выпуская как правило, за последние месяцы неоднородную по физическим свойствам продукцию. При …….. производстве самолетов, например, трудно в цехах учесть указания на необходимость разбавления водой по указанию завода.
Это можно было бы допустить в случае выпуска продукции, как предусмотрено в ОСТе № 4549 (производитель дает указание на способы разведения порошка, но изменение по каждой отдельной партии только усложняет работу цехов, вселяя неуверенность за качество применяемого клея.
Пользуясь возможностью отметить задержку на заводе 3 36 в монтаже смесителя большой емкости для ……… ВИАМ просит принять меры к ускорению этих работ …….. партии клея выпускаемые из мешалок Вернера только усложняют контроль качества клея.
По заводу № 1 ВИАМ считает необходимым:
Обратить внимание на недостаточное руководство со стороны Центральной лаборатории завода:
Пример: ВИАМ сообщает о затруднениях с клеем и …….. остановки цеха № 3, а лаборатория не имеет об этом никаких сведений.
Провести в жизнь предложение ВИАМ о пропуске клеевых растворов через краскотерку и недопустимость удаления растворившихся частиц, путем процеживания через сито.
На это обстоятельство ВИАМом обращалось своевременно внимание администрацией завода (см. отчет о результатах обследования клеевого хозяйства и процесса склеивания на заводе № 1, отосланный в ГУАП и на завод № 1 26 февраля 1934 года) (4039,77).

19 апреля 1934 года за № 249 был подготовлено отношение старшего военпреда завода № 1 п/п ст. военпред Ленкин.
Довожу до Вашего сведения, что полученная партия казеинового клея завода № 36 не соответствует ТУ, т.к. при его разводке и размешивании немедленно настеет его загущевание и комкообразность, на соновании чего клей теряет свою жихнеспособность, что подтверждается выданной справкой из ВИАМа, что можно означенный клей для употребления допустить не более 1,5-2-х часов и производить замену новым. Т.к. на сегодняшний день на заводе не совсем благополучно с клеевым хозяйством вообще, то Военным представительством вся партия клея считается забракованной, но согласно Вашему приказанию клей пущен в производство - как в цехе № 3, так и в цехе № 7 на склейку фюзеляжей.
На основании вышеизложенного, довожу до Вашего сведения, что вся продукция, имеющая склейку деталей поименованным клеем, для Военного ведомства будет непригодна (4039,77).

19 апреля 1934 г. газета «Правда» вышла с передовой статьёй, где говорилось следующее: «Великая война на Северном ледовитом океане закончилась блестящей победой большевиков. Большевики победили в этой войне потому, что на их стороне была мощная современная техника, и высшее командование страны могло сразу же своими собственными средствами сосредоточить необходимые для отпора силы...
Большевики победили потому, что по первому требованию они могли мобилизовать в указанном месте столько бойцов-героев, сколько им было необходимо.
Ляпидевский, Леваневский, Молоков, Каманин, Слепнёв, Водопьянов, Доронин показали чудеса героизма, показали, на что способен стосемидесятимиллионный народ, когда встанет вопрос о защите его родины» (25653).

Другие оборонные отрасли:

19 апреля 1934 была подготовлена «Справка Т-35/1”:
I. О состоянии дел по установке 76-мм танковой пушки обр. 1927/32 гг. в танке Т-26 /Т-26-КТ/
В 1933 году пушка обр. 1927/32 гг. по чертежам тов. Забаровского испытывалась в танке Т-26 в башне конструкции тов. Дыренкова. Башня была забракована УММ по совокупности характеристик и конструирование новой башни было поручено зав. им Ворошилова... Новая улучшенная башня испытывалась на танке Т-26 в сентябре 1932 г. и была одобрена. Заказаны 5 танков установочной серии 3 шт. с пушкой обр. 27/32 и 2 шт. с пушкой ПС-3. Танки должны быть изготовлены и сданы в мае тек. года..
Работы по доводке башен в целом завершены, однако испытать эти системы в полном объеме невозможно, т.к. башни готовы, но УММ в установленный срок не заказал к ним танков, а один испытывавшийся в Москве образец находится там и поныне в совершенно неисправном состоянии...
Помимо танка Т-26 улучшенные арт. системы КТ по черт. Тов. Забаровского заказываются сегодня также для тяжелых танков Т-28 и Т-35 - всего 120 шт. на «Кр. Пути-ловце»...
Таким образом комиссия считает, что несмотря на то, что система КТ обр. 1927/32 является переходной и на вооружение не принята, УММ не совершает ошибки, заказывая ее для вооружения современных танков...
ВРИД председ. Филатов» (6469, 12).

За рубежом:

19 апреля в 1934 году в своей лаборатории в Кембридже академик Петр Капица получил жидкий гелий с помощью оригинальной установки для ожижения гелия. Этот ожижитель стал основой быстрого прогресса в физике низких температур (15104).

19 апреля в 1934 году полковник медицинской службы хирург Кеннет Уилсон шел с приятелем по берегу озера Лох-Несс. Товарищ Уилсона вдруг застыл на месте, вглядываясь в озеро, и воскликнул: «Боже, да это же чудовище!». Уилсон повернулся и увидел в воде, примерно в 200-х метрах от берега, странное животное. Хирург спешно схватил фотоаппарат и сделал четыре снимка. Через пару минут чудовище погрузилось в водную гладь и исчезло из вида. Уилсон отдал четыре фотопластинки на проявку в мастерскую. На двух ничего не оказалось, на третьем виднелся лишь какой-то бугорок над поверхностью озера, зато на четвертой запечатлелся профиль неизвестного миру существа. Этот четвертый снимок произвел фурор во всем мире. На сей раз «Дейли мейл» могла торжествовать. Экспертиза подтвердила подлинность снимка, а, значит, сенсация оказалась не дутая. Тут же нашлись ученые мужи, которые определили по снимку, что на нем запечатлен древний плезиозавр, каким-то чудом не вымерший вместе с другими динозаврами миллионы лет назад. Ученые обосновали, что плезиозавр вполне мог уцелеть в озере Лох-Несс, когда оно отделилось от моря. Среда обитания вполне подходила ему. Глубина озера составляет до 330 метров, что глубже Северного моря, дно рассечено трещинами, где можно укрыться, а рыбы для пропитания плезиозавра там достаточно. Долгое время «фотография хирурга» стала главным аргументом сторонников существования лох-несского монстра в спорах со скептиками. Но скептики не унимались. К числу их принадлежали зоолог Дэвид Мартин и исследователь Аластер Бойд. Спустя почти полвека после опубликования сенсационного снимка, они нашли одного из его творцов – престарелого Кристиана Сперлинга, приемного сына Дюка Уэзерелла. Который поведал им поразительную историю о том как была сделана эта фотография (15104).

Авиапромышленность:

20 апреля 1934 г. на имя начальника ГУ ГВФ И. Уншлихта (курировал Дирижаблестрой) поступает докладная записка от замначальника Долгопрудненской верфи инженера Е. Камбер, в которой говорилось, что дела по строительству дирижабля практически не ведутся "...вся работа заменена в копировании итальянских чертежей и делается это крайне небрежно..." (11641).

20 апреля 1934 заместитель начальника дирижабельной верфи Е. Камбер докладывал И.О. Уншлихту: «...Деятельность КБ Нобиле заключается, в основном, в крайне небрежном копировании итальянских чертежей. Все части дирижабля В-6 многократно переделываются. Нобиле согласился на усиление конструкций корабля только после лично проведенных испытаний, подтвердивших заключение советских специалистов...». И 15 июня начальник «Аэрофлота» направляет докладную записку на имя самого Сталина: «...Имеющаяся в «Дирижабле- строе» иностранная техническая помощь под руководством Нобиле по окончании строительства корабля в 50000 м3, то есть с 1935 г., использована быть не может, т.к. инженер Нобиле не является специалистом по жестким кораблям...» (12732).

20 апреля 1934 г. на имя начальника ГУ ГВФ И. Уншлихта (курировал Дирижаблестрой) поступает докладная записка от замначальника Долгопрудненской верфи инженера Е. Камбера, в которой говорилось, что дела по строительству дирижабля В-1 практически не ведутся "...вся работа заменена в копировании итальянских чертежей и делается это крайне небрежно..." (24103).

20 апреля 1934 летчикам, спасшим экипаж корабля "Челюскин", присвоены первые звание Героя Советского Союза (4962).

20 апреля 1934 г. ЦИК ССCP вынес постановление о присвоении звания героев Советского союза летчикам, принимавшим участие в спасении челюскинцев и проявившим при этом героизм. Звания Героя советского союза впервые удостоены:
sootteq йтнаед ^В
1. Ляпидевский Анатолий Васильевич - летчик ГВФ
2. Леваневский Сигизмунд Александрович - летчик Осоавиахима
3. Молоков Василий Сергеевич - летчик ГВФ‘
4. Каманин Николай Петрович - военный летчик, командир звена
5. Водопьянов Михаил Васильевич - летчик ГВФ
6. Слепнев Маврикий Трофимович - летчик ГВФ
7. Доронин Иван Васильевич - летчик ГВФ
[bookmark: bookmark8]Одгновременно были награждены орденами и другие участники "челюскинской эпопеи", в том числе механики Слепнева и Леваневского, граждане США Меод Уильям Левери и Клайд Армистед.
/Центральные газеты за 21 апреля 1934/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

20 апреля 1934 г. Начальник полигона отправил ВРИД помощника начальника техотдела НИАБТП УММ РККА отрапортовал о ходе выполнения задания:
"Доношу что по вопросу розысков 2-х тракторов "Коминтерн" мной выяснено следующее:
Две платформы за №910223 и 961749 с тракторами были отправлены из Харькова 18 марта с/г поездом №506, груз секретный и именовался как транспорт №48671 адресовано ЗКУ №905 (коменданту МТТМ ж/д).
19 марта с тем же поездом №506 груз был отправлен из Курска и прибыл он на ст. Люблино МК ж/д 20/111 с/г.
Военный комендант г. Орла не сообщил о транспорте Военному коменданту ст. Москва МК ж/д, поэтому платформа со ст. Люблино поездом №1314 была отправлена на ст. Андроновка Окружной ж/д, а коменданту Окружной ж/д также ничего не было сообщено.
Далее платформы были отправлены 20 III с/г поездом №764 на ст. Ховрино Октябрьской ж/д через ст. Лихоборы Окружной ж/д.
Далее проследить не удалось.
Кроме того на ст. Андроновка установлено что наши платформы были присоединены к военному транспорту с военной охраной и тем же поездом №764 отправлены на ст. Ховрино".
Дальнейшие события начальник 3-го управления УММ РККА Лебедев изложил 18 июня 1934 г. в письме помощнику начальника УММ РККА Г.Г. Бокису.
"Для испытания ходовой части трактора "Коминтерн" две опытные машины № 1 и №2 должны были прибыть с ХПЗ на НИАБТ Полигон УММ/ст. Кубинка/.
Телеграммой от 17 марта с. г. Военпред УММ на ХПЗ т. Истомин сообщил об отправке тракторов 17-го. 3.34, и 17-го же марта получена телеграмма от завода об отправке тракторов и бригады. Бригада завода прибыла в Москву 21 марта и 22-23ожидалось прибытие тракторов, но к этому сроку трактора не прибыли.
Как представитель завода, так и полигон все время производили розыски тракторов.
В начале апреля с. г. Начальник 3 отдела 2 управления т. КАБОК сообщил, что, будучи в Ленинграде, он слышал, что в бригаде в Д. Село прибыли два трактора под маркой "Коминтерн".
10-го апреля отправлено отношение Рай- инжу УММ т. Жукову, в котором сообщалось, что тракторы еще не прибыли и предлагалось принять все меры к их розыску.
Начальник Полигона был запрошен по телефону о результатах розысков тракторов, причем ему было сообщено, что есть слухи о нахождении тракторов вД Селе, на что от него был получен ответ, что он имеет точные сведения /специально был послан человек в г. Москву/, что трактора прошли Москва-Сортировочную и скоро должны быть на Кубинке.
10 же апреля была отправлена телеграмма за подписью Пом. Начальника УММ командиру мех корпуса /Ленинград/ спешно отправить находящиеся в Д. Селе тракторы "Коминтерн" на ст. Кубинка, как ошибочно засланные.
Ни тракторов, ни ответа об их присутствии и отсутствии вДС. не получено.
23-го с/апреля Помощник Начальника 3-го отдела 3-го Управления т Гофман /находясь в служебной командировке в Ленинграде/ выяснил:
1/ 2 трактора "Коминтерн" прибыли в Д. Село 24 марта с/г и распоряжением коменданта г. Д. Село были переданы бригаде, без всяких документов и сопровождающих.
2/ Тракторы находились в эксплоатации /по данным бригады незначительной/ и приготовлялись для участия на выезде бригады на ученье и для парада 1 мая в г. Ленинграде.
3/ В штабе корпуса было установлено, что телеграмма о немедленной высылке машин была получена 12 апреля, но так как на ней не было подписи /пропуск телеграфу/, то ее подшили к делу. Тов. Гофман вручил помощнику командира корпуса по технической части служебную записку на имя командира корпуса, где излагалась просьба спешно отправить машины на склад №37.
6-го мая с/г. был произведен подробный осмотр машины с участием представителей НИАБТ Полигона, склада и ХПЗ и составлен акт о состоянии машин. При осмотре обнаружен ряд неисправностей, главное отсутствие /по утверждению представителя ХПЗ/ целого ряда предметов запчастей, принадлежностей и оборудования машин.
Прошу Вашего распоряжения о назначении расследования по делу засылки тракт- ров /отправлены как секретный воинский груз/вместо ст. Кубинка МББ в Д. Село и о пропаже части их оборудования, инструмента и принадлежностей".
В прилагавшемся акте, в частности, была зафиксирована пропажа буксирной цепи, переносной лампы и домкрата. Цепи на заводной рукоятке заменили старыми (12008).

20 апреля 1934 года помощник начальника техотдела НИАБТП УММ РККА, отправленный на розыски пропавших тракторов «Коминтерн», отрапортовал о ходе выполнения задания:
«Доношу что по вопросу розысков 2-х тракторов «Коминтерн» мной выяснено следующее:
Две платформы за №910223 и 961749 с тракторами были отправлены из Харькова 18 марта с/г поездом №506, груз секретный и именовался как транспорт №948671 адресовано ЗКУ №905 (коменданту МТТМ ж/д).
19 марта с тем же поездом №506 груз был отправлен из Курска и прибыл он на ст. Люблино МК ж/д 20/III с/г.
Военный комендант г. Орла не сообщил о транспорте Военному коменданту ст. Москва МК ж/д, поэтому платформа со ст. Люблино поездом № 1314 была отправлена на ст. Андроновка Окружной ж/д, а коменданту Окружной ж/д также ничего не было сообщено.
Далее платформы были отправлены 20 III с/г поездом № 764 на ст. Ховрино Октябрь ской ж/д через ст. Лихоборы Окружной ж/д.
Далее проследить не удалось.
Кроме того, на ст. Андроновка установлено что наши платформы были присоединены к военному транспорту с военной охраной и тем же поездом № 764 отправлены на ст. Ховрино» (25003).

20 апреля 1934 года согласно информационному сообщению о состоянии выполнения выполнения заказов на эскалаторы Зам.нач. строительства Метростроя т. Айнгорна "Проектирование, как самого эскалатора с полным оборудованием, так приспособлений и инструмента, в основном закончено". "Начато проектирование эскалаторов в ноябре 1933 года..." Многотиражная газета "Красный Металлист" № 37 (140) от 01 ноября 1933 года. ГКП, Ленинград, шифр - Л- 88. 1935 год В Москве на станции "Кировская" - "31 января 1935 года состоялся пуск первого эскалатора, который пошел и при испытании показал хорошее качество монтажа, а также безукориздненность хода". Многотиражная газета "Красный Металлист" № 6 (209) от 07 февраля 1935 года "Победный рапорт" ГПБ, Ленинград, шифр Л-88. 1935 год Управление треста "Союзстальмост" и изготовители эскалаторов рапортовали правительству 6-го февраля 1935 года об окончании монтажа и пуске эскалаторов, что общая схема экономии составила 4 миллиона рублей золотом и что новое для страны производство эскалаторостроения освоено (12260).

Жизнь и внутренняя политика:

20 апреля 1934 года Политбюро посчитало необходимым заслушать дела о виновниках железнодорожных крушений на ст. Таватуст участка Свердловск-Тагил Пермской железной дороги показательного процесса в линейном суде дороги с освещением в печати. Для организации процесса и поддержания обвинения Политбюро решило командировать Помощника Главного Транспортного Прокурора Липкина (11248).

Между 20 и 26 апреля 1934. Из протокола заседания Политбюро № 6, 1934 г.
О заработной плате работникам Большого театра 
Принять предложение т. Енукидзе о повышении заработной платы всем категориям работников театра, ассигновав на увеличение годового фонда зарплаты 1 491 684 рубля (11652).

Другие оборонные отрасли:

Во второй декаде апреля 1934 первые три М-17 прибыли на ХПЗ с 26 завода из Рыбинска. Их подвергли ряду конструктивных переделок: ограничили мощность 400 нр, уменьшили длину коленвала на 160.9 мм, плунжерный топливный насос заменили шестеренчатым, улучшили защиту от пыли механизма газораспределения, после чего получил обозначение МТ-17 (Т - танковый) (3881,4).

Авиапромышленность:

21 апреля 1934 в Каче на аэродроме школы военных л N 1 закончили гос. испытания первого экз. И-16 с М-22, которые шли с 22 марта (1808,6).

21 апреля 1934 на взлете разбили АНТ-27 и погибли трое, в т.ч. И.И.Погосский (2072,75).
По другим данным - 15 апреля 1934

21 апреля 1934 на взлете у МТБ-4 подломились подкосы среднего двигателя, и он рухнул на пилотскую кабину. Погибли три человека — в том числе и возглавлявший работы по самолету И.И. Погос- ский. Несмотря на это, работу решили продолжить, выпустив второй экземпляр-«дублер» — АНТ-27бис, 29 октября совершивший свой первый полет (20325).

21 апреля 1934 г. в СССР с официальным визитом впервые прилетела эскадрилья турецких ВВС из пяти легких бомбардировщиков Bréguet Br.19.7 во главе с командиром полка полковником Джеляль‑беем. В делегацию входили капитаны Энвер‑бей и Исхан‑бей, пору‑ чики Хакки‑бей, Измаил‑бей, Леста‑бей, Неджет‑бей и Бастри‑бей, а также служащие Кононетдин и Сиази. Эскадрилья вылетела из г. Синопа (Анатолийское побережье) и, преодолев маршрут в 230 км над Черным морем, в 13.05 в сопровождении встретившей ее эскадрильи советских военных самолетов успешно приземлилась под Севастополем на аэродроме Качинской 1‑й Военной школы летчи‑ ков им. А.Ф. Мясникова. Это был ответный визит на посещение Турции советскими военными летчиками.
21 апреля 1934 г. на аэродроме под Севастополем гостей встретил помощник командующего МСЧМ по авиации В.К. Берг‑ стрем. После осмотра Качинской авиашколы утром турки в сопровождении звена советских самолетов‑разведчиков Р‑5 вылетели в Харьков и в 15.15 приземлились на аэродроме местной 19‑й легкобомбардировочной авиабригады. Делегацию встретили бывший руководитель Большого Восточного перелета через Турцию – помощник командующего войсками Украинского ВО по авиации Ф.А. Ингаунис и специально прилетевший в Харьков в этот день начальник сектора УБП УВВС РККА.
А.И. Ильин, а также другие официальные лица. Турецкие военные летчики осмотрели тракторный завод, а вечером Ф.А. Ингаунис устроил для них торжественный прием.
23 апреля Br.19.7 в сопровождении самолета А.И. Ильина взяли курс на Москву. На под‑ лете у подмосковного Серпухова турок встретила эскадрилья советских легких военных самолетов и эскортировала их до Центрального аэродрома им. М.В. Фрунзе. Построившись в звенья и сделав несколько кругов над цент‑ ром Москвы, в 12.45 турки совершили посад‑ ку. В столице их также встречал почетный караул с оркестром во главе с начальником УВВС Я.И. Алкснисом.
1 мая три турецких Br.19.7 впервые в качестве иностранных самолетов приняли участие в воздушной части военного парада над Красной площадью в г. Москве. Всего в ней участвовало 500 машин, включая новейшие истребители И‑15, И‑14 (АНТ‑31) и И‑16 (пилотировал летчик‑испытатель В.П. Чкалов). Колонну самолетов вел лично начальник Я.И. Алкснис, а следом за ним пролетели «заморские гости». Это событие нашло широкий отклик в Турции. Так, газета «Хакимиет» в своей передовице писала: «Чем крепче дружба меж‑ ду обеими странами, тем больше обеспечено дело мира».
В Москве летчики полковника Джеляль‑бея посетили ВВА им. проф. Н.Е. Жуковского, ЦАГИ, завод им. 10‑летия Октября, ЦДКА, Кремль, Осоавиахим СССР (ОАХ) с Аэрохиммузеем и Центральный аэродром им. М.В. Фрунзе. На последнем они с восхищением осмотре‑ ли новейший самолет АНТ‑20 «Максим Горький» (первый полет – 17 июня 1934 г.). Осмотрев этот 8‑моторный гигант в присутствии начальника ЦАГИ Н.М. Харламова, его заместителя, профессора П.И. Некрасова, главного конструктора самолета А.Н. Туполева, начальника и военного комиссара аэродрома З.Н. Райвичера и начальника Отдела внешних сношений РУ РККА В.В. Смагина, гости, включая членов делегации генерала Эмин‑паши, не скрывали восхищения. Эмин‑паша заявил: «Самолет «Максим Горький» является одним из тех исключительных и громадных достижений Советского Союза, которых последний имеет немало. Народы СССР с полным правом могут гордиться этими крупными успехами своей страны. Мы, турки, также радуемся до‑ стижениям дружественного нам народа». Ему вторил полковник Джеляль‑бей: «Самолет «Максим Горький» – колоссальная и величественная машина, представляющая собой грандиозное достижение советской науки и техники. Этот воздушный корабль можно с гордостью показать всему миру».
После Москвы турецкие военные летчики были приняты в Ленинграде, где осмотрели Военную авиационную школу, Эрмитаж, Петергоф, дворцы‑музеи Детского Села, побывали в Лен‑ совете и в Театре оперы и балета на спектакле «Дон‑Кихот».
9 мая в 12.30 эскадрилья турецких ВВС в сопровождении советских истребителей (до г. Подольска) вылетела с Центрального аэродрома им. М.В. Фрунзе на родину. На прощание флагманский Br.19.7 командира полка полковника Джеляль‑бея сделал круг и сбросил на летное поле в виде приветствия два парашютика с советским и турецким государственными флагами. Затем турки проследовали через Харьков – Луганск – Запорожье до Одессы и далее с двумя посадками в Румынии до Стамбула. Кадры их поездки по стране во‑ шли в советский документальный фильм «Анкара – сердце Турции» (1934), снятый в СССР по итогам празднования 10‑летия республики (25104).

Другие оборонные отрасли:

21 апреля 1934 директор завода Красно Сормово Сурков получил письмо от уполномоченного УК УВМС по Горьковскому краю Парсаданова, в котором тот требовал до 25 апреля сдать прочный корпус 550/3: «Если к 25.04. не будет сдан прочный корпус, завод идет на сознательный срыв сдачи лодки в этом году». [166 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 162, Л. 64.] В официальном ответе завода от 26 апреля вновь указывалось на нехватку чеканщиков и срыв поставок металла. Однако в этот же день «Красное Сормово» получает новое письмо, на этот раз от начальника Главречпрома Кондратьева, в котором снова содержались категорические требования: «Сроки должны быть выдержаны любой ценой!» Директор получил приказ довести число чеканщиков на подлодках в первые дни мая до 45 человек, а к середине мая — до 55–60 человек. Только так, по мнению Кондратьева, можно было выдержать сроки. Одновременно Главречпром поставил перед заводом вопрос о мерах по подготовке квалифицированной рабочей силы, особенно этих самых пресловутых чеканщиков. Но, несмотря на все приказы и угрозы, по объективным причинам сдать подводные лодки в срок все равно не удалось. Лишь 23 сентября 1934 г. Главречпром, учитывая уже свершившийся факт низкой технической готовности судов (550/2 — 55 %), перенес сдачу «Дельфина» на второй квартал 1935 г. [167 — Там же, Л. 78.] Фактически лодка была сдана флоту еще позднее — 20 ноября 1935 г. (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

21 апреля 1934 г. было подготовлено сообщение:
ЦК ВКП(б) СТАЛИНУ
Еще в прошлом году после прихода Гитлера к власти фашисты начали применять посылку отдельным лицам, так называемой помощи в виде переводов по 5-7-8 иногда 10 марок в адреса лиц, которые им, очевидно, отсюда сообщают.
С этими переводами мы боролись путем проведения массовой работы за демонстративный отказ от переводимых денег и передачу их МОПР”у. Однако, начиная с осени прошлого года, эта провокационная посылка “помощи” со стороны фашистов из Германии начала принимать исключительно широкие размеры и охватила почти все наши немецкие районы - Спартаковский, Зельцский, Молочанский, Пулянский и другие районы Киевской, Одесской, Днепропетровской областей и Донбасса. Переводы из заграницы стали поступать в каждый район уже сотнями.
Кроме переводов, Киевское и Харьковское немецкие консульства, очевидно, через свою агентуру организовали приезд и обращение различных лиц из деревни и даже отдельных колхозников за помощью. Использовывались ими различные методы: рассылка фотографий “голодающим”, посылка провокационных писем “специальных корреспондентов”. Причем, как это неоднократно устанавливалось, письма эти исходили и исходят отнюдь не от нуждающихся, а от лиц в достаточной степени обеспеченных.
В настоящее время присылка денег из Германии, особенно в наши пограничные районы - Пулинский, Спартаковский приняла очень значительные размены. так, например, в Нулинский район на протяжении апреля месяца было прислано около 300 переводов. Значительная часть переводов посылается прямо на Торгсин, а Торгсин извещает адресатов о полученных на их имя суммах, причем, некоторые руководители торгсиновской организации под видом мобилизации валюты, сами всячески организовывают получение этих переводов, ведут среди немецкого населения разговоры о том, что необходимо обращаться за помощью и т.д.
Ко всему этому необходимо добавить, что в последнее время работники Киевского немецкого консульства практикуют личные выезды в немецкие села и там лично сами раздают гитлеровскую (как они говорят) “помощь”. Помощь эту оказывают также руководящим сельским работникам (предколхозам, предсельсоветам) и даже в размерах больших, чем рядовым колхозникам.
Все это дело приняло такой широкий размах, что необходимы решительные меры к прекращению этой провокационной фашистской работы.
Со своей стороны мы сделали следующее:
1. Арестовали и привлекли к ответственности ряд работников Торгсина за их, по существу дела, провокаторскую работу.
2. Командировали в немецкие районы ряд работников для усиления работы за демонстративный отказ от гитлеровской помощи и передачу этих средств МОПР”у.
3. Проводим аресты различны[ агитаторов, корреспондентов и организаторов обращения к Гитлеру за помощью.
Однако, этого недостаточно. Просим поэтому принятия дополнительных мер со стороны ЦК ВКП(б), а именно:
1. Принять меры, если не к прекращению, то к решительному ограничению явно провокационной посылки переводов, носящих характер открытой политической фашистской кампании.
2. Путем вмешательства Наркоминдела запретить всякого рода выезды представителей консульства и села для раздачи помощи и ведения провокационной работы. Выехавших после предупреждения представителей консульства арестовывать за контрреволюционную работу.
3. Предпринять меры по линии Торгсина к прекращению приема фашистских переводов помощи для реализации своими отделениями.
Постышев 
Любченко (11462).
Письмо начальника политотдела Аккаржанской МТС от 21 апреля 1934 г.
Дорогой т. Косиор.
Обращаюсь к Вам с одним вопросом - на мой взгляд очень важным - разрешить который может только Центральный Комитет.
Речь идет об открытой наглой фашистской вербовке сил в нашем немецком национальном районе. Вкратце дело это сводится к следующему: еще с прошлого года германское фашистское “Общество помощи голодающим немцам СССР” стало присылать колхозникам нашего района индивидуальные переводы на “Торгсин”. На мой телеграфный шифрованный запрос т. Каганович предложил нам путем постановки массовой работы добиться отказа колхозников от этой помощи и передачи этих денег в пользу ЦК МОПР. Мы так и делали: колхозники отказывались от этих денег, передав их МОПРу, и в довольно вежливой, но убедительной форме сообщали об этом в Берлин.
Не трудно себе представить, сколько труда, энергии бессонных ночей стоила нам эта работа. Наряду с нашей работой, с созданием соответствующей обстановки, при которой колхозник - расчетливый, скупой бюргер немец “колонист” постеснялся бы получить денег от наших врагов - надо было обрабатывать и индивидуально каждого колхозника, получавшего повестку на заграничный перевод. Стоило нам, однако, немного недосмотреть, как колхозная сумка полна всякого Торгсиновского добра. Слишком ведь велико было искушение - в Торгсине так ослепительно белела мука крупчатка, так аппетитно пахли Дунайские сельди, а дома у колхозника и кукурузной то муки в ту пору не было.
Разъяренные, очевидно, нашей настойчивостью, наглыми, на их взгляд, ответами наших колхозников, фашистское общество помощи “решило нас взять измором. Оно не только не прекращает, не сокращает высылку индивидуальных переводов, но наоборот усиленно их засылает в расчете очевидно на невозможность охвата нами “большого количества людей. В расчете на усыпление нашей политотдельской бдительности, оно очень часть меняет методы, тактику, технику связи с своими “клиентами”. Клиентура же, естественно, довольно разнообразная, разношерстная: то это бывшие кулаки, то середняки, то бедняки, даже батраки, а иногда и комсомольцы и партийцы.
Особенно изощряются, особенно обнаглели фашисты в последнее время. Наряду с Тогсиновским переводами, они начали посылать своим клиентам уже непосредственно валюту - вкладывая по 20-40 германских марок в обыкновенные конверты. Очень часто теперь эти переводы идут уже не от имени “общества”. а от отдельных лиц из различных городов Германии. Вместе с деньгами в конверты эти вкладывается также и теплое письмецо с приветом от фиктивных родственников (очевидно фашисты узнали о моей установке не брать марок, посылаемых родственниками). Есть случаи, когда колхозники получают не деньги, а огородные семена (семена передаются тогда правлению артели для засева “огородного га МОПР”а, о чем колхозы сообщают в Берлин).
Поразительна осведомленность фашистов. Месяц назад умер колхозник - и “вдова” получает посылку на покрытие расходов по похоронам. Даже полуторамесячный ребенок и то не забывается - получает перевод на пеленки.
Последние дни ознаменовались посылкой двух ценных писем с содержанием: 20 фальшивых марок и займовой германской облигацией времени оккупации Украины 1916 года. Очевидно, фашисты здесь в этом случае рассчитывали на то, что нам эти фальшивые деньги и старый заем не нужны, а колхозники сумеют получить на них в Германском консульстве настоящие деньги и одновременно, очевидно, должны будут быть завербованы в фашистскую организацию. 
Как видите, единоборство наше с фашистами более, чем трудное, более чем серьезное (к тому же мой зам. по партмассовой работе не знает немецкого языка, а зам. по ГПУ, тоже не знавший языка, переведен на другую МТС, в качестве нач. полита). Усугубляются наши трудности тем еще, что из присланных нам обкомом партия в помощь двух немцев партийцев один оказался... фашистом и сам сидит теперь в ОГПУ, на местных же людей особенно положиться нельзя.
Какие выводы делать можно из всего здесь сказанного мною.
1. На мой взгляд надо прекратить ту комедию, эту игру в “помощь голодающим”, надо закрыть эту фашистскую лавочку по вербовке, не допускать больше фашистских переводов. если в прошлом году наше правительство, имея в виду действительно трудное продовольственное положение в некоторых районах, которое трудно было, очевидно, скрыть, вынуждено было допускать эту “помощь”, то теперь можно и должно вежливо, но решительно оказаться от нее, от этой, как здесь колхозники открыто называют “Гитлеровской помощью”.
2. Если все же нельзя по каким-либо другим соображениям отказаться от помощи, то я убедительно прошу Вас оказать мне помощь и послать пару верных людей немцев, которые помогли бы мне в этом сизифовом труде.
С ком приветом - М.Полянский.
Нач. Политотдела Аккаржанской МТС
Спартаковского района Одещины.
АП РФ Ф.3, Оп.58. Д.268. л.11-17 (11462).

Авиапромышленность:

22 апреля 1934 закончились гос. испытания двух АНТ-31 И-14 с Меркуюри и с РЦ. НИИ ВВС констатировало:
“Выпуск самолетов И-14 (Меркуюри) подтверждает положение, указывающее, на то, что Советское самолетостроение в области конструкции истребительного самолета достигло заграничного уровня”. В отношении И-14бис был сделан вывод: “...может быть представлен к введению на вооружение ВВС РККА”.
По результатам испытаний ГУАП было предложено к 15 ноября 1934 представить эталон для серии в 1935. На нем требовалось установить усовершенствованный РЦ (в СССР его запускали как М-25), поставить радиостанцию 15-СК1 и хотели объявить конкурс на конструкцию убирающегося лыжного шасси.
А.И.Филин писал:
“...идет по прямой с полностью брошенным управлением”
“Техника выполнения посадки...трудна и требует высокой квалификации летного состава” (4020,13).
Из Качи И-14 отбыли по воздуху. И-14 отогнали в Запорожье, где разобрали и отправили в Москву по ж/д, а И-14бис А.И.Ф. провел по маршруту Запорожье - Харьков - Брянск и закончил в Щелково (4020,13).

22 апреля 1934 закончился второй этап госиспытаний И-16 М-22, который проходил с 16 апреля 1934. Результат - положительный с требованием доводки шасси, крыла и капотов (7717, 19).

22 апреля 1934 н. испытания И-16 возобновили. В.К. Коккинаки выполнил два полета на определение скороподъемности. Самолет очень хотели показать на первомайском параде в Москве. Летчиков «попросили» поднажать, и 23 числа испытания завершились. В.П. Чкалов и В.К. Коккинаки выполнили три полета общей продолжительностью 4 часа – на замер горизонтальных скоростей у земли с убранным шасси, на замер расхода горючего на крейсерской скорости на высоте 1000 метров и полет на скороподъемность и определение скоростей по высотам. С мотором М-22 результаты можно было считать впечатляющими. У земли самолет разгонялся до 359 км/ч, на высоте 5000 метров, которую ЦКБ-12М-22 набирал за 9,4 минуты – 325 км/ч. Потолок составлял 7180 метров.
Выводы по отчету II-го этапа выглядели так:
«1. Благодаря хорошим аэродинамическим формам, убирающемуся шасси и большой нагрузке на квадратный метр крыльев, самолет И-16, несмотря на невыгодный устаревший мотор М-22, по скорости полета на 5000 м уступает лишь немногим серийным одноместным истребителям, состоящим на вооружении в иностранных воздушных флотах, превосходя их по скорости на высотах до 2000 м и уступая в потолке и скороподъемности.
2. По скорости полета на 5000 м И-16- М22 превосходит И5-М22 на 80 км/ч (325 км/ч вместо 245 км/ч), обладает лучшей скороподъемностью на 5000 м, немного меньшим потолком и худшей маневренностью.
3. Несмотря на произведенную доводку, механизм подъемного шасси для нормальной эксплуатации совершенно не пригоден…
5. Испытания самолета выявили ряд других дефектов…из которых главными являются: а) ослабление полотна обтяжки крыльев…б) недостаточная прочность кронштейнов элеронов. в) недостаточная прочность крепления кронштейнов кольцевого капота. г) недостаточная прочность капотов. д) образование больших люфтов в управлении элеронами…».
Тем не менее, отступать было некуда, и в заключении к отчету предлагалось решить имеющиеся проблемы в кратчайшие сроки:
«1. Принимая во внимание высокие скоростные данные И16-М22 и обеспеченность его мотором, считать необходимым всемерно форсировать переделку шасси и подъемного механизма…
2. На опытном самолете кроме того должно быть установлено новое жесткое, надежное шасси и безотказно действующий подъемный механизм должен быть установлен на самолет не позднее 20 мая…
4. Кроме того на опытном самолете к 15 мая должны быть устранены все дефекты опасные для полета….
6. Опытный самолет со всеми указанными в настоящем заключении переделками должен быть предъявлен на эксплуатационные испытания не позднее 20 мая с/ г» (25519).

22 апреля 1934 года начальник и военком Научно-испытательного института ВВС Зильберт писал письмо № с/с 0707 в СТО Базилевичу
Предложенный группой инженеров ВВС во главе с Можаевым проект транспортного самолета неоднократно обсуждался в НИИ ВВС на специальных тактико-технических совещаниях.
Необходимость постройки транспортного самолета ни у кого из членов совещаний сомнений не вызывала.
Указывалось, что посколько широкое использование транспортных самолетов в составе ВВС в мирное время нецелесообразно, они должны найти себе применение в гражданской авиации на линиях, в сельхозавиации, Арктике и т.п.
Задача удачного разрешения транспортного самолета сводилась к необходимости:
Дать одномоторный самолет с мотором освоенным в производстве и широко применяемым в стране – М34 – наш основной мощный мотор на ближайшие годы.
Дать возможно больший % для полезной нагрузки от полетного веса самолета – в данной машине он составляет 45% при нормальном полетном весе, что является достижением для нашего самолетостроения.
Дать малую посадочную скорость, учитывая условия работы транспортного самолета на случайных площадках и мало приспособленных аэродромах - для данной машины посадочная скорость составляет 65 км/час, что также является достижением.
Длина пробега с торможением получается 83 м, при отказе торможения 124 м. Правда, разбег у машины велик – 480 м при безветрии и 310 м при ветре 5 м/с.
Дать максимальные при данном тоннаже скорость, потолок и дальность, скорость дается 199 км/час и потолок 5300 м, что также является достижением; дальность полета 1100 км.
Дать такую конструкцию машины, как транспортника, которая позволяла бы вмещать различные грузы со своими габаритами (запасной мотор М34, орудие) быстро их нагружать и выгружать – в данной машине это предусмотрено.
Если учесть, что ни одна из существующих у нас гражданских машин не удовлетворяет перечисленным выше требованиям, то необходимость постройки подобного транспортного самолета станет очевидной.
Приложение: на 8 листах (4213, 2-3).

22 апреля 1934 г. Президиум АН СССР постановил организовать постоянную комиссию по изучению стратосферы при ФИАН, и просить академика С.И. Вавилова разработать проект положения о комиссии и наметить её состав. 22 мая утвердили представленный С.И. Вавиловым состав комиссии. В неё вошли академики С.И. Вавилов (председатель), В.И. Вернадский, А.Ф. Иоффе, Г.А. Надсон, члены-корреспонденты В.Н. Андреев, М.А. Бонч-Бруевич, Л.А. Орбе- ли и Г.А. Тихов, профессора А.Б. Вериго, Н.Н. Ка- литин, П.А. Молчанов, С.Г. Натансон, Н.А. Ры- нин, П.Н. Тверской, а также Г.А. Прокофьев, М.С. Эйгенсон и П.С. Дубенский. Комиссия финансировалась из средств, выделяемых ФИАН'у, что резко сократило её возможности. В итоге её работа свелась к изучению стратосферы физическими методами (преимущественно косвенными). К полётам стратостатов она не имела никакого отношения. Комиссия просуществовала до 1 ноября 1938 г. (20120).

Другие оборонные отрасли:

22 апреля 1934 года в АУ было рассмотрено предложение Шпитального о переделке 45-мм пуши обр. 1932 г. в автоматическую. Согласно проекту ОКБ-15 вводился новый ствол, новый затвор и магазин на 6 патронов. АУ согласилось с предложением Шпитального, выдало заказ на изготовление опытного образца к осени 1934 года. Опытный образец 45-мм автоматической пушки был изготовлен и испытан, но на вооружение не принят. Введение полной автоматика для 45-мм ПТП было нецелесообразно из-за уменьшения надежности пушки и увеличения ее веса по сравнению с полуавтоматической пушкой (3861).

Эизнь и внутренняя политика:

22 апреля 1934. Сталин ответил московским архитекторам: "Тт. Щусеву, Эфросу, Жолтовскому и другим. Письмо с предложением не разрушать Сухареву башню получил. Решение о разрушении башни было принято в свое время правительством. Лично считаю это решение правильным, полагая, что советские люди сумеют создать более величественные и достопамятные образцы архитектурного творчества, чем Сухарева башня. Жалею, что, несмотря на все мое уважение к вам, не имею возможности в данном случае оказать вам услугу. Уважающий вас И. Сталин" (18721).

Внешняя политика:

С 22 апреля по 14 мая 1934 г. в СССР с дружеским визитом находился турецкий авиационный отряд, 3 самолета которого приняли участие в первомайском параде. Примечательно, что на следующий день, 2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии (18261).

С 22 апреля по 14 мая 1934 г. в СССР с дружеским визитом находился турецкий авиационный отряд, 3 самолета которого приняли участие в первомайском параде. Примечательно, что на следующий день, 2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии. Царившую там атмосферу хорошо отражают рукописи заметки ответственного редактора газеты «Красная звезда» М.М. Ланды: «Среди присутствующих резко выделяются голубые петлицы. Летчики и пилоты явно преобладают в зале» (18512).

С 22 апреля по 14 мая 1934 г. в СССР с дружеским визитом находился турецкий авиационный отряд, 3 самолета которого приняли участие в первомайском параде. Примечательно, что на следующий день, 2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии13. Царившую там атмосферу хорошо отражают рукописи заметки ответственного редактора газеты «Красная звезда» М.М. Ланды: «Среди присутствующих резко выделяются голубые петлицы. Летчики и пилоты явно преобладают в зале» (24334).

Авиапромышленность:

23 апреля 1934 года Базилевич писал письмо № 825/ко председателю Центрального совета всесоюзного общества изобретателей Киселеву
Ц.С. ВОИЗ’а осуществляет постройку для КА транспортного самолета по проекту группы инж. Можаева.
Лично полагаю, что в условиях современной войны без наличия специального воздушного транспорта обойтись нельзя. Переброска горючего и смазочного, продовольствия, запасных моторов, оружия, снарядов и патрон (для десантных отрядов в особенности) раненых и т.п. – все это требует специально транспортной машины.
В гражданском Воздушном флоте сейчас мы не имеем самолета, удовлетворяющего тактико-техническим требованиям ВВС к транспортному самолету.
Предполагаемый группой Можаева самолет обладает данными, выдвигающими его в первый ряд подобных машин Западной Европы.
Если необходимость применения его в военное время совершенно очевидна, то не меньше нужна подобная машина для Аэрофлота, Сельхозавиации для работы в Арктике и т.п.
На примере спасения челюскинцев видно, какое значение имело бы для нас наличие одномоторного самолета с малой посадочной скоростью (65 км/час), способного взять на борт до 17 человек пассажиров.
Данная машина в состоянии брать, как транспортник, до 2,5 тонн груза на дальность в 1000 км. Варианты груза могут быть различны:
а) 2 запасных мотора,
б) горючее и смазочное до 2,5 тонн,
в) 28 станковых пулеметов,
г) 58 ящиков патрон,
д) 1-76 мм пушка и т.д. и т.п., включая конечно, продовольственные грузы.
Все это вынуждает меня просить Вас санкционировать постройку Ц. С. ВОИЗ’а транспортного самолета для ВВС, как машин очень нужной, как для военного, так и мирного времени и по своим качествам вполне современной (4213, 1).

Другие оборонные отрасли:

23 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑61сс «О финансировании завода “Красный прогресс” по торпедному производству». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 198) (15460).

23 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑62сс «О закупке 21‑дюймовых торпед в Италии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 199) (15460).

Авиапромышленность:

24 апреля 1934 происходила сдача машины МГ общественной комиссии численностью 200 человек. Их разбили на дюжину бригад, каждой из которых отвели какую-либо часть самолета. Недостатков нашли немало, их устранение шло до середины июня. Некоторые детали и узлы приходилось возить обратно на завод для переделки. Назначенный проводить испытания "Максима Горького" М.М. Громов потом писал в своих мемуарах, что "сверху" постоянно поступали телефонные звонки: "Когда он полетит?" По мнению Громова, это давление сказывалось на ходе работ только отрицательно, вызывая нервозность и спешку.
Сам Громов использовал это время для изучения гигантского самолета. По своей привычке, он подолгу сидел в кабине, привыкая к ней. Вот что он написал об этом: "Когда самолет был выведен из ангара и поставлен носом к аэродрому, я сел в кабину, чтобы привыкнуть к виду земли, на которую я собирался смотреть при выполнении посадки. Вид был совершенно необычный. Я чувствовал себя вначале, как кот на заборе: уж очень высоко над землей находился летчик".
Посмотреть на гигантскую машину приезжали самые разные люди - наркомы, руководители предприятий, партийные и советские начальники, военные. "Максима Горького" осмотрели нарком обороны К.Е. Ворошилов и начальник ВВС РККА командарм Я.И. Алкснис. Побывал и там известный голландский авиаконструктор Антон Фоккер, ряд иностранных военных атташе, целая делегация турецких офицеров...
К этому времени самолет уже получил яркую окраску. Снизу и с боков он был светло-серым, а сверху - ярко-красным. Никаких регистрационных номеров на машине не имелось, но на нижней поверхности крыла большими черными буквами нанесли надпись "Максим Горький" (12024).

24 апреля 1934 г. самолет МГ и его строители сдавали экзамен общественной комиссии. Комиссия в составе 200 человек под председательством Воронина принимала самолет. Комиссия была разбита на 12 бригад, каждая из которых знакомилась с той частью самолета, которая ей была oi - ведена, и давала свою оценку, высказывала замечания. Во главе каждой бригады стояли специалисты, хорошо знавшие свой участок осмотра. Все упущения были «взяты на карандаш». На выявленные дефекты составили ведомость. Строители с ней согласились и приняли к исполнению. К июню 1934 г. недостатки были устранены, закончены мелкие переделки на самолете (21240).

24 апреля 1934 г. происходила сдача МГ на ЦА общественной комиссии численностью 200 человек. Их разбили на дюжину бригад, каждой из которых отвели какую-либо часть самолета. Недостатков нашли немало, их устранение шло до середины июня (24977).

24 апреля 1934 года первый самолет из двух построенных И-14 с мотором РЦ F-2 потерпел аварию при перелете из Качи в Москву (6811).

24 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялся перелет в Москву с посадками в Запорожье, Харькове, Брянске и Щелкове (3909).

24 апреля 1934 года закончились испытания самолета И-14 с мотором Бристоль Меркур IV, которые проходили с 24 марта 1934
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики.
Определение характера взлета и посадки самолета с широко разнесенным шасси (расстояние между колесами 2,9 м).
Заключение:
Испытание самолета И-14 Бристоль Меркур подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 Райт Циклон худшей аэродинамикой, самолет И-14 Бристоль Меркур имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/час, превосходящую скорости всех заграничных истребителей, данные которых опубликованы исключительно благодаря тому, что высотность мотора Бристоль Меркур равна 4800 м.
Календарь прохождения испытаний
	Дата
	
	Кол-во полетов с убиранием шасси
	Кол-во полетов без убирания
шасси

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качу с места сборки самолета и перевозка запчастей и имущества.
	1
	

	30 марта 1934 г.
	Пробный полет летчика ЦАГИ.
Облет летчиками НИИ ВВС.
	6
	3

	31 марта 1934 г.
	Полет инженера-летчика НИИ ВВС.
	1
	1

	4 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность и скорости по высотам.
	
	1

	5 апреля 1934 г.
	Километраж с убранным и выпущенным шасси. Осмотр самолета.
	
	1

	18 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего.
	
	1

	19 апреля 1934 г.
	Пробный полет.
	
	1

	24 апреля 1934 г.
	Перелет Кача-Запорожье.
	
	


(3875).

24 апреля 1934 ЦКБ-3 возвратился в Москву. 1 мая 1934 г. его впервые показали на традиционном военном параде вместе с И-14 и И-16. Тройка новейших истребителей стремительно пронеслась над Красной площадью и, сделав горку, скрылась в облаках (12261).

24 апреля 1934 закончились эксплуатационные испытания И15-М25, которые проходили с 26 марта 1934
Выписка из отчета по эксплуатационным испытаниям И15-М25, проведенным 26 марта – 24 апреля 1934 года
II. Эксплуатационные испытания.
В процессе эксплуатационных испытаний выполнено: 520 посадок, из них 120 с торможением и 2100 фигур высшего пилотажа. Самолет проработал 70 часов (включая 14 часов налета в Москве).
………….. для получения полной устойчивости пути на всех скоростях, по-видимому, придется модернизировать самолет и возможно отказаться от схемы ЧАЙКИ для верхнего крыла. Модернизация должна быть направлена в первую очередь в сторону уменьшения интерференции между крылом (ЧАЙКОЙ) и кабиной пилота (козырьком, коком, за головой летчика), так как на устойчивость пути, несомненно, влияет торможение и стока у киля, благодаря наличию перед ним сильно завихренной зоны (3475,121)
24 апреля 1934 опытный ЦКБ-3 возвратился из Качи в Москву (6593).

24 апреля 1934 опытный ЦКБ-3 возвратился в Москву. 
Полеты в Каче начались 26 марта 1934 г. и продолжались в течение месяца. В апреле, пользуясь хорошей крымской погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Летчики-испытатели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолете складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение ЦКБ-3 срывался лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывало явление путевой неустойчивости ("рысканье") на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии по прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготовителю в ближайшее время.
1 мая 1934 г. самолет впервые показали на традиционном советском военном параде вместе с И-14 и И-16. Тройка новейших истребителей стремительно пронеслась над Красной площадью и, сделав горку, скрылась в облаках (12014). 

До 24 апреля 1934 в Каче продолжались полеты ЦКБ-12 с М-22 в рамках госиспытаний, которые для данной машины начались 15 апреля. 25 апреля Чкалов перелетел на самолете в Москву для завершения госиспытаний. Доверие к самолету было столь большим, что его включили в программу первомайского парада. 1 мая 1934 г. звено из И-15, И-14 и И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (10667).

До 24 апреля 1934 г. продолжались испытания ЦКБ-12 с М-22 в Каче. 25 апреля Чкалов совершил на самолете перелет в Москву для завершения госиспытаний.
Доверие к самолету было столь большим, что его включили в программу воздушной части первомайского парада. Первого мая 1934 г. звено из И-15, И-14, И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (23455).

24 апреля 1934 г. выполнили подготовку самолета И-16 к перелету, и В.П. Чкалов произвел контрольный полет без уборки шасси. На следующий день Валерий Павлович на ЦКБ-12М-22 вылетел в Москву (25519).

24 апреля 1934 в КБ А.Н.Т. началась разработка дублера АНТ-27 и руководителем вместо И.И.Погосского назначили А.П.Голубкова (2072,75).

24 апреля 1934 г. в КБ А.Н.Т. приступили к проектированию дублера — АНТ—27 бис. Руководителем бригады назначили А. П. Голубкова. В связи с изменением назначения дублер получил новое обозначение — МТБ—1 — морской торпедоносец-бомбардировщик. К концу сентября 1934 г. самолет построили. С 7 апреля по 1 июля 1935 г. он проходил государственные испытания в двух вариантах: как разведчик — с полетной массой 14382 кг и как бомбардировщик — с полетной массой 16830 кг. Серьезных замечаний не возникло, и комиссия НИИ пришла к выводу, что МТБ—1 «может быть принят на вооружение ВВС при устранении указанных в акте дефектов».
В 1935 г. на дублере заменили двигатели: вместо М—34Р поставили более мощные М—34РН. С ними самолет показал более высокие летные данные: скорость возросла с 233 до 266 км/ч, потолок увеличился более чем на 1000 м. К несчастью, АНТ—27 бис постигла судьба его предшественника. 23 сентября 1935 г. при заходе на вынужденную посадку из-за вспучившейся полотняной обшивки самолет врезался1 в скалу и сгорел. Погибли летчик И.Ф. Якименко, начальник МОЭЛИД ЦАГИ А.Е. Ведмедер и механик завода №24 М.Д. Смирнов (23474).

24 апреля 1934 в статье "Нельзя ли поближе к Земле, товарищи!" дается положительный отзыв о выступлении СПК на Всесоюзной конференции по изучению стратосферы (см.: 8 апреля 1934 г.) (газ. "Техника", 24 апреля 1934 г.) (10676).

Другие оборонные отрасли:

24 апреля 1934 года 4 БА-3 и 1 ПБ-4 вышли из ворот Ижорского завода и взяли курс на столицу, куда прибыли 28 апреля. Участвовал ли ПБ-4 в параде, автору установить не удалось. начальник КБС Померанцев обратился к начальнику УММ Халепскому с предложением испытать ПБ-4 совместно с БА-3 пробегом Колпино — Москва. Предполагалось, что после этого машины будут участвовать в первомайском параде на Красной площади. Разрешение было получено. По результатам пробега Колпино - Москва в конструкции ПБ-4 выявились серьезные недостатки, которые не были замечены при предыдущих испытаниях, проходивших в холодное время года. Основными из них являлись: неудовлетворительное охлаждение двигателя, недопустимо высокая температура внутри броневого корпуса, недостаточно надежная конструкция кронштейнов крепления рессор. Поэтому в июне 1933 года на Ижорском заводе началась доработка конструкции ПБ-4. Согласно протоколу технического совещания при КБС от 19 июля она заключалась в следующем: «Проводятся экспериментальные работы по охлаждению на двух ПБ-4.
Первый вариант - установка шестирядного радиатора емкостью в 20 л (от танка Т-37А. - Прим. автора), замена отсоса воздуха инжектором из моторного отделения двумя воздушными шахтами с отводом наружу.
Второй вариант - радиатор «фордовский», ставятся дополнительные змеевики под полом корпуса с их последовательным включением в систему охлаждения, монтируются шахты для отсоса воздуха наружу и вводится инжектор для отсоса воздуха из кабины водителя.
В обоих случаях на радиаторы будут поставлены кожуха с конусами, центрующими поток воздуха от вентилятора, установлены отражатели для направления воздуха в шахты.
Будет конструктивно доработано:
а). Удобная посадка водителя и выход его из кабины (при выходе левая нога водителя не проходит между шахтой и рулевым колесом).
б). Установка задней дверцы в орудийной башне с лючком для наблюдения и стрельбы из Нагана.
в). Установка резиновых амортизаторов на передней оси.
г). Обеспечение водонепроницаемости лючков в крыше корпуса и орудийной башне.
До 1 августа все необходимые работы и заводские испытания по улучшению системы охлаждения будут закончены и два образца с кратким описанием и инструкцией будут переданы УММ на полигонные испытания» (11284).

Жизнь и внутренняя политика:

24 апреля 1934 решили, что школьников и пионеров стоит нагружать общественно-политическими заданиями. Тимуровцы, к примеру, переводили бабушек через дорогу (12629).

Авиапромышленность:

25 апреля 1934 В.П.Ч. на первом И-16 с М-22, который показал скорость 359 км/час у земли и 325 км/час на 5000 м улетел в Москву (1808,6).

25 апреля 1934 В.П. Чкалов перелетел на самолете ЦКБ-12 с М-22 в Москву для завершения госиспытаний. Доверие к самолету было столь большим, что его включили в программу первомайского парада. 1 мая 1934 г. звено из И-15, И-14 и И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (10667).

25 апреля 1934 г. Чкалов совершил на самолете ЦКБ-12 с М-22 перелет из Качи в Москву для завершения госиспытаний.
Доверие к самолету было столь большим, что его включили в программу воздушной части первомайского парада. Первого мая 1934 г. звено из И-15, И-14, И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (23455).

25 апреля 1934 года закончились гос. испытания одноместного скоростного истребителя И-16 с мотором М-22 с убранным в полете шасси и гос. испытанию механизма подъема шасси на этом самолете, которые шли с 22 марта 1934
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики в летних условиях (с убранными шасси).
Примечание:
Благодаря очевидной ненадежности шасси и механизма его подъема, выявившееся в процессе испытаний, программа последнего была максимально сокращена. Намеченные ранее эксплуатационные испытания вооружения не могли быть проведены.
Заключение:
Принимая во внимание высокие скоростные данные самолета И-16 М22 и обеспеченность его мотором, считать необходимым всемерно форсировать переделку шасси и подъемного механизма, так как в настоящем виде они для серийной постройки, безусловно непригодны.
Новое жесткое, надежное шасси и безотказно действующий подъемный механизм должен быть установлен на самолет не позднее 20 мая.
Дневник работ на самолете И16-М22 с 22 марта по 25 апреля 1934 года
	Дата
	Что сделано
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качинский аэродром с площадки на Микензиевых горах. Летчик Чкалов.
	
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет для пробы убирания шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
Шасси поднять не удалось.
	1
	30 мин.

	27 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	

	27 марта 1934 г.
	Произведен полет для убирания шасси в воздухе. 
	1
	40 мин.

	9 апреля 1934 г.
	Сделаны пробные полеты для испытания работы механизма подъема шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
	2
	20 мин.
30 мин.

	10 апреля 1934 г.
	Произведены полеты с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	3
	35 мин.

	13 апреля 1934 г.
	Произведен полет с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	1
	30 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Передача самолета на гос. испытания. Сдаточный полет. Летчик Чкалов.
	1
	20 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Вылет ведущего летчика, освоение убирания шасси в воздухе, проверка правильности установки лопастей винта. Летчик Кокинаки.
	2
	55 мин.

	22 апреля 1934 г.
	Произведены полеты на скороподъемность с убранным шасси летчиком Кокинаки.
	2
	2 час. 12 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет для замера горизонтальных скоростей у земли с убранным шасси. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 50 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего на крейсерской скорости на высоте 1000 м. Летчик Чкалов.
	1
	1 час. 20 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность с другими взлетными скоростями и определение скоростей по высотам. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 10 мин.

	24 апреля 1934 г.
	Подготовка самолета к перелету в Москву. Пробный полет без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	25 апреля 1934 г.
	Самолет вылетел в Москву. Летчик Чкалов.
	1
	1 час.


Налет на самолете завода N 39 – 13 полетов, 5 час. 15 мин.
Налет на самолете НИИ ВВС – 7 полетов, 6 час. 22 мин.
Общий полет на Каче – 20 полетов, 11 час. 37 мин.
Всего самолет налетал с момента выпуска в воздух – 50 полетов, 33 час. 02 мин. (3962).

25 апреля 1934 первый прототип И-16 с М-22 вернулся в Москву «своим ходом», его перегнал из Качи Чкалов. На первомайском параде самолет И-16 в кампании с И-15 и И-14 был показан в полете над Красной площадью (25062).

25 апреля 1934 началась постройка АНТ-40 СБ (2233,46).
По другим данным 1 мая 1934

25 апреля 1934 г. началась постройка первого опытного экземпляра самолета СБ, но она несколько затянулась отчасти вследствие перегруженности цехов завода опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ, а главным образом, в связи с принципиальной новизной создаваемой конструкции (9501).

25 апреля 1934 началось изготовление опытного образца СБ-2РЦ (7643).

25 апреля в 1934 году началась постройка первого опытного экземпляра самолета «СБ», но она несколько затянулась отчасти вследствие перегруженности цехов завода опытных конструкций ЗОК ЦАГИ, а главным образом, в связи с принципиальной новизной создаваемой конструкции. 1 октября самолет выкатили на заводской аэродром, а 7 октября он поднялся в воздух

25 апреля 1934 г. началась постройка прототипа АНТ-40.
Машина представляла собой двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убираемым шасси. Фюзеляж имел овальное сечение, но был сравнительно узким. Фюзеляж состоял из трех основных секций – передней, средней и хвостовой. Стыки плоскостей крыла и фюзеляжа закрывались зализами.
Конструкция крыла типична для самолетов Туполева. Лонжероны – металлические трубы из материла 30-ХГСА. Нервюры крепились заклепками к U-образным полкам. Толщина обшивки центроплана крыла составляла 0,6 – 1 мм, ближе к оконечностям крыла – 0,5 – 0,6 мм. Поверхности управления имели матерчатую обшивку. Основные опоры шасси с одинарными масляными амортизаторами убирались и выпускались гидравлически. Основные опоры шасси убирались поворотом назад, по полету, в ниши, устроенные в мотогондолах. После уборки шасси, колеса частично выступали наружу.
Прототип был проклепан заклепками с выступающими головками. Обшивка крепилась клепкой впотай. Такой метод не подходил для массового производства.
На первом прототипе самолета АНТ-40 стояли 9-цилиндровые звездообразные двигатели воздушного охлаждения Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 мощностью по 710 л.с. с трехлопастными винтами фирмы Гамильтон. Моторы были поставлены непосредственно фирмой Райт Аэронаутикэл Корпорейшин, Паттерсон, шт. Нью-Джерси, вскоре после того, как в 1933 г. СССР и США установили дипломатические отношения между собой. Установление дипотношений давало Советскому Союзу импортировать из США новейшую технику и оборудование (24960).

25 апреля 1934 г. началась постройка первого прототипа АНТ-40 с двигателями Wright Cyclone F3. Она шла одновременно с выпуском чертежей и потребовала более высокой культуры производства, так как технологические процессы и производственные технологии, применявшиеся раннее, не были пригодны для постройки АНТ-40. Самолет был построен в рекордно короткий срок — за шесть месяцев (25059).

25 апреля 1934 года Куйбышев писал письмо в ЦК ВКП(б) Сталину
О разрезных крыльях
Постановление СТО от 27 апреля 1933 года за № 25/сс ставило перед ГУАПом и УВВС две основные задачи:
ГУАПу предъявить на гос. испытания самолет Р-5 с мотором М-17 с разрезными крыльями не позднее 10 мая 1933 года, а УВВС закончить его испытание не позднее 15 июня 1933 года.
По окончании испытаний ГУАПу изготовлять для опытных образцов истребителей и разведчиков, одновременно с обычными крыльями, вторые комплекты разрезных крыльев.
О самолете Р-5 с разрезными крыльями
ГУАП своевременно предъявил УВВС для испытаний самолет Р-5 с разрезными крыльями по двум вариантам. УВВС также своевременно закончил их испытания.
Из предъявленных к испытаниям двух вариантов разрезных крыльев, первый вариант был УВВС забракован, а по второму варианту было признано “рациональным построить серию самолетов Р5-М17 с разрезными крыльями по типу испытанного самолета для войсковых испытаний (10-12 самолетов).
(Отчет испытаний НИИ ВВС от 20 июня 1933 года).
Из отчета испытаний видно. Что этот второй вариант разрезных крыльев дал самолету Р5 следующие качества: посадочная скорость сократилась на 17%, длина пробега сократилась на 45%, улучшилась управляемость на малых скоростях, улучшилась устойчивость на виражах.
22 июня это заключение НИИ ВВС было утверждено актом начальника ВВС Алксниса, в котором он предлагает начальнику управления МТС “дать заказ ГУАПу (согласно постановления КО) на постройку 10 самолетов Р5-М17 со вторым вариантом разрезных крыльев для войсковых испытаний”.
Затем Алкснис отменил решение о заказе серии в 10 самолетов Р-5 со вторым вариантом разрезных крыльев, а ГУАПу было предложено сконструировать третий вариант разрезных крыльев, в котором были бы устранены дефекты, выявленные во втором варианте.
………. Прошел год, а третьего варианта разрезных крыльев до сих пор нет.
За это время в области мероприятий по сокращению посадочных скоростей появились щитки Цапа, испытанные уже на самолете конструкции Туполева И-14 и внедряемые им на всех новых опытных образцах (МИ-3, МК, СБ и др.).
…………….
Но кроме сокращения посадочных скоростей, разрезные крылья повышают устойчивость самолета в полете и отказ от заказа серии Р-5 с разрезными крыльями лишил возможности всесторонних испытаний в этом направлении.
О самолете конструкции Кричевского
Особняком стоит вопрос о задании ГУАПу к 1 октября 1933 года закончить заводские испытания и передать для гос. испытаний в НИИ ВВС экспериментальный самолет конструкции Кричевского.
Дело в том, что самолет Кричевского был изготовлен, но не выдержал испытаний. Конструкция оказалась недоработанной, что осознал сам Кричевский.
Выводы
Считаю необходимым наложить взыскание на начальника УВВС Алксниса за недопустимое отношение к постановлению СТО о разрезных крыльях и за неправильную отмену заказа на серию самолетов Р-5 с разрезными крыльями, что привело затяжке на долгий срок проведение в жизнь решения СТО.
Обязать ГУАП (Королева) и УВВС (Алксниса) применить во всех опытных самолетах щитки Цапа.
Обязать Королева и УВВС Алксниса разработать и представить на утверждение СТО планы внедрения щитков Цапа во всех самолетах, поставленных на серийное и массовое производство.
Обязать ГУАП Королева и УВВС Алксниса довести до конца всесторонние испытания различных вариантов разрезных крыльев в целях повышения устойчивости самолетов в полете (4235,15-19).

25 апреля 1934 года начальник ЦАГИ Харламов и зам. начальника ЦАГИ Туполев писали письмо председателю Совнаркома Молотову
В дополнение к нашей телеграмме от 15 апреля 1934 года по поводу катастрофы самолета МДР-4 докладываем нижеследующее:
Осмотр извлеченных из воды остатков самолета МДР-4 показал, что лодка самолета в передней части разбита совершенно.
Наиболее уцелевшей является хвостовая часть. Левое крыло поломано примерно на 1/3 длины. Поплавки поломаны.
Общее состояние самолета таково, что восстановить машину не представляется возможным. Из остатков можно будет использовать только некоторые детали оборудования и арматуру.
Расследование катастрофы, произведенное комиссией ЦАГИ, показало, что катастрофа последовала в результате неправильного пилотирования самолета летчиком Волынским. Самолет, пробежав в течение 50 секунд 1850 метров и достигнув скорости приближающейся к 200 км, ударами о поверхность воды был опрокинут и получив пробоины затонул. Из экипажа спасены: механики Малышев и Пащенко, а остальные четверо погибли, пилот Волынский, инженер Погоский и Синельников убиты ударами винта, а инженер Носков был зажат в машине и затонул.
Со своей стороны мы считаем необходимым построить второй экземпляр самолета МДР-4 по чертежам изготовленным для серийного производства.
Докладывая о вышеизложенном, просим Ваших указаний (4039,130).

25 апреля 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № МТС/002091сс в СТО Базилевичу
О выполнении авиапромышленностью заказов УВВС за первый квартал 1934 года
Сообщаю выполнение авиапромышленностью заказов УВВС РККА на самолеты и моторы:
	Наименование самолетов
	Подлежат поставке
	Фактически выполнено
	% выполнения
	Примечания

	Самолеты
	
	
	
	

	Разведчики
	
	
	
	

	Р5-М17
	330
	165
	50%
	Завод № 1

	Штурмовики
	
	
	
	

	Р5 шт. – М17
	70
	57
	81
	Завод № 1

	Морские разведчики
	
	
	
	

	Р5а-М17
	15
	1
	
	Завод № 1

	Крейсерские
	
	
	
	

	Р6-2М17
	5
	0
	0%
	Завод № 22

	Тяжелые бомбардировщики
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
	40
	32
	80%
	Завод № 22

	Истребители
	
	
	
	

	И5-М22
	100
	100
	100%
	Завод № 21

	И15-Райт-Циклон
	5
	0
	0%
	Завод № 21

	Учебные
	
	
	
	

	У2-М11
	95
	106
	111,5%
	Завод № 23

	АШ-М11
	25
	24
	96%
	Завод № 31

	Санитарные
	
	
	
	

	К5-М22
	3
	-
	0%
	ХАЗОС

	Всего самолетов
	688
	485
	71%
	

	Моторы (запасные)
	
	
	
	

	М17 Е=7,3
	390
	364
	93,3%
	Завод № 26

	М-22
	11
	5
	45%
	Завод № 29

	М-11
	120
	120
	100%
	Завод № 29

	Всего моторов
	521
	489
	93%
	


Подробные данные по выполнению заказов УВВС по самолетам, моторам и групповым комплектам проводятся в прилагаемой к докладу ведомости.
Как видно из приведенной таблицы и прилагаемой ведомости, выполнение авиапромышленностью заказов УВВС на I квартал явно неудовлетворительное. Особо неблагополучно по заводу № 1 (по самолету Р-5) и заводу № 29 (мотор М-22).
По заводу № 1. Завод, из подлежавших сдаче по договору за I квартал 415 самолетов, сдал всего лишь 222 самолета (53,4% плана), а по групповым комплектам к самолетам завод программу выполнил лишь на 9%.
Помимо неудовлетворительного положения с количественным выполнением программы, неудовлетворительны также и показатели завода по качеству. Сдаваемые самолеты Р5-М17 продолжают иметь ряд существенных недостатков, из коих основные:
а) самолет недостаточно приспособлен к хранению в полевых условиях – попадает влага в фюзеляж и центроплан, что вызывает гниение деревянных частей самолета и преждевременный их выход из строя;
б) вес самолета все еще остается высоким и превышает расчетный – на 400 кг;
в) наблюдаются случаи заедания горизонтальной трубы управления самолетом;
г) из-за недостаточной натяжки полотна на плоскостях дает волнистую поверхность, а на фюзеляж наблюдается выпучивание фанерной обшивки;
д) бензо-водо-масло краны дают течь;
е) при заводских испытаниях наблюдаются частые случаи кабрирования самолетов и возврат их заводу для проверки и исправления регулировки;
ж) авиадревисина, идущая на изготовление самолетов, заражена домовым разрушительным грибком, что требует особо тщательного контроля деревянных деталей самолета при сборке и при приемке готовых самолетов.
Недовыполнение заводом программы и невысокие качественные показатели вызваны следующими причинами:
На количественное выполнение сказалось необеспеченность I квартала заделом: на 1 января 1934 года завод имел всего лишь задел деталей на 39 самолетов и то в количестве 50%.
На заводе слабо организационно-хозяйственное руководство, в результате чего имеют место систематические перебои, как планирования производства, так и снабжения материалами. В течение I квартала обеспечение материалами не поднималось выше 75% потребности.
К таким недополучаемым заводом в потребном количестве материалам и полуфабрикатам относятся: полуоси, компаса, тахометры, тормозные колеса, альтиметры, грунд-буксы для колес, дюралевые трубы, фанера, шпагат, нитки, лак и т.д.
Слабое техническое руководство; не уделяется должного внимания дисциплине и подбору руководящего состава цехов завода.
Вместо конкретной борьбы за устранение недочетов, на заводе сильны тенденции к скорейшему оформлению количественного плана за счет качества и за счет продуманного планирования серийного потока.
Завод слабо борется за комплектность самолетов и своевременное получение от своих поставщиков различных приборов и предметов вооружения, что заставляет военную приемку не принимать неукомплектованных самолетов и создает большое скопление таковых на аэродроме и заводской территории, под открытым небом.
Так, например, к 20 апреля 1934 года на территории завода скопилось следующее количество собранных и неукомплектованных самолетов:
а) на аэродроме – 58 штук
б) на экспедиции – 84 штуки
в) на территории завода в разных местах – 66 штук
Итого: 208 самолетов
Скопление самолетов губительно отражается на качестве их не только потому, что самолеты, находясь под открытым небом, подвергаются вредному влиянию атмосферных условий и создается опасность в пожарном отношении, оно губительно еще и тем, что территория завода и ряд цехов заражены домовым разрушительным грибком, перебрасывающимся на древесину самолетов при изготовлении и хранении на заводе.
Положение усугубляется еще и тем, что помимо зараженности и распространения грибка на самом заводе № 1, на завод от его поставщиков завозятся еще и материалы (фанера, шпагат и древесина), уже зараженные грибком-разрушителем.
Из-за зараженности грибком, еще в сентябре прошлого года военной приемкой на заводе было забраковано 14 самолетов Р-5, а в апреле текущего года произведенной проверкой самолетов Р-5 в некоторых частях ВВС, на значительном количестве их обнаружено загнивание частей и деталей самолета, что потребовало замены деталей и частей самолетов.
В результате указанных недочетов, завод № 1, строящий самолет Р-5 уже в течение 4-х лет и имеющий все предпосылки для количественного и качественного выполнения плана, находится в столь глубоком прорыве, что без принятия решительных мер программа второго квартала будет поставлена также под угрозу срыва.
Отсутствие этих агрегатов и деталей является основным тормозом в сдаче групповых комплектов, которые военной приемкой не принимаются и залерживаются на заводе из-за неукомплектованности указанными агрегатами.
Качество моторов М17 за истекший 1933 год и первый квартал 1934 года, значительно улучшилось, что позволило довести срок работы этих моторов между переборками до 200 часов. В настоящее время заводом ведутся работы по увеличению этого срока до 300 часов.
Вместе с тем, в работе завода имеются следующие недостатки:
Завод до сих пор не переходит на запрессованные бронзовые втулки в верхних головках шатунов из-за строгого недостатка цветных металлов (меди и олова), что не позволяет устранить один из основных дефектов мотора М17 – износ верхних головок шатунов, лимитирующий срок работы между переборками и преждевременно выводящий из строя большое количество шатунов.
Недопустимо медленно проводятся работы по фосфатизации водяной системы, отсутствие которой приводит к быстрому ржавлению рубашек цилиндров, подогревателей и других деталей водяной системы.
Завод № 20 (бензо-водо-масляные помпы).
До последнего времени завод находится в глубоком прорыве, крайне тяжело отражающемся как на выполнении заказов УВВС (по всем объектам заказа, завод в первом квартале не сдал ничего), так и на работе большинства остальных авиазаводов, входящих в систему ГУАПа, ибо частые перебои в работе этих заводов в большой степени объясняются недопоставкой заводом № 20 ряда агрегатов, в основном бензиновых, масляных и водяных помп.
Основными причинами такого положения завода являются:
а) отсутствие должного внимания к этому заводу и его деятельности со стороны ГУАПа и слабое руководство заводом;
б) вытекающая отсюда необеспеченность завода необходимым оборудованием, инструментом, контрольно-измерительными приборами и т.д.
Сообщая все изложенное, считаю необходимым, для обеспечения выполнения заказов УВВС, провести следующие мероприятия:
Обязать ГУАП усилить организационно-техническое и хозяйственное руководство завода № 1; в декадный срок обеспечить завод всеми материалами, приборами и агрегатами, в количествах, необходимых для выполнения программы мая-июня и недоделов I квартала; в течение мая организовать обеспечить бесперебойную подачу материалов заводу для III и IV кварталов.
Форсировать строительство производственных площадей завода № 1.
Категорически обязать завод № 1 выводить из сборочного цеха на аэродром только полностью готовые и укомплектованные самолеты.
Обязать завод № 1 в течение II квартала выполнить весь недодел по самолетам, а по групповым комплектам – выполнить в мае.
Обязать завод № 1 решительно и в короткие сроки оздоровить лесное хозяйство на заводе и ликвидировать условия, способствующие заражению авиадревесины грибком, а именно:
а) к 1 мая очистить территорию завода от гниющего строительного мусора;
б) организовать правильную транспортировку и хранение лесоматериалов;
в) улучшить и расширить сушильное хозяйство;
г) организовать действительный контроль и проверку качества поставляемых заводу: авиадревисины, фанеры и других материалов, в целях профилактики и предупреждения завоза на завод зараженных грибками материалов.
Обязать ГУАП в самом срочном порядке обеспечить завод № 20 всем недостающим оборудованием, инструментом, приспособлением, а также рабочей силой.
Обязать завод № 20 в кратчайший срок пересмотреть и улучшить технологические процессы по всем объектам производства.
Обязать ГУАП и завод № 24 закончить испытание эталона мотора М34 и предъявить УВВС не позднее 1 мая 1934 года.
ГУАПу улучшить обеспечение заводов №№ 24, 26 и 29 материалами и агрегатами для укомплектования как осваиваемых моторов, так и групповых комплектов.
Обязать завод № 26 немедленно ввести запрессовку бронзовых втулок в верхние головки шатунов и ввести фосфатизацию деталей водяной системы моторов М17.
Для обеспечения своевременной поставки тормозных колес на самолетные заводы, обязать ГУАП ликвидировать увязки конструктивного и производственного порядка по производству тормозных колес, между заводами №№ 22, 32, 120 и...(4039,126-129).

25 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 58с. Об обеспечении своевременного пуска завода № 19. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 118‑120) (15246).

25 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 59с. Об обеспечении своевременного внедрения в серийное производство моторов «Райт-Циклон». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 121) (15246).

Другие оборонные отрасли:

25 апреля 1934 г. на Кунцевском полигоне прошли очередные испытания Т-27 с 76-мм пушкой Курчевского, которая к тому времени получила название ТПК-27. Выдержки из отчета комиссии:
Стрельба с хода (до 15 км/час) и с коротких остановок показала «полное отсутствие меткости».
Стрельбы закончились поперечным разрывом ствола на расстоянии около 400 мм от устья сопла, разрушен правый борт танкетки, оторван лист брони весом около 18 кг. Стрелявший инженер Нейланд убит, водитель Каплюр легко ранен и контужен. Взрыв произошел из-за двойного заряжания пушки.
Итого сделано 44 выстрела, и ни одного попадания. Осечек 5, один «плевок», то есть падение снаряда на расстоянии 3–4 м от дульного среза.
Грубое вертикальное наведение проводилось поворотом танкетки.
Заключение комиссии: «Самоходная установка испытания не выдержала и требованиям не удовлетворяет».
На этом работы по ТПК-27 были прекращены (12091).

25 апреля 1934 г. на Кунцевском полигоне прошли очередные испытания Т-27 с 76-мм пушкой Курчевского, которая к тому времени получила название ТПК-27
Выдержки из отчета комиссии:
Стрельба с хода (до 15 км/час) и с коротких остановок показала «полное отсутствие меткости».
Стрельбы закончились поперечным разрывом ствола на расстоянии около 400 мм от устья сопла, разрушен правый борт танкетки, оторван лист брони весом около 18 кг. Стрелявший инженер Нейланд убит, водитель Каплюр легко ранен и контужен. Взрыв произошел из-за двойного заряжания пушки.
Итого сделано 44 выстрела, и ни одного попадания. Осечек 5, один «плевок», то есть падение снаряда на расстоянии 3–4 м от дульного среза.
Грубое вертикальное наведение проводилось поворотом танкетки.
Заключение комиссии: «Самоходная установка испытания не выдержала и требований не удовлетворяет».
На этом работы по ТПК-27 были прекращены (25213).

25 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑63сс «О сроках изготовления и отправки вещества № 6 для ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 201) (15460).

25 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑64сс «О плавучей пристрелочной станции Двигательстроя». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 202) (15460).

25 апреля в 1934 году Постановление СНК СССР от 25.04.1934 N 965 "О переводе Академии наук Союза ССР в Москву" СНК СССР принял постановление о переводе к 1 июля 1934 Академии Наук СССР из Ленинграда в Москву. В этот же день это решение было утверждено Политбюро. Однако Президент Академии Наук СССР А.П.Карпинский и ряд академиков еще длительное время не переезжали в Москву. 28 октября 1934 по решению Политбюро Н.И.Бухарин был направлен на переговоры с А.П.Карпинским с целью его переезда в Москву. Карпинский переехал в Москву только в конце августа 1935, умер 15 июля 1936 (15110).

25/26 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 60с. Об инструкции о порядке разрешения споров по централизованному плану военных заказов НКВМ СССР. (РГАЭ Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 122) (15246).

25 апреля 1934 опросом членов ПБ
109/92. Вопрос КО.
Утвердить постановление СНК об отпуске НКВоенмору в 1934 г. из резервного фонда СНК СССР 1.300 тысяч рублей на работы проф.Великанова.
Выписки посланы: т.т.Мирошникову.Базилевичу, Ворошилову.
4 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 6 (22935).

Авиапромышленность:

26 апреля 1934 на ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода N 22202 вместо М-34Р поставили М-34РН (1017,168).
По другим данным с 26 апреля по 7 сентября 1934 проходили заводские испытания ТБ-3 (АНТ-6) N 22202 с М-34РН, установленными в ЦАГИ в начале 1934 (1017,181).

26 апреля 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо № Н3/0032 начальнику НИИ ВВС Зильберту
Во исполнение приказа РВС № 0019 немедленно организовать испытание самолета ХАИ-1 с оборудованием как легкого бомбардировщика. Срок исполнения и отработка эталона – к 15 сентября.
Дать задание проектирующим организациям на составление проекта самолета ХАИ-1 под мотор М-17 и под мотор Испано-Сюиза 12 УБРС.
Дать свое заключение о наилучшем моторе существующих у нас систем под самолет ХАИ-1.
Организовать установку приборов ВАП-4 на самолет МБР-2 результаты работы по установке и испытания закончить в мае 1934 года.
По всем поставленным мною вопросам Ваши мероприятия доложите не позже 5 мая 1934 года (7508, 71).

26 апреля 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо Базилевичу
Справка к вопросу о разрезных крыльях
По постановлению Правительства от 27 апреля 1933 года за № 25сс самолет Р-5 должен быть выпущен с разрезными крыльями к 10 мая 1933 года.
15 мая 1933 года ЦАГИ был предъявлен 2-й вариант разрезных крыльев на самолет Р-5 для производства гос. испытаний.
Гос. испытание в НИИ ВВС закончено 16 июня 1933 года.
В результате гос. испытания – разрезные крылья на самолете Р-5 были признаны ВВС удовлетворительными и были намечены для постройки в эксплуатационной серии самолеты Р-5 в количестве 10 комплектов. В дальнейшем ВВС и ГУАП от этого заказа отказались, имея в виду 3-й вариант как наиболее рациональный.
С этой целью на основании п. 4 акта утверждения гос. испытания, начальником ВВС Алкснисом, заводом № 39 в настоящее время строится третий улучшенный вариант разрезных крыльев к самолету Р-5. Чертежи этого варианта сданы в производство. Срок окончания постройки 15 мая 1934 года.
Постановлением Правительства 4 июля 1932 года в план экспериментального самолетостроения включен самолет с разрезным крылом по проекту Кричевского под М-11 со сроком выхода на заводские испытания 1 декабря 1932 года.
Ввиду встретившихся трудностей в осуществлении конструкции крыла (тип “Моноспар” недостаточная жесткость и прочность крыла) самолет подвергся переделкам и не мог быть выпущен в установленный срок.
При пересмотре плана РВС 17 декабря 1933 года – срок выпуска был установлен 1 октября 1933 года.
В настоящее время состояние работ по этому самолету позволяет считать, что самолет выйдет на заводские испытания к июню 1934 года.
Одновременно с экспериментальной работой по разрезным крыльям на самолете Р-5 и самолете Кричевского и закрылков Нортропа сам. МИ3 и И14 достигнутые результаты начинают применяться на других опытных самолетах, а именно:
На сам. И15 применены подгибающиеся элероны, которые в момент посадки играют роль закрылков.
На втором экземпляре И15 проектируются разрезные крылья.
На самолете И16 – также применяются подгибаюшиеся элероны.
На самолете И16 – второй экземпляр проектируются щитки.
То же на самолете Л-Р.
В заключение считаю необходимым отметить, что актуальность вопроса разрезных крыльев, как средства, дающего возможность уменьшить посадочную скорость и улучшить управляемость на малых скоростях, в настоящее время уменьшается, в связи с разработкой нового типа закрылков “Нортроп”, дающих большой эффект, чем разрезные крылья, при большей простоте конструкции.
Поэтому, не останавливая на заводе № 39 работ над разрезными крыльями сам. Р-5, производятся работы в ЦАГИ по закрылкам “Нортроп”. Эти закрылки уже поставлены на самолет МИ3 и И14 и в настоящее время проходят заводские (МИ3) и гос. испытания (И14) (4235,20).

26 апреля 1934 года начальник Глававиапрома Королев подготовил Справку по тормозным колесам
Постановление СТО от 6 марта 1934 года № К-28сс констатируя невыполнение ряда прежних решений, обязало ГУАП:
а) начиная с 15 марта 1934 года самолеты Р5 и ТБ3 сдавать только с кондиционными тормозными колесами;
б) самолеты Р5 сдавать с 1 августа с тормозными колесами, заменив ранее выпущенные на спицевых колесах к 1 октября 1934 года;
в) не позже 15 мая закончить изготовление и не позже 1 июня передать на испытание колеса не имеющие утвержденных эталонов;
г) обеспечить начало полного снабжения всех остальных боевых и 50 учебных самолетов с 1 августа.
Это решение СТО ГУАПом на сегодняшний день выполнено …………..
Состояние эталонов:
Эталонный комплект колес и управления 1100х250 заканчивается изготовлением и в начале мая будет передан для испытания на эталонном самолете Р-6.
700х100 эталонный комплект готов и проходил испытание на самолете И-14, И-15 и И-16 на Юге.
750х125 комплект передан заводу № 39 для испытания на опытном самолете, кроме того будет испытан в мае на самолете И-5.
800х250 проходит заводские испытания вместе с самолетом Л-Р.
2000х450 готов, установлен на самолете Максим Горький и вместе с ним будет проходить испытание (4235,22-23).

26 апреля 1934 года начальник Штаба НИИ ВВС Коробов писал письмо № с/с 00161 в СТО Базилевичу
При сем представляю доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению ВВС РККА на 1 января 1934 года.
Приложение: упомянутое на 12 листах.
2 января 1934 года начальник и военком НИИ ВВС РККА Зильберт писал письмо № с/с 004 наркому по военным и морским делам и председателю РВС К. Ворошилову, заместителю председателя РВС Гамарнику, заместителю председателя РВС Тухачевскому, заместителю председателя РВС Каменеву, начальнику Штаба РККА Егорову, начальнику ВВС РККА Алкснису, начальнику 5 управления Штаба РККА, начальнику ГУАП Королеву, инспектору ВВС РККА, ОО ОГПУ
Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 января 1934 года
1. По моторам
	Наименование мотора 
	Кто строит
	Охлажден.
	Мощн.
	Вес
	Удельн. вес
	Высотн.
	Срок предъявления на госиспытания утвержден. СТО
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3022 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 января 1934 года

	А. Бензиновые двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М34-Н (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	0,8
	5000
	15 июня 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор вторично предъявлен на госиспытания 15 октября. На госиспытаниях на корпусе импеллера появились две трещины от обратных хлопков в карбюратор. Все детали механизма импеллера работали безукоризненно. Крышка переделана, проверена специальными испытаниями на обратный выхлоп. Мотор предъявлен 23 декабря на госиспытания, как М34НР.

	ФЕД (с нагнетателем)
	ОКБ
	Водяной
	1100-1200
	800
	-
	4000
	 1 сентября 1932 года
	
	Двигатель не строится.

	М34РН
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	5000
	1 декабря 1932 года
	1 ноября 1933 года
	Мотор М-34р прошел госиспытания. М-34 с нагнетателем тоже проверен. М34Р предъявлен на госиспытания 28 декабря. Единственный неотработанный узел-клапана для работы на тэтра-этил-свинце. Работы по подбору сталей для клапанов ведутся. Мотор М34НР предъявлен для работы на бензольной смеси.

	М-34Э (с электронным картером)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	560
	-
	5000
	1 августа 1932 года
	1 декабря 1933 года
	Мотор предъявлен на госиспытания с электронным картером, отлитым по модели картера из алюминия. Электронный картер без переделок не выдерживает нагрузок: в стенках под подшипниками появляются трещины. Модели переделываются с усилением перегородок подшипников.

	ГМ34 (с реверсом)
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	625
	-
	-
	1 октября 1932 года
	1 августа 1933 года
	Мотор передан УВМС для испытания на море.

	М38 (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	400
	-
	5000
	15 августа 1932 года
	1 января 1934 года
	Мотор на заводских испытаниях выявил неудовлетворительность конструкции головки цилиндра и поршня. Эти переконструированные детали тоже оказались неудовлетворительными. Общая конструкция мотора явно перетяжелена. Работы по этому мотору ЦИАМом временно приостановлены до 1934 года.

	М38 (с нагнетателем и редуктором)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	430
	-
	5000
	1 мая 1933 года заводские испытания
	
	Мотор будет пущен в производство после окончания постройки и испытаний мотора М38Н.

	М35 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	1500-1800
	1300
	-
	5000
	1 апреля 1933 года заводские испытания
	
	Не строятся ввиду удовлетворительности разработанного ЦИАМом проекта.

	М32 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	400
	-
	5000
	1 ноября 1932 года
	1 июня 1934 года
	На заводских испытаниях мотор показал недостаточную жесткость головки блока. Мотор переконструирован. Запущен в производство. Станет на станок в январе 1934 года.

	М44 с нагнетателем 
	ЦИАМ
	Водяной
	2000
	1500
	-
	3500
	1 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	Мотор построен, прошел обкатку. В январе 1934 года станет на заводские испытания.

	М52
	ЦИАМ
	Водяной
	350-400
	300
	-
	-
	1 октября 1932 года
	
	На заводских испытаниях выявлена неудовлетворительная силовая схема мотора. Мотор коренным образом переконструирован и запущен в производство.

	М54 (М34 форсирован.)
	ЦИАМ
	Водяной
	900
	600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	1 марта 1934 года
	Мотор проходит заводские испытания. Выявлена недостаточная прочность картера, который усиливается в перегородках под подшипниками.

	М55 перевернутый М34
	ЦИАМ
	Водяной
	750
	600
	-
	5000
	Август 1933 года
	
	Конструкция не разработана.

	М48
	Завод № 29
	Воздушн.
	165
	180
	-
	-
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор предъявлен на госиспытания 10 октября 1933 года. С госиспытаний снят по распоряжению зам. начальника ГУАП Беленковича. Вторично предъявлен 10 декабря. На 55 часу госиспытаний потерпел аварию из-за поломки оси двойной шестерни передачи к газораспределению по причине неправильной механической обработки. На госиспытания в конце декабря станет второй запасной мотор. Подробные причины аварии выясняются.

	М51
	Завод № 29
	Воздушн.
	100
	160
	-
	-
	1 июня 1932 года
	
	На летных испытаниях в ГУГВФ мотор потерпел аварию из-за неправильной эксплуатации. Мотор ремонтируется. Станет на дальнейшее испытание в начале 1934 года.

	М58
	Завод № 29
	Воздушн.
	630
	420
	-
	5000
	Вне плана
	1 сентября 1933 года
	Мотор на заводских испытаниях показал ряд дефектов в конструкции, которые устранены соответствующими переделками, за исключением узла клапана, который до настоящего времени не устранен. Работы по этому мотору прекращены по распоряжению заместителя начальника ГУАП Беленковича с 20 октября 1933 года, что задерживает предъявление этого мотора на 6 месяцев. Работы по М58 на заводе № 29 начнутся в январе. В настоящее время на заводе нет стали для новых клапанов. Руководство ГУАПа по этому мотору отсутствует и темпы работ на заводе № 29 неудовлетворительные, из-за недостаточного внимания со стороны заводоуправления.

	М49
	Завод № 29
	Воздушн.
	275
	245
	0,9
	1000
	Вне плана
	
	Мотор проходит заводские испытания. Работы с 20 октября прекращены приказанием Беленковича.

	б) Нефтяные моторы
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Н1
	ЦИАМ
	Водяной
	600
	840
	-
	-
	1 марта 1933 года
	1 ноября 1933 года
	Двигатель построен, собран, прошел обкатку. В январе 1934 года станет на заводские испытания.

	Н-2
	ВНИДИ
	Водяной
	1000
	1300
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Двигатель построен. Передается в ЦИАМ на испытания и доводку.

	Н-3
	УНИАДИ
	Водяной
	500
	650
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Двигатель заканчивается в производстве.

	Н-4
	ХАИ
	Водяной
	600-500
	500-600
	-
	3000
	1 мая 1933 года
	
	В производстве. Задерживается поковками коленвала.

	Н-5 (ФЭД-8)
	ОКБ
	Водяной
	2000
	2000
	-
	3000
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Построен и собран. На обкатке в ЦИАМе потерпел аварию из-за взрыва масла в верхних блоках. Ремонт повреждений будет закончен к 10 января 1934 года.

	Н-6
	ОКБ
	Воздушн.
	500
	380
	-
	3000
	1 декабря 1932 года
	
	Двигатель не строится, так как не удовлетворяет техническим требованиям ВВС.

	в) Эксперим. работы 
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Винт с переменным шагом
	ЦИАМ
	-
	500
	-
	-
	-
	1 сентября 1932 года
	
	Винт в производстве. Работы были законсервированы из-за перенрузки опытного завода ЦИАМ.

	Газовая турбина
	ВТИ
	-
	500-1000
	400-800
	-
	600-800
	1 сентября 1932 года
	
	Ведутся экспериментальные работы. К проекту турбины ВТИ приступит в начале 1934 года. Работа не обеспечена финансированием. Необходимо срочно передать ее в ГУАП.

	Паровая турбина
	НИИ ВОГВФ
	-
	3000
	3000
	-
	8000
	1 января 1933 года
	
	В производстве. Станет не госиспытания к 1 июля 1934 года.

	Паровая турбина на 6000 л.с.
	ХАИ
	-
	6000
	9600
	-
	4000
	1 января 19334 года
	
	В производстве. Будет закончена в конце 1934 года.

	Паровая турбина на 15000 л.с.
	ХАИ
	-
	15000
	16500
	-
	5000
	1 июня 1934 года
	
	Идет разработка проекта.

	Бесклапанный двигатель
	ЦИАМ
	-
	100
	-
	-
	-
	1 июля 1933 года
	
	Бесклапанный двигатель собран, поставлен на заводские испытания.


2. По самолетам (сухопутным)
А. Опытные.
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 января 1934 года

	Тб6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардир., он же пассажирский)
	250/5000
	-
	7000
	15000 кг
тяж. пул. и пуш.
	1500
	1 декабря 1934 года
	1 декабря 1935 года
	Основная силовая схема самолета выбрана окончательно. Идет конструктивная проработка отдельных узлов конструкции и изготовление отдельных деталей для статиспытаний. Прорабатывается теоретически и экспериментально вопрос освоения новой стали – хромансиль. Производится расчетная работа по прочности. Делается макет мест связанных с размещением оборудования и вооружения. Самолет проектируется под 12М34. Боевая схема и эскизный проект ВВС еще не предъявлены. Срок выпуска предполагается оттянуть на 5-6 месяцев.

	Д1-10М34 (тяжелый десант)
	215/3000
	-
	5000
	10 пулеметов
2 пушки
	900
	1 июня 1933 года
	
	Работы по всему самолету остановлены из-за отсутствия средств. Продолжается частично работа по передачам с моторов на винт.

	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 ноября 1932 года
	15 августа 1933 года
	Испытание самолета с 2-м вариантом вооружения не закончено, вследствие неисправности мотора и ряда дефектов самолета. Отчет по госиспытанию представлен начальнику ВВС. Самолет передан в ЦАГИ.

	ТБ4-6М34 (головной серийный)
	200/3000
	-
	6000-5000
	Бомб 6000 кг
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 июня 1933 года
	
	Заканчивается проектирование – моторного хозяйства, оборудования агитационного и пассажирского. Военное оборудование было смонтировано и предъявлено начальнику ВВС. Общая готовность проектных работ 80%. В производстве заканчивается сборка каркаса отъемов, идет монтаж управления, моторного оборудования и внутреннего оборудования. Моторы еще не получены. Общая готовность самолета по производству около 60%.

	Х1-2М34 (тяжелый химический боевик, он же самолет для перевозки горючего и пассажирский)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг ОВ
тяж. лег. пул.
	600
	1 августа 1933 года
	
	Заканчивается летающая модель самолета. Ведутся продувки как летающей модели, так и самого самолета. Ведется конструирование и постройка опытных деталей для самолета.

	К1-2М34 (крейсер сухоп. средн. бомбард. дальн. разведчик) 
	270/300/5000
	-
	-
	Тяж. лег. пул.
	600-1000
	1 октября 1933 года
	1 декабря 1934 года
	Проектные работы по самолету выполнены на 75% и законсервированы. Нес проектированы моторные установки и передняя часть фюзеляжа. Предполагается продолжение проектирования под моторы Испано-2ybrs.

	МИ3-2М34 (многоместн. истребитель)
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 января 1933 года
	1 сентября 1933 года
	Самолет производством закончен. В ночь на 1 января 1934 года выходит на аэродром для заводских испытаний.

	ДИП-2М34 (2-х местный истребитель пушечный)
	325/5000
	15-18/5000
	8000
	Пушка ДРП и лег. пул.
	300
	1 октября 1933 года
	1 июня 1934 года
	Проектирование под 2 М34 закончено полностью. Предположено ЦАГИ перепроектировать самолет под моторы Испано 12ybrs и выпустить самолет с гладкой обшивкой крыльев. Работы временно законсервированы. Работы на производстве не ведутся.

	ЛР-М34 (легкий разведчик)
	300/310/5000
	-
	9000
	Лег. пул.
	400
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)
	1 сентября 1933 года
	В результате заводских испытаний 1 экземпляра потребовались заводки хвостового оперения и моторного оборудования (радиатор масла, подогрев карбюратора): самолет заводские испытания не закончил. 2-й экземпляр заканчивается сборкой и выйдет на аэродром в первой декаде января.

	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Лег. и тяж. пулеметы
	400
	1 июня 1933 года
	1 мая 1934 года
	Принята схема под мотор Райт-Циклон F-3. Чертежи готовы на 100%. Сделаны лонжероны для статиспытаний и некоторые отдельные детали. Производственные работы не развернуты.

	И13-М32 (одноместный истребитель)
	350-400/5000
	7-8/5000
	8000-9000
	Лег. пулеметы
	300
	1 июня 1933 года
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана, ввиду необеспеченности его мотором.

	И14-М38 (одноместный истребитель)
	340-400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулемет. (зам. лег. пуш. ДРП)
	250
	15 марта 1933 года
	1 февраля 1934 года
	1-й экземпляр с мотором Бристоль-Меркур без пушек прошел заводские испытания и передается в НИИ для освоения как типа. 2-й экземпляр с Райт-Циклон F-3 в основной конструкции в производстве готов. Идет монтаж мотора, капотов, доводка шасси и заканчивается обшивка отъемов крыльев.

	И15-М38 (одноместный истребитель)
	340-400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Лег. пулемет.
	250
	-
	1 декабря 1933 года
	1-й экземпляр при заводских испытаниях разбит. 2-й экземпляр 25 декабря 1933 года передан на госиспытания, каковые в основной части закончены. 31 декабря 1933 года.

	Вс2-2М52 (войсковой разведчик, корректиров., легкий химический фотосъемщик, санитарный, пассажирский)
	250/3000
	12/3000
	-
	Лег. пулеметы
	350
	1 июля 1933 года
	1 мая 1934 года
	Второй эскизный проект самолета частично утвержден. Не утверждена схема оперения самолета. Ведутся продувки модели. Строится макет самолет.

	П3-М52 (переходный для школ, корпусный разведчик, самолет местной авиации)
	250/3000
	-
	5000
	Лег. пулеметы
	300
	1 мая 1933 года
	
	Работа ГУГВФ не ведется. Включено в план ГУГВФ на 1934 год.

	У3М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровожд. туризма) местной авиации
	180/1000
	-
	5000
	Лег. пулеметы
	360
	1 марта 1933 года
	1 июня 1934 года
	Утвержден эскизный проект самолета. Строится макет и ведется разработка и изготовление опытных деталей самолета.

	К7-7М34 (тяжелый бомбардиров., пассажирский)
	213
	-
	3650
	 Пушки, лег. и тяж. пул.
	1000
	1 мая 1933 года (выход на аэродром)
	1 августа 1933 года
	При заводских испытаниях самолет потерпел катастрофу. Самолет во время прохождения километража потерпел управление в продольном направлении. Под углом в 20 градусов самолет врезался в землю с работающими моторами м сгорел. Убито и сгорело 15 человек, осталось в живых, но имеющих ранения и ожоги 5 человек. Расследованием причин катастрофы установлено, что потеря управляемости самолета произошла в результате вибраций (флятер) хвостовой части. ГУАП назначена 2 комиссия, которая выясняет целесообразность и возможность постройки 2-го экземпляра самолета.

	Эксперимент. самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный самолет, он же рекордный на дальность
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 апреля 1933 года
	
	Работы законсервированы ввиду отсутствия мотора с нагнетателем для больших высот. Изготовлено: каркас кабины, скелет хвостовой части, заготов. лонжеронов крыльев и оперения. Сделаны статиспытания мотоустановки.

	Рекордный на дальность
	-
	-
	-
	-
	-
	Август 1932 года
	
	Испытания обоих самолетов и тренировка летчиков закончены. Произведены взлет с дорожки и посадка с весом 8,5 т.
Самолеты законсервированы на зимний период.

	Самолет летающее крыло (парабола Черановского)2М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 октября 1933 года
	1 января 1934 года
	Чертежи готовы и 25 ноября переданы в производство. Работы на производстве не развернуты. Намечен выход самолета на аэродром в марте 1934 года.

	Самолет с особым типом разрезных крыльев (системы Кричевского)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 октября 1933 года
	Хвостовая часть фюзеляжа готова. Готов каркас центроплана и лонжероны крыльев. Собрано одно крыло. Выход на аэродром намечен в конце марта 1934 года.

	ВГ-2 (геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 июля 1932 года
	30 июля 1933 года
	Ввиду зимнего периода работы ведутся очень медленно. Продолжаются заводские испытания.

	Автожир с мотором М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1932 года
	
	Автожир А4-М20 – находится на войсковых испытаниях.
Автожир А6-М11 принят 22 декабря на госиспытания НИИ ВВС, каковые заканчиваются.
Автожир А8-М11 – заканчивается постройкой и выходит на аэродром в январе 1934 года.

	Автожир с М22
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1933 года
	1 октября 1933 года
	Автожир А-7-М22 постройкой закончен. 29 декабря перевезен на аэродром для заводских испытаний.

	Самолет с реактивным двигателем
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамической лаборатории.

	Самолет с раздвижными крыльями (У3-бис М48)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1933 года
	1 июня 1934 года
	Работа не ведется из-за неотпуска средств со стороны ГУГВФ. Самолет включен ГУГВФ в план 1934 года.

	Самолет с нефтяным двигателем Паккард
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Работа ГУГВФ не ведется.

	Особой группы
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолет Таран
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Так как окончательные расчеты показали, что самолет не сможет удовлетворить требуемых летных данных, как от самолета Тарана, а использование и переделка его под истребитель нерациональна, работа в начатом варианте прекращена. Конструкторская группа передана на завод № 29.


Модификации
	Самолет
	Характер модификации
	Срок по плану
	Срок промышл.
	Степень выполнения на 1 января 1934 года

	ТБ3-4М17
	Установка М34 мотора
	1 декабря 1932 года
	
	Произведены госиспытания 2-х самолетов ТБ3-4М34. Произведено госиспытание ТБ34М34Р. Самолеты приняты для серийной постройки в 1-й половине 1934 года с мотором М34Р и во 2-й с мотором М34РН.

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	1 апреля 1933 года
	
	Самолет согласно постановления СТО заменен на ТШ3-М34. Проектирование закончено на 100%. В производстве: готова броневая передняя часть фюзеляжа и хвостовая ферма. Произведены статиспытания лонжеронов крыльев. Изготовлены лонжероны и набор крыла для летного экземпляра. Вооружение готово на 60%. Общая готовность самолета около 30%.

	Р5-М34
	Подготовка эталона самолета
	15 октября 1932 года
	
	Работы в производстве идут как резервные. Установлен мотор. Изготовляется моторное оборудование. Срока выпуска на аэродром не намечено.

	Р5-М17
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев
	15 августа 1932 года
	
	На заводе № 39 изготовляется 3-й вариант разрезного крыла, по которому чертежи готовы на 100% и идет сборка крыльев. Механизмы управления готовы. Выход на аэродром намечен март-апрель. Тормозные колеса с гидравлическим управлением для Р5 строятся серийно.

	И12-2М22
	Постройка второго модифицированного экземпляра
	1 ноября 1932 года
	
	Готовы отъемы крыльев, установлены хвостовые трубы и смонтирован хвост, установлены оба мотора. Заканчивается центроплан и шасси. Приступлено к монтажу управления и оборудования.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	ДИ4-Кертисс-Конкверор
	-
	1 сентября 1931 года
	Январь 1933 года
	Госиспытания самолета, проведенные НИИ ВВС, в мае показали весьма низкие летные данные самолета, уступающие данным не только заграничным 2-х местным истребителям, но и разведчикам. Дальнейшие работы по самолету прекращены.

	Истребитель ЗЕТ с мотором М22
	-
	-
	-
	Самолетами И-ЗЕТ вооружена Люберецкая бригада, где производятся войсковые сипытания.

	Самолет «Звено»
	-
	-
	-
	При производстве испытания с 2-мя И-ЗЕТ, подвешенными под крыльями, произошла при посадке катастрофа с одним самолетом И-ЗЕТ. Произведен ремонт установки и самолета ТБ3. В январе начнутся дальнейшие испытания.

	ХАИ-1-М22
	-
	-
	-
	Макет военного варианта самолета ХА1 закончен и утвержден 26 декабря.

	И-16-М22
	-
	-
	-
	Самолет начат проектированием в августе. Постройка самолета закончена. 29 декабря самолет вышел на аэродром. 2-й экземпляр с мотором Райт-Циклон находится в сборке: все основные детали готовы.

	ДБ-1 (военный вариант РД)
	-
	-
	-
	Проектирование самолета закончено 1 ноября и чертежи без внесения изменений в конструкцию на основе испытаний 2-х самолетов РД, переданы на завод № 39. Работы по переработке чертежей и развертыванию производства на заводе № 39 не начаты. Предположена передача самолета на завод № 124.

	Летающее крыло-парабола 2М34
	-
	-
	-
	Происходят изыскания и предварительные продувки для эскизного проекта.

	ИС (исполкомовский), он же самолет связи
	-
	-
	-
	Чертежи готовы на 100%. Изготовлены отдельные детали. Нет мотора М48. Стоит вопрос о перепроектировании самолета под мотор М11.

	ДИ-7 ИС 12ybrs
	-
	-
	-
	Производятся предварительные изыскания и расчеты для эскизного проекта.

	И-17 ИС 12ybrs
	-
	-
	-
	Разработана схема самолета и произведены предварительные расчеты. Приступлено к конструктивной проработке.

	АНТ-14 (военный вариант)
	-
	-
	-
	Представлен и утвержден эскизный проект перед. АНТ-14 под 4М45Р. Производится разработка конструктивных чертежей.


2. По самолетам (морским)
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	1-й очереди (основные по системе вооружения)
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН (на основе постановления макетной комиссии ВВС МДР3-бис переименован в МДР4)
	215-225/3500
	20/3000
	5500-6000
	2х2ДА (или 2хШкас) 
1 пушка в счет перегрузки 2000 кг бомб
	750 км с перегр. 1250 км баки на 1500 км
	В плане СТО не указан
	1 мая 1934 года
	В середине января предполагается основные работы закончить. Останется: сборка, монтажи. Ведется увязка переданных заводом №№ 31 и 125 чертежи для серийного производства. Поступившие моторы без наддува не обеспечивают заданных летных данных. ЦАГИ допустил расчетную прочность 4 крат для нормального полетного веса, вместо требуемых 4 крат для перегрузного – сейчас он прорабатывает обоснование допущенного понижения прочности.

	МК1-6М34РН
	215-230/4000
	-
	5000
	4х2Шкас
2 пушки
Счет перегруз. бомб до 4000 кг частично за счет горючего
	750 км с перегр. 1200 км
	1 сентября 1932 года 
Вторично 1 декабря 1933 года
	1 августа 1934 года
	Конструкторские работы закончены, по производственным предстоят: моторные группы, хвостовое оперение, монтаж оборудования, С заводом № 22 ведется увязка чертежей, переданных в серийное производство. В денежных средствах на постройку приемных и береговых устройств НИИ отказано, предполагается при испытаниях самолета воспользоваться сооружаемыми ЦАГИ.

	МБР6-М34 амфибия
	300/3000
	15/3000
	6000
	2хШкас за счет перегруз. 650 кг бомб
	500 км при перегр. 800 км
	1 августа 1933 года
	
	ЦКБ завода № 39 представил 3 схемы под моторы: М34, РЦ и ИС 12ybrs. С каждым из этих моторов ориентировочные летные данные ниже заданных. Начальник ВВС утвердил с РЦ. Строится макет, ведутся расчетные и конструкторские работы, уточняются летные данные.

	Эксперимент.
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ-М11
	180/2500
	15/2500
	За счет пергруз. 1 легкий пулемет или 79 кг зажигат. бомб
	250 км при перегрузке 500 км
	1 января 1933 года
	-
	
	Утвержден договор, запущено приостановленное проектирование. В I квартале ожидается макет.

	Модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР4-М34 (С62бис-М34)
	
	
	
	
	
	1 декабря 1932 года
	1 августа 1933 года
	На заводских полетах получено снижение скорости и ухудшение скороподъемности. Охлаждение окончательно не отработано. ГУАП указал заводу № 39 и 31 работы прекратить. Самолет будет приниматься в таком виде как есть.


(4039,187-199).

26 апреля 1934 состоялось заседание у зам. нач. ЦАГИ А.Н.Т. совместно с представителями завода о состоянии сборки головного И-14 (1102).

26 апреля 1934 вышло постановление СТО N К-66сс "О развертывании производства 12.7-20 мм пулеметов ШВАК" (2225,66).

26 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑66сс «О развертывании производства 12,7‑20‑мм пулеметов ШВАК». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 204‑205) (15460).

26 апреля 1934 пограничник Небольсин "закрыл" базу спасенных челюскинцев в Ванкареме. Деньгами заплатил чукчам 50 тыс. руб. (3111,12).

26 апреля 1934 Ванкарем «закрыл» пограничник Небольсин. Он на собаках проехал по стойбищам и ярангам, рассчитываясь с чукчами за проделанную работу. Деньгами он выплатил около 50.000 рублей. Кроме того, для персонального премирования выделили дерево и железо, необходимые для постройки яранг, ружья, бинокли, который, так же как и винчестер, для чукчи — самая ценная вещь, с ней он выслеживает зверя. Как писал Небольсин, «все это, надо сказать, чукчи полностью заслужили, они работали по- настоящему самоотверженно, не жалея ни себя, ни собак. А ведь собаки для чукчи — самое дорогое, что он имеет.
...Мне кажется, что многие до сих пор недооценивают крупнейшую роль, которую сыграли собаки в спасении челюскинцев. Ведь это собаки дали возможность авиации заниматься лишь своим непосредственным делом — вывозом челюскинцев из лагеря. Добравшись до Ванкарема, самолётам уже не надо было отвлекаться ни для каких других полетов, кроме полётов в лагерь. Всю подсобную работу — подвоз горючего, масла, переброску первых партий людей в Уэллен — делали собаки. А ведь в наших условиях каждый лишний рейс самолёта, в особенности на значительные расстояния, означал лишнюю возможность аварии, лишний риск потерять самолёт. В операциях по спасению челюскинцев было занято около 1000 собак. Среди них были не только собаки чукчей, но и погранохраны. Громадную работу, которую проделали собаки, трудно даже учесть». Некоторые из собачьих упряжек пробежали до 13000 км. Сам Небольсин проехал на собаках не меньше 3000 км. Усталость собак привела к отмене регулярно проводившихся 1 мая гонок собачьих упряжек. Претендовавшая на первенство упряжка Небольсина, раньше обычно проходившая путь Уэллен — Лаврентий за десять часов, в мае тащилась порожняком ровно сутки (15822).

Другие оборонные отрасли:

26 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑67 «О ценах на танки Т‑26 по заводу СТЗ и Т‑37 по заводу ГАЗ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 206) (15460).

26/27 апреля 1934 вышел приказ НКТП № 61с. Об изготовлении изделий из оптического флюорита. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 125) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

26 апреля 1934 принято решение СНК о переводе АН СССР из Ленинграда в Москву (3960, 163).

За рубежом:

26 апреля в 1934 году мировой рекорд подъема полезного груза (7533 кг) для летающих лодок на высоту 2000 м установлен на «S-42» «Clipper» - транспортная летающая лодка, конструктор Игорь Сикорский (15111).

Авиапромышленность:

27 апреля 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 1/0875 зам. начальника ВВС Ткачеву
Справка по работам Остехбюро, переданным на войсковые испытания за 1932-33 г.г.
Вомизы: МАВ-1 и МАВ-2, сбрасываемые на бреющем полете – к концу 1933 года заводские испытания не закончены.
"ВВС-1912 г.) (ТАВ-12) – передана на войсковые испытания в конце 1933 года – по приказу РВС испытания начаты 1 апреля 1934 года.
Управление бомбосбрасывателем (Шутка) - по приказу РВС начнутся войсковые испытания 5 мая.
Установка с самолета дистанционных трубок (ПУТ) для всех систем проходит войсковые испытания вместе с ВВС-12 года (ТАВ-12) – только на самолете ТБ-1 (7508, 52).

27 апреля 1934 24 завод рапортовал о 300 час. непрерывной работе М-34 (1141,27).

27 апреля 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям стрелковой установки самолета И-5 № 2140, перевооруженного 4-мя пулеметами «ШКАС» с синхронно-спусковым механизмом за №№ 934, 935, 936, 937 для стрельбы через винт (6657).
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ Базенау
Начальник отделения 15 сектора Бобовников
Ст. инженер 15 сектора Воротников
Инженер 15 сектора Соколов
Заключение
Предъявленные на гос. испытания стрелковая синхронная пулеметная установка самолета И-5 за № 2140 и пулеметы ШКАС с синхронно-спусковым механизмом за №№ 934, 935, 936 и 937 таковые выдержали и могут быть приняты на вооружение ВВС.
Цель испытаний
Определить степень выполнения промышленностью технических требований, надежность конструкции и безотказность в работе синхронно-спускового механизма пулемета «ШКАС», а также удобство эксплуатации установки (6657).

Другие оборонные отрасли:

27 апреля 1934 г. был основан Завод № 416 НКНП, Саратовский крекинг-завод им. С.М. Кирова, Саратовский нефтеперерабатывающий завод им. С.М. Кирова (НПЗ), ОАО «Крекинг»,
ОАО «Саратовский НПЗ» /410022  г. Саратов ул. Брянская, 1/
В годы войны производил топливо для фронта. 13.07.1944 г. вышло распоряжение ГКО № 6185 о мерах по ликвидации дефицита пара на заводе.
В 1950-х-80-х  г. завод несколько раз модернизировался. К концу 1980-х  г. достигнута мощность по переработке нефти 10 млн. т в год.
В 2004 г. на заводе завершено строительство секции висбрекинга гудрона.
В 1994 г. Саратовский НПЗ преобразован в ОАО «Крекинг», в 07.1999 г. переименован в ОАО «Саратовский НПЗ».
Производство (2004 г.): неэтилированные бензины, дизельное топливо, мазут, битумы, вакуумный газойль, техническая сера,- всего более 20 видов продукции. 
Численность персонала (2007 г.)- 1600 чел.
Гендиректор (2007 г.)- С.А. Кореляков (11982).

27 апреля 1934 год
ПРОТОКОЛ ДОПРОСА
ИНЖЕНЕРА ДАВЫДОВА ГЕОРГИЯ САВЕЛЬЕВИЧА
Давыдов Георгий Савельевич, 1899 г. рождения, уроженец 
Уральской области, Майкерской вол., дор. Зуево, из крестьян
-середняков, работал ст. инженером Центрального Бюро 
Машиностроения НКТП. Не судим, гр. СССР, б/п, служил в
Колчаковской армии рядовым в 3-м артиллерийском 
дивизионе до 1920 г. Арестован 26-го апреля с. г.
Вопрос: 26 апреля при обыске у Вас на квартире изъяты документы, указывающие на то, что Вы являетесь одним из организаторов контрреволюционной организации “Российской Национальной Возрождения”. Расскажите, когда эта организация зародилась и состав ее руководящего ядра.
Ответ: В апреле месяце 1933 г., работая старшим инженером в Управлении главного металлурга Кузнецкого металлургического комбината, я, ближе познакомившись с инженером этого же Комбината Латкиным Николаем Васильевичем, имел с ним несколько бесед на контрреволюционные темы, в которых выяснилась общность наших взглядов по вопросам политики Советской власти и партии, а также и о мероприятиях, необходимых для борьбы с Советской властью и Партией.
В основном, тогда эти взгляды выразились в следующем: как он, так и я высказывали мнение, что в стране голод, часть населения голодает, остальная часть недоедает, собираемые на почве голода населения средств правильно не используется и все это является результатом недостатков в самой системе Советской власти, т. е. отсутствием частной собственности, которая является стимулом в развитии производительных сил. На основе этих разговоров мы договорились о необходимости продумать каждому в отдельности все эти вопросы, затем, собравшись обсудить возможные мероприятия для борьбы с существующим строем. Вскоре, уехав на 3 месяца в отпуск я, посетив Кавказ, познакомился с вопросами положения населения Северо-Кавказского Края, в частности, положение казачества, считая, что несмотря на разгром Советской властью кулацкой верхушки казачества, все же еще среди них есть много людей, на которых можно ориентироваться в контрреволюционной работе, направленной для свержения Советской власти.
Будучи в отпуск, я продумал ряд вопросов, которые должны были лечь в основу при выработке основных политических положений нашей будущей партии.
Вернувшись из отпуска в августе месяце 1933 года в г. Кузнецк, я имел несколько встреч с Латкиным Н.В., где я высказал свои соображения, на счет создания партии и затем было проведено одно совещание, с участием двух крестьян, знакомых Латкина Н.В. На этом совещание, которое происходило в Кузнецке на квартире у Латкина Н.В. В первой половине августа месяца 1933 г. мы обсудили ряд вопросов, в частности крестьянский вопрос – о замене колхозов частным фермерским хозяйством и мое сообщение о моих наблюдениях по вышеуказанному вопросу о казачестве /фамилия присутствовавших на совещании крестьян мне не известны/.
Благодаря усилиям с моей стороны и со стороны Латкина Н.В. было создано руководящее ядро, которое служило основанием создаваемой “Российской Партии Национального Возрождения”.
В это ядро входили – я, Латкин Николай Васильевич, Дампель Леонид Николаевич, /мною вовлеченный/, Саров Даниил Иванович7 , /вовлеченный Латкиным/ и Владислав Семенович , фамилию которого не знаю, /тоже вовлеченный Латкиным/.
2. Вопрос: В своем ответе на первый вопрос Вы называли руководящее ядро “РПНВ”, расскажите о политических и программных установках этой организации.
Ответ: – Главной политической задачей нашей партии свержение Советской власти и замене ее политическим строем по типу фашизма. Экономическая программа заключалась в следующем: ликвидация колхозов и совхозов и замена их частным фермерским хозяйством.
В области промышленности, крупная промышленность, транспорт, металлургия, уголь и др. остаются в руках будущего государства в виде гос. капитализма, а средняя и мелкая промышленность – передается в частную собственность.
Политически партия ориентировалась на Японию, т.е. война Японии против СССР.
Методы борьбы с Советской властью определялись: создание разветвленной сети ячеек “РПНВ” в крупных городах и промышленных районах Союза.
Организация повстанческих групп действий в тылу во время войны.
Проведение диверсионных актов на промышленных предприятиях и транспорте, дезорганизация тыла.
Организация террористических актов против руководителей партии и Советской власти.
3. Вопрос: Какая организационная работа по созданию партии “РПНВ” проведена и расстановка сил.
Ответ: Перед выездом из Кузнецка, я получил от Латкина задание организовать ячейку “РПНВ” в Москве, таким образом, мне известно существование ячеек “РПНВ” в Москве, Ленинграде и Кузнецке, при чем, руководство ячейкой “РПНВ” в Москве было возложено на меня, Ленинградской ячейкой “РПНВ” на Дампеля Леонида Николаевича и Сталинской ячейкой “РПНВ”, а также и общее руководство всей организацией возложено на Латкина Николая Васильевича. Нами было намечено создать ячейки “РПНВ” в Свердловске и Харькове, эту работу должен был провести Латкин Н.В.
4. Вопрос: Какие источники средства для ведения работы парт я имела и как и кем она финансировалась.
Ответ: На первое время было решено, что для работы партии нужно установить сбор членских взносов от членов организации. Членский взнос установлен в размере порядка 200-250 руб. в год от каждого члена “РПНВ”. Об установленных взносах мне было передано из Кузнецка через Владислава Семеновича. В дальнейшем предпринимались меры к установлению связей с заграницей и оттуда получить финансирование для развертывания работы “РПНВ”. Меры для установления связей с заграницей предпринимались Латкиным Н.В. и другими членами Кузнецкой группы.
На поступившие средства от членских взносов нами приступлено к созданию типографии для печатания листовок и др. материалов “РПНВ”, для этой цели мною закуплены два алфавита гуттаперчевых шрифтов и, как образцы, отправлены в гор. Кузнецк к Латкину, также мною заказано восемь алфавитов таких же шрифтов в штемпельной мастерской по Театральному проезду, которые я выкупить не успел.
Протокол допроса записан с моих слов верно и мною прочитан. /Давыдов/.
Вр. Нач. От. ЭКУ ОГПУ Белогорский 
Допросили: Уполномоченный 2 Отд. ЭКУ ОГПУ Штаркман
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.л.15-19 (11462).

За рубежом:

27 апреля 1934 года — первый полёт авиалайнера Stinson Model A. /США/
Основанная в 1920 году компания Stinson Aircraft долгое время была известна своими лёгкими самолётами. Но в 1930 году она решила выйти на рынок авиалайнеров. Первым проектом стал SM-6000 Airliner. После его успеха компания начала работы над своим вторым авиалайнером — Model A.
Model A представлял собой низкоплан с подкосным крылом и убираемым шасси. Фюзеляж — каркас из нержавеющих стальных труб, обшитый полотном. Оснащался 3 двигателями × Lycoming R-680-5 (260 л.с.) На борту размещалось 8 пассажиров, стюард и 2 пилота. Крейсерская скорость — 262 км/ч, дальность полёта — 790 км.
Выпустили всего 31 авиалайнер Stinson Model A. Причина — техническое устаревание самолёта на фоне новых цельнометаллических Boeing Model 247 и Douglas DC-2. Основным эксплуатантом стала авиакомпания American Airlines, несколько авиалайнеров летали под флагом Airlines of Australia. Один экземпляр Model A сохранился до наших дней (22300).

27 апреля 1934 - Cовершил первый полет учебно-тренировочный самолет Bu.131 Jungmann с рядным двигателем Hirth HM 60R мощностью 80 л.с.  Cерийный вариант Bu 131A зарекомендовал себя очень удачной машиной. Самолеты данного типа строились не только для гражданских летных школ Германии, но также интенсивно использовались в Люфтваффе. Учебные бипланы экспортировались в восемь европейских стран. Крупнейшими импортерами стали Венгрия (100 самолетов) и Румыния (150), еще 75 самолетов собрали по лицензии в Швейцарии. Массовое производство по лицензии велось в Японии, где были построены 1037 самолетов Nippon Kokusai Ki-86a, которые поступили на вооружение авиации Императорской Армии под обозначением Type 4 Primary Trainer. За первой армейской серией последовала серия для авиации ВМС, которые получили обозначение Navy Type 2 Trainer Model 11 (или K9W1 Momiji). Самолет Jungmann использовался в Люфтваффе на протяжении всей Второй мировой войны, хотя и был создан для замены более совершенный Bu 181. Самолеты обоих типов применялись даже на фронте в частях ночных бомбардировщиков и для борьбы с партизанами. Вооруженные одно- и двухкилограммовыми бомбами самолеты использовались для беспокоящих ночных налетов на советские войска (22522).

27 апреля в 1934 году совершил первый полет учебно-тренировочный самолет «Bu.131» «Jungmann» с рядным двигателем «Hirth HM 60R» мощностью 80 л. с. «Bu.131» «Jungmann» - учебно-тренировочный самолет, разработанный немецкой фирмой «Bucker Flugzeugbau». Первым изделием компании «Bucker» был двухместный легкий учебно-тренировочный самолет, известный под названием «Bu.131» «Jungmann». Спроектированный главным конструктором компании шведом А.Андерсоном, он представлял собой обычный одноотсечный биплан с деревянными крыльями, покрытыми полотняной обшивкой. Каркас фюзеляжа был выполнен из сварной стальной трубы и также обтянут полотняной обшивкой за исключением зон вокруг кабин и двигателя, обшитых легкими сплавами. Хвостовое оперение имело проволочные растяжки, а его силовая конструкция была схожа с конструкцией фюзеляжа. Основные стойки трехколесного шасси с хвостовым колесом весьма сильно выступали вперед, а тяга у самолета-прототипа,

Другие оборонные отрасли:

28 апреля 1934 года 4 БА-3 и 1 ПБ-4, которые вышли из ворот Ижорского завода и взяли курс на столицу 24 апреля, прибыли в Москву. Участвовал ли ПБ-4 в параде, автору установить не удалось. начальник КБС Померанцев обратился к начальнику УММ Халепскому с предложением испытать ПБ-4 совместно с БА-3 пробегом Колпино — Москва. Предполагалось, что после этого машины будут участвовать в первомайском параде на Красной площади. Разрешение было получено. По результатам пробега Колпино - Москва в конструкции ПБ-4 выявились серьезные недостатки, которые не были замечены при предыдущих испытаниях, проходивших в холодное время года. Основными из них являлись: неудовлетворительное охлаждение двигателя, недопустимо высокая температура внутри броневого корпуса, недостаточно надежная конструкция кронштейнов крепления рессор. Поэтому в июне 1934 года на Ижорском заводе началась доработка конструкции ПБ-4. Согласно протоколу технического совещания при КБС от 19 июля она заключалась в следующем: «Проводятся экспериментальные работы по охлаждению на двух ПБ-4.
Первый вариант - установка шестирядного радиатора емкостью в 20 л (от танка Т-37А), замена отсоса воздуха инжектором из моторного отделения двумя воздушными шахтами с отводом наружу.
Второй вариант - радиатор «фордовский», ставятся дополнительные змеевики под полом корпуса с их последовательным включением в систему охлаждения, монтируются шахты для отсоса воздуха наружу и вводится инжектор для отсоса воздуха из кабины водителя.
В обоих случаях на радиаторы будут поставлены кожуха с конусами, центрующими поток воздуха от вентилятора, установлены отражатели для направления воздуха в шахты.
Будет конструктивно доработано:
а). Удобная посадка водителя и выход его из кабины (при выходе левая нога водителя не проходит между шахтой и рулевым колесом).
б). Установка задней дверцы в орудийной башне с лючком для наблюдения и стрельбы из Нагана.
в). Установка резиновых амортизаторов на передней оси.
г). Обеспечение водонепроницаемости лючков в крыше корпуса и орудийной башне.
До 1 августа все необходимые работы и заводские испытания по улучшению системы охлаждения будут закончены и два образца с кратким описанием и инструкцией будут переданы УММ на полигонные испытания» (11284).

28 апреля 1934. Постановление СТО СССР № К‑68сс «О финансировании производства ОВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 207) (15460).

28 апреля в 1934 году в этот день было принято Постановление Общего собрания Академии Наук СССР о разделении Физико-математического института Академии Наук СССР на два института: Институт математики (ныне МИАН имени В.А.Стеклова) и Институт физики (ФИАН имени П.Н.Лебедева) (15113).

28 апреля 1934 г. головная подводная лодка малого водоизмещения (около 250 т), которую спроектировала группа конструкторов во главе с Б. М. Малининым, М-1 после испытаний на Балтике государственной комиссией, которую возглавил А. К. Векман, вошла в состав флота (10700).

28 апреля 1934 был прием в состав МСДВ «М-1» — головной подводной лодки типа «М» VI серии. 
Подводные лодки малого водоизмещения строились по проекту группы конструкторов во главе с Б. М. Малининым и А. Н. Асафовым. Корпуса этих лодок изготовлялись полностью сварными. Их можно было перевозить в собранном виде по железной дороге. Подводные лодки типа «М» XV серии были снабжены двухвальными машинными установками, а торпедное вооружение увеличено до 4 аппаратов. 
В годы Великой Отечественной войны экипажи «малюток» совершили много подвигов, прорывались во вражеские базы, потопили десятки кораблей и транспортов. В числе первых кораблей ВМФ, 3.4 1942 удостоенных звания гвардейских, были «М-171» и «М-174» СФ (командиры капитан-лейтенанты Герой Советского Союза В. Г. Стариков и Н. Е. Егоров), а 31.5 1943 — «М-35» ЧФ (командиры капитан-лейтенант М. В. Грешилов — впоследствии Герой Советского Союза, а затем капитан-лейтенант В. М. Прокофьев). 
«М-172» СФ, совершившая 18 (боевых походов и уничтожившая 9 транспортов и судов противника, 3.4 1942 была награждена орденом Красного Знамени, а ее командир капитан-лейтенант И. И. Фисанович удостоен звания Героя Советского Союза. 25.7 1943 ей было присвоено звание гвардейской. 22.7 1944 гвардейской стала ПЛ «М-62» (командир капитан-лейтенант Н. И. Малышев). 
Орденом Красного Знамена были награждены ПЛ «М-111» и «М-117» ЧФ (командиры Герои Советского Союза капитан-лейтенанты Я. К. Иосселиани и А. Н. Кесаев) (11712). 

За рубежом:

28 апреля 1934 состоялся первый полет Blohm & Voss Ha 135, прототип D-EXIL (20801). 

Авиапромышленность:

29 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялась перегонка на Московский аэродром для участия в первомайском параде (3909).

29 апреля 1934 И-14 РЦ перелетел на Центральный аэродром для подготовки к первомайскому воздушному параду. 1 мая после пролёта над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолёт потерпел аварию (15823).

Другие оборонные отрасли:

29 апреля 1934 г. Аналитическая записка Штаба РККА и Сектора обороны Госплана СССР в Наркомат обороны СССР о необходимости наращивания мощностей важнейших для обороны страны отраслей народного хозяйства
Совершенно секретно.
При рассмотрении Штабом РККА совместно с Сектором обороны Госплана СССР цифровых показателей народно-хозяйственного плана второго пятилетия выявилось недостаточное нарощение мощностей по некоторым важнейшим для обороны отраслям.
I. Цветная металлургия
Проектировка второй пятилетки при значительном абсолютном росте производства все же не удовлетворяет потребностей года войны. Удовлетворение потребности по годам видно из следующей таблицы (потребность рассчитана на вооружение, на нужды НКПС и на автотракторостроение).
(в тыс. тонн)
	 
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.
	1937 г.

	
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство

	Медь
	118
	64
	144
	75
	169
	94
	 
	135

	Свинец
	54
	33
	77
	60
	93
	92
	 
	120

	Цинк
	42
	30
	52
	50
	62
	70
	 
	100

	Алюминий
	42
	13
	54
	25
	65
	45
	 
	80

	Никель
	10
	0,8
	12,4
	2
	12,5
	5
	 
	6

	Олово
	4
	1
	4,6
	1
	5,2
	1,5
	 
	2


Таким образом, только по свинцу и цинку к 1937 г. достигается полное удовлетворение оборонных нужд. По меди процент обеспеченности только 52‑55% в 1935‑1936 гг. По алюминию только в 1936 г. производство достигает 70% потребности. Совершенно неудовлетворительно положение по никелю и олову.
Необходимо форсировать темпы прироста выплавки цветных металлов во втором пятилетии, для чего: 1) окончить в 1936 г. строительство Средне-Уральского медного комбината; 2) пустить в 1936 г. первую очередь Прибалхашского медного комбината на мощность 15 тыс. т; 3) ввести в эксплуатацию в конце 1936 г. первую очередь Уральского алюминиевого комбината; 4) в соответствии с проектировками Госплана СССР по выплавке металлического никеля, довести мощность Уфалейского завода к 1937 г. до 5 тыс. т и приступить к строительству никелевого завода на базе Халиловских месторождений; 5) при орсировании разведок месторождений никеля в Актюбинском районе уже во второй пятилетке начать частичное их использование.
При осуществлении перечисленных мероприятий размеры выплавки цветных металлов запроектировать в следующих размерах (в тыс. тонн):
	 
	1935 г.
	1936 г.

	Медь
	75
	115

	Свинец
	65
	93

	Цинк
	52
	70

	Алюминий
	25
	50


II. Ферросплавы
Если по ферромарганцу и ферросилицию положение можно признать удовлетворяющим оборонные нужды, то по другим видам ферросплавов отставание производства от потребности весьма значительно:
(в тоннах)
	 
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.
	1937 г.

	
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство
	Потребность
	Производство

	Ферромарганец
	100 000
	106 000
	117 000
	 
	124 000
	 
	 
	210 000

	Ферросилиций
	40 000
	27 000
	53 000
	 
	58 000
	 
	 
	177 000

	Феррохром
	20 000
	5500
	31 000
	 
	33 000
	 
	 
	26 000

	Ферромолибден
	1600
	—
	3200
	 
	3200
	 
	 
	275

	Феррованадий
	500
	—
	850
	 
	850
	 
	 
	510

	Ферровольфрам
	4200
	500
	5300
	 
	5400
	 
	 
	680


Проектировка выплавки ферросплавов по годам отсутствует; наметки на 1937 г. по феррохрому, ферромолибдену, феррованадию и ферровольфраму показывают недостаточное развитие производства этих сплавов. Необходимо обязать НКТП проработать вопрос о развитии производства ферросплавов и особенно ферромолибдена, феррованадия и ферровольфрама.
Принимая во внимание недостаточное уточнение ряда позиций пятилетки цветной металлургии (никель, олово) и ферросплавов (молибден, ванадий и вольфрам), необходимо просить СНК СССР выделить специальную комиссию для окончательной проработки пятилетнего плана развития цветной металлургии и ферросплавов с задачей довести производство их до полного удовлетворения потребности народного хозяйства года войны.
III. Химическая промышленность
А. Намечаемое развитие главнейших видов химической промышленности не соответствует подаче взрывчатых веществ. ОВ и ДВ по постановлению СТО № 85 сс (утвержденная мобзаявка НКВМора на 1934, 1935 и 1936 гг.)¹*. Производство аммиака намечено в тыс. тонн:
	 
	Аммиак

	
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.

	Производство
	120
	170
	315

	Потребность народного хозяйства
	25
	30
	35

	Остается на оборонные нужды
	95
	140
	280

	Меньше против постановления СТО № 85 на
	40
	53
	35


Недостача аммиака влечет за собой уменьшение поставки во время войны аммиачной селитры и азотной кислоты. В результате — уменьшение подачи артвыстрелов, авиабомб и винтпатронов. Ориентировочно уменьшение выразится в следующем виде:
	 
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.

	
	Мощностями
обеспечено
	Требуется по
постановле-
нию СТО
	Мощностями
обеспечено
	Требуется по
постановле-
нию СТО
	Мощностями
обеспечено
	Требуется по
постановле-
нию СТО

	Артвыстрелы в млн. шт.
	43,0
	60,0
	53,6
	76,0
	87,0
	100,0

	Авиабомбы в тыс. т
	75,0
	150,0
	150,0
	250,0
	225,0
	300,0


Таким образом, намеченная проектировка развития основных химических производств не обеспечивает нарощения мощностей для покрытия мобзаявки НКВМ, утвержденной постановлением СТО № 85сс. Но даже и эта не удовлетворяющая нужды обороны проектировка находится под угрозой невыполнения из-за сокращения капиталовложений на 1934 г. Согласно постановлению СТО № 85сс на капитальные затраты по военно-химической промышленности и ее сырьевой базе должно быть ассигновано в 1934 г. 710 млн. руб. Фактически ассигновано 564 млн. руб. В настоящее время намечается дополнительное уменьшение капиталовложений. Народнохозяйственный план второй пятилетки в части аммиака и его производных должен быть прокорректирован и приведен в соответствие с постановлением № 85сс.
Б. По отдельным видам продукции для производства ОВ и ДВ положение также не обеспечивает подачу, зафиксированную постановлением СТО № 85сс.
Хлоргаз. Строительство хлоркомбинатов в Горьком, Восточной Сибири и Славянске в сроки, установленные правительством (II и III кварталы 1935 г.), находится под явной угрозой срыва, т. к. при ориентировочной стоимости Горьковского комбината в 80 млн. руб. на 1934 г. выделено всего лишь 13 млн. руб.; Восточно-Сибирского — 40 млн. руб., ассигнуется — 7; Славянского — 25 млн. руб., дается 3,2 млн. руб. В результате этого мощность по иприту сокращается на 34 тыс. т и по хлорной извести — на 38 тыс. т.
Анилин. Разрыв между потребностью и производством анилина для 1935 г. выражается в 7,5 тыс. т и для 1936 г. — 5,5 тыс. т. Анилин и его производные идут на производство дифенилхлорарсина и адамсита и на производство порохов. При таком нарощении анилиновых мощностей производство ни по пороху, ни по ОВ не будет обеспечено в количествах, установленных СТО.
Метиловый спирт. Во второй пятилетке намечается довести производство метилового спирта с 2,4 тыс. т в 1934 г. до 10 тыс. т в 1938 г. Потребность по мобзаявке в 1934 г. — 8 тыс. т, 1935 г. — 10 тыс. т, 1936 г. — 12,5 тыс. т. Необходимо еще учесть значительное применение метанола (метиловый спирт) для невоенных целей (пластмассы, протравливание семян). Возможный выход из положения — форсирование второй очереди производства метанола в Бобриках.
Уротропин. Мощность имеется всего на 60 т. Потребность года войны — 1370 т. Ассигнований по второй пятилетке на строительство завода уротропина не предусмотрено вовсе. В результате защита конского состава от ОВ практически не будет обеспечена. Необходимо включить в план: 1) строительство завода уротропина на 2 тыс. т, отпустив для этой цели 1 млн. руб. уже в 1934 г.; 2) строительство завода формалина на 7 тыс. т, отпустив на это в 1934 г. 1 млн. руб.
Сера. Потребность в сере для производства иприта обеспечивается лишь при условии форсирования строительства по добыче как рудной, так и газовой серы. Принимая во внимание, что ассигнования по Калате на 1934 г. снимаются, дефицит серы достигнет 5‑6 тыс. т. Необходимо, чтобы темпы строительства по сере не были снижены.
Глицерин. Производство глицерина совершенно не обеспечивает потребности:
	 
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.

	Потребность в тыс. тонн по мобзаявке на год войны
	13,0
	18,0
	21,5

	Голодная норма мирного потребления
	6,0
	9,0
	13,0

	Итого:
	19,0
	27,0
	34,5

	Производство
	9,4
	12,8
	18,0


Получение глицерина из растительных и животных жиров из-за узости сырьевой базы в достаточной мере не развертывается. Необходимо предусмотреть получение глицерина из других недефицитных видов сырья, в частности, из глюкозы. Следует включить строительство опытного завода по получению глицерина из опилок и торфа.
Толуол. План развития мощностей по толуолу не составлен; имеется наметка только по каменноугольному толуолу. Необходимо включить в пятилетку нарощение мощностей по толуолу:
	 
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.

	Для нужд обороны в тыс. т
	25,0
	42,0
	48,0

	Для невоенных целей
	2,5
	4,0
	5,0

	Итого:
	27,5
	46,0
	53,0


Вывод: В целом следует отметить, что по химической промышленности капиталовложения, намеченные на 1934 г., уже не обеспечивают темпа нарощення мощностей, требуемых постановлением СТО № 85 сс.
В целях ликвидации этой диспропорции следовало бы увеличить капиталовложения в 1934 г. по порохам — на 44 млн. руб.; хлору — на 38 млн. руб.; аммиаку — на 50 млн. руб.; анилину — на 19 млн. руб.; всего — [на] 141 млн. руб.
IV. Оптико-механическая промышленность
Оптико-механическая промышленность сможет создать мощности, предусмотренные постановлением СТО № 85сс, при условии закрепления ей следующих капиталовложений по годам: 1934 г. — 36 млн. руб. (эта сумма отпущена, но ни в коем случае не должна быть урезана); 1935 г. — 65 млн. руб.; 1936 г. — 80 млн. руб. Эти ассигнования и должны быть подтверждены пятилетним планом.
V. Пятилетний план военной промышленности
В материалах народно-хозяйственного плана второй пятилетки не отражена военная промышленность.
Постановлением СТО № 85сс установлено нарощение мощностей по основным видам вооружения на первые годы второй пятилетки. В соответствии с общим народно-хозяйственным планом на второе пятилетие следует обязать НКТП разработать план нарощения мощностей по производству самолетов и моторов, танков, артсистем, выстрелов и проч. Эта разработка должна быть представлена в правительство в месячный срок и войти, по ее утверждении, особым разделом в общий план второй пятилетки.
Экономика ДВК и ВСК
1. Принципиальных замечаний к объему капиталовложений по краям и к выпуску продукции важнейших видов промышленности нет.
2. Сельское хозяйство. Намечаемый по ДВК прирост площадей под продовольственными зерновыми культурам (пшеница) всего лишь на 2,8% за всю пятилетку является совершенно недостаточным. При таком росте край и в 1938 г. будет не в состоянии удовлетворить даже потребностей своего населения (годовой дефицит продовольствия будет составлять около 70 тыс. т) без учета потребностей ОКДВА. Армия же и в конце второй пятилетки при такой проектировке посевной площади вынуждена будет базироваться на мобфонды и завоз продовольствия извне. Для удовлетворения потребностей всего населения ДВК в зернопродуктах за счет сбора таковых в самом ДВК, что является безусловно необходимым, и частичного удовлетворения потребностей армии, которые в военное время выразятся, ориентировочно, в 187 тыс. т, необходимо увеличить по ДВК площадь под зернопродовольственные культуры (пшеница, рожь) за счет освоения новых площадей, не снижая запроектированные площади под зернофуражные культуры. Объем этого увеличения и необходимые в связи с этим затраты должны быть определены Госпланом СССР совместно с НКВМ и НКЗемом.
3. Тракторный парк и лошади. Проектируемое увеличение тракторного парка за пятилетку по ДВК с 79 тыс. НР в 1932 г. до 120 тыс. НР в 1937 г. недостаточно, т. к. тракторный парк края в связи с растущими потребностями доводится в 1934 г. по системе НКЗ и НК совхозов до 119 тыс. НР. Остающаяся к завозу по намеченному плану в 1936‑1937 гг. 1 тыс. НР не только не сможет повысить уровень механизации сельского хозяйства края, но даже снизит его, т. к. этот завоз не покроет трехлетней амортизации имеющегося уже в 1934 г. тракторного парка.
Кроме потребностей народного хозяйства края следует учесть потребность ОКДВА в тракторном парке за счет изъятия при мобилизации, которое (изъятие) по действующему варианту (1934 г.) ориентировочно составит:
	 
	ВСК
	ДВК

	тракторы гусеничные
	420
	630

	тракторы колесные
	232
	348


Ввиду этого мощность тракторного парка в 1937 г. следует довести не менее: по ДВК — 155 тыс. HP и по ВСК — 124 тыс. HP. При исчислении баланса тягловой силы, кроме того, необходимо иметь в виду изъятие в военное время для нужд НКВМ по ДВК лошадей в количестве 120 тыс. голов, в соответствии с этим число лошадей в ДВК на 1937 г. должно быть не меньше 200 тыс. голов.
4. Автотранспорт. Наряду с форсированным ростом тракторного парка необходимо предусмотреть и достаточное насыщение краев автотранспортом. Потребность ОКДВА (при мобилизации) в конце второй пятилетки ориентировочно составит:
	 
	ВСК
	ДВК

	автомобили легковые
	1500
	2500

	автомобили грузовые
	8000
	12 000


В соответствии с этим к концу второй пятилетки необходимо иметь автомашин не менее:
	 
	ВСК
	ДВК

	автомобили легковые
	2500
	3500

	автомобили грузовые
	12 000
	20 000


5. Ремонтная база. Для обеспечения уже в мирное время успешной работы автомобильного и тракторного парка этих краев необходимо предусмотреть развитие машинно-тракторных мастерских, мастерских совхозов и других предприятий в размерах, полностью покрывающих потребности в ремонте. Для нужд ремонта в военное время необходимо предусмотреть, кроме того, и покрытие потребности в ремонте боевых машин, транспортных машин и тракторного парка ОКДВА за счет дополнительного расширения ремонтной базы. В частности, необходимо уже в 1935 г., в соответствии с указаниями т. Молотова (10 марта 1934 г 1937 вышел приказ НКОП № 454 с), довести мощность авторемзавода в Хабаровске № 5 до 5400 ремонтов в год. Такое же увеличение мощностей следует осуществить и по заводу № 4 — Иркутск. В целом ремонтная база ДВК и ВСК к концу второй пятилетки должна быть доведена до 31 250 капитальных ремонтов.
6. Обоз. Для покрытия нужд краев и ОКДВА в обозе надо предусмотреть строительство в ДВК уже с 1934 г. обозостроительного завода облегченного типа мощностью первой очереди в 10 тыс. повозок; в дальнейшем расширить его до 20 тыс. повозок и 3 тыс. походных кухонь и 5 тыс. тракторных прицепок. Независимо от этого необходимо продолжать проектирование Восточно-Сибирского обозостроительного завода и приступить в 1935 г. к осуществлению самого строительства.
7. Электроэнергия. Запроектированные на пятилетку Иркутско-Черемховская электростанция на 24 тыс. кВт и теплоэлектроцентраль при заводе им. Куйбышева на 4 тыс. кВт не смогут удовлетворить потребности в электроэнергии развивающейся промышленности Иркутско-Черемховского района. Кроме этих двух электроустановок с указанной мощностью необходимо построить теплоэлектроцентраль в Усолье для химкомбината мощностью на 6 тыс. кВт.
Указанная выше мощность электроустановок потребуется в районе в конце 1935 — начале 1936 г., что может быть достигнуто только при условии полной подготовки в 1934 г. и соответствующего разворота строительных и монтажных работ в 1935 г.: установка 24 тыс. кВт в Черемхове, строительство повысительной и понизительной подстанции и высоковольтной линии передачи Черемхово — Усолье — Иркутск. Установленное в 1934 г. финансирование Черемховской электростанции в размере 2 млн. руб. этой подготовки не обеспечивает, а последняя может быть достигнута при отпуске в 1934 г. 5 млн. руб.
Начальник V Управления Штаба РККА Симонов
Начальник Сектора обороны Госплана СССР Ботнер
Помета: «т. М. Ввиду чрезвычайно широкого состава приглашенных на СНК, говорить об оборонных нуждах не было возможности. Надо вопрос поставить особо. Тухачевский».
Примечание:
¹* См. документ от 9 сентября 1933 г. — Постановление СТО СССР № 85сс/о «Об обеспечении РККА вооружением на год ведения войны и капитальному строительству НКТП».
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1238. Л. 10-21. Подлинник (15302).

Авиапромышленность:

30 апреля 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялась репетиция парада на КП (3909).

30 апреля 1934 г. КАИ-1 был закончен и 1 мая осуществлен первый полет. Летные испытания закончились 18 августа. Есть информация, что поднимал первую машину начальник авиаотряда КАИ летчик Николаев А.Д. (12049).

30 апреля 1934 года закончились гос. испытание М-49, которые проходили с 18 апреля 1934 (6812).

30 апреля 1934 года закончились испытания эталонного мотора М34Р, которые проходили с 4 апреля (6811).

Внешняя политика:

Не позднее 30 апреля 1934 г.27 Предложения Амторга Наркомвнеьиторгу СССР о снижении пошлин правительством США по товарам советского экспорта 
№Наименование товара Существующая пошлина Наше предложение Обоснование
1. Антрацит2,24 долл. англотонна Снять Применяются только к советскому антрациту. Срок действия истекает 21 июня 1934 г. (за 9 месяцев 1933 г. нами уплачено 200 тыс. долл.)
2.Икра осетровая30% стоимости Полная или частичная отмена Импорт икры производится только из СССР, не конкурирует с собственным производством (за 9 месяцев 1933 г. нами уплачено около 55 тыс. долл.)
3. Выделанная и крашеная собака25% за выделку; 30% за выделку и крашение Отменить Не конкурирует с производством США, (за 9 месяцев 1933 г. выплачено около 90 тыс. долл.)
4.Клепка нестроганая10% стоимости Отменить Строганая клепка пропускается беспошлинно. Наша клепка неправильно квалифицируется. Не конкурирует с собственным производством США (за 9 месяцев 1933 г. уплачено около 6,5 тыс. долл.)
5.Грибы сушеные63% стоимости Отменить или снизить до 10-15%Не конкурирует с внутренним производством (за 12 месяцев 1932 г. уплачено 48 тыс. долл.)
6.Льнотекстиль35-55% стоимости Понизить до 35% для материа л а для полотенец. Сравнять наше положение с положением наших конкурентов (за 9 месяцев 1933 г. выплачено 100 тыс. долл.) 
7. Клееная 40-50% Снизить Наша клееная фанера ставится в фанера из до 20% одинаковое положение с ножевой березы и фанерой наших конкурентов (в 1932 г. ольхи уплачено около 4 тыс. долл.)
8. Карто фельный фунт 2-5 ц. за Снизить Не конкурирует с внутренним ДО 1,5 ц.производством. Пошлина составляет крахмал170% стоимости
9.Винные и5 долл.за Снизить Не конкурирует с внутренним водочные галлон до 2 долл.производством, потому что изделия за галлон потребляется выходцами из России
10.Безопас20 ц. за Снизить Составляет 66% стоимости.ные спички ящик до 8 ц.Увеличение пошлины с 8 ц. до 20 ц.Явилось защитой монополистических тенденций Крейгера 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 34. Копия (12152). 

За рубежом:

30 апреля 1934 Принятие новой Конституции Австрийской республики (7444).

Авиапромышленность:

С конца апреля 1934 г. в цехах ЗОК началась сборка отдельных узлов и агрегатов опытной машины СБ с двигателями воздушного охлаждения «Райт Циклон». В сентябре готовая машина стояла в сборочном цехе. 7 октября 1934 г. летчик К.К. Попов впервые поднял самолет в воздух. Он отметил сложность пилотирования, плохую продольную устойчивость. Сделанные доработки — увеличение площади стабилизатора и элеронов, уменьшение площади рулей высоты — не смогли полностью устранить неприятные явления. До 31 октября по программе заводских испытаний было совершено девять полетов. В последнем полете при посадке произошла авария. Повторные испытания начались после восстановления самолета (23474).

В конце апреля 1934 года было полностью закончено проектирование самолета ТС-1 Можаева. ЦС ВОИЗ по неизвестным причинам упустил производственную базу завод № 1, вследствие чего ЦС ВОИЗу пришлось производственную базу для транспортного самолета перенести из Москвы в Харьков на завод «ХАЗОС», с последним он заключил договор от 14 марта 1934 года. Договор был подписан односторонне директором завода, со стороны ЦС ВОИЗа не подписан (4213).

Другие оборонные отрасли:

В конце апреля 1934 г. первые две "малютки" М-1 и М-2 вступили в состав Морских сил Дальнего Востока, последняя (М-28) — в августе 1935 г. М-51 и М-52 в сентябре 1934 г. пополнили Морские силы Черного моря (3898).

Авиапромышленность:

В апреле 1934 года Трескин обратился к А.Н.Туполеву с предложением выполнить централизованный наддув для тяжелого бомбовоза и предложил кооперироваться по данной работе (3569).

В апреле 1934-го самолет МГ по частям перевезли на Центральный аэродром в Москве, где началась сборка и отладка машины. Ее максимальный взлетный вес равнялся 53 т, а размах крыла - 63 м, что на 15 м больше, чем у летающей лодки "Дорнье" Do X, возглавлявшей до этого список самолетов-гигантов (4574).

В апреле 1934 был закончен АНТ-20 (44,109).

По другим данным АНТ-20 МГ был закончен только в июле 1934 (2072,66).

В апреле 1934 г. из ЦАГИ доложили, что постройка опытного образца ДБ – РД ВВ - задерживается из-за нехватки труб из легированной стали. Начинали ли действительно строить этот самолет – неизвестно (24946).

В апреле 1934 г. Степанченку впервые удалось подцепиться к носителю. Вместе с трапецией истребитель подтянули вверх так, что его плоскости прижались к колесам бомбардировщика. Затем все проделали в обратном порядке, выпустив «зет» обратно в свободный полет (17741).

В апреле 1934 военные заказали 500 СБ, в т.ч. 50 в третьем квартале и 450 в четвертом квартале (9393,2).

В апреле 1934 г., то есть задолго до начала полетов опытных машин, согласно многочисленным официальным документам, решение о серийном выпуске СБ было принято. Поступление рабочих чертежей на авиазавод №22 началось годом позже - весной 1935-го, первые серийные СБ появились в начале 1936 г. Понятно, что продолжительные испытания и доводка опытных экземпляров заметно задерживали начало серийного производства. Не стоит забывать и о загруженности 22-го завода производством четырехмоторных бомбовозов ТБ-3. Не ускоряли процесс внедрения новичка освоение новых технологий и изготовление оснастки. Особые проблемы при этом вызывали установка гладкой металлической обшивки в сочетании с использованием приемов потайной клепки.
Моторный завод №26 в г. Рыбинске также испытывал немалые трудности при освоении лицензионного двигателя "Испано- Сюиза". Первый отечественный образец под обозначением М-100, развивающий мощность 750 л.с. на высоте 4300 метров, изготовили в мае 1935 г. Всего до конца года их построили около 100 экземпляров (в 1936 г. - 1071 экземпляр). При этом качество изготовления первых М-100 оценивалось как невысокое, имелось много отказов и поломок, ресурс работы составлял не более 50 часов. Тем не менее, именно такими двигателями с металлическими двухлопастными воздушными винтами диаметром 3,4 метра начали оснащать серийные СБ.
Оборонительное вооружение скоростного бомбардировщика в основном довели на опытном АНТ-40РЦ. Оно состояло из 4-х пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм со скорострельностью 1800 выстрелов в минуту, что расценивалось тогда едва ли не как чудо техники. У штурмана в носовой кабине стояла спарка ШКАСов, позволяющая вести огонь вперед в ракурсе почти 180° по вертикали и на 15° в стороны по горизонтали (обычно считается, что перемещение штурманских пулеметов у СБ происходило только по вертикальному сектору).
Два ШКАСа имелись у воздушного стрелка для обстрела задней полусферы. Вверху один пулемет - на турели ТУР-9, являющейся развитием ТУР-8 образца 1934 г. и созданной под руководством Н.Ф.Токарева. Особенностью турели являлся шарнирный узел ("головка"), в котором закреплялся пулемет и через который подавались патроны, узел был удивительно рациональным и мог считаться венцом конструктивных решений.
Нижний пулемет ШКАС, т.н. "кинжальный", применялся при открытом люке снизу фюзеляжа. Пробраться к этому пулемету и, тем более пользоваться им, мог человек не крупных размеров, поэтому эта огневая точка стала головной болью для разработчиков оборонительных установок. Кроме того, сектор обстрела нижней полусферы получился небольшим, что позволило считать, что тактическое применение люковой установки весьма ограничено. Позднее, когда началось практическое использование самолета, для стрельбы из нижнего пулемета оборудовали специальную педаль. Воздушный стрелок, подвешенный в ТУР-9 и занятый ее управлением, нажимая ногой на педаль вел огонь, чем создавал эффект присутствия и у нижнего пулемета.
Все описанное оборонительное хозяйство имело непрерывное питание пулеметов, стрелкам в пылу воздушного боя более не приходилось лихорадочно ставить новые магазины с патронами. Это нововведение стало маленькой революцией - практически никто ранее так глубоко не вникал в проблему-в остальном мире в основном по-прежнему пользовались сменными магазинами.
Понятно, что перечисленные стрелковые установки являлись сложными механизмами. Появлению их в первую очередь именно на СБ способствовал перевод в ЦАГИ специализированного КБ по вооружению во главе с А.В.Надашкевичем. Именно здесь начали работать оружейники Г.М.Можаров- ский и И.В.Веневидов, которые впоследствии значительно улучшили оборонительные возможности бомбардировщика СБ (12027).

В апреле 1934 г. еще до окончания его испытаний был решен вопрос о запуске СБ в серийное производство. Для строительства назначили завод №22, выпускавший до этого самолеты ТБ—3. С 5 декабря 1934 г. по 20 февраля 1935 г. завод получил практически все чертежи. Серийное конструкторское бюро, руководимое Н.И. Базенковым, перерабатывало их применительно к массовому производству. На завод, на правах опытного конструкторского бюро (ОКБ), была переведена вся 5-я бригада скоростных самолетов КОСОС. Задача нового ОКБ состояла в том, чтобы внедрить СБ в серию и усовершенствовать машину. Заместителем главного конструктора А.А. Архангельского стал Е.Г Болотов, начальником ОКБ — И.С. Лебедев. Бригада пополнилась талантливыми конструкторами — И.А. Старковым, В.А. Разбегаевым и др.
Для оперативного внедрения самолета в серию при ОКБ был создан опытный цех. Его начальником стал А.А. Кобзарев. Работа цеха была столь успешной, что однажды М.М. Каганович приехал сюда со Сталиным. Вождь был доволен увиденным. Впоследствии Кобзарев стал заместителем министра авиационной промышленности (23474).

В апреле 1934 г., еще до окончания заводских испытаний, Советом Труда и Обороны СССР было принято решение о начале крупно-серийного производства АНТ-40 в качестве СБ. Сначала в план серийного выпуска на 1936 г было внесено задание на 500 самолетов. Причем заводы, на которые возлагалась эта задача - № 22, переводились на мобилизационное положение в мирное время. Однако это не помогло и реалии оказались значительно скромнее — фактически удалось построить в 1936 г лишь половину запланированного (25059).

В апреле 1934 года Лаврентьев
Некоторые данные самолета Р5-Т
Назначение
Низкое торпедометание по плавающей цели с дистанции, в пределах хода торпеды (от 1 до 6 км).
Вооружение
Торпедодержатель и механизм сбрасывания торпед. Стационарная пулеметная установка для стрельбы через винт. При полетах с перегрузкой (использование Р5-Т как двухместного торпедоносца) – пулеметная установка на турели. Шесть балок Дер-7 под крыльями (при полетах без торпедной нагрузки).
Тактическое применение и свойства
Низкое торпедометание для действия у своих берегов в радиусе до 200 км (при нормальном запасе горючего в 200 кг). Допустим взлет с перегрузкой (запас горючего до 400 кг); радиус действия пропорционально увеличивается до 350-400 км. После снятия торпедодержательной установки (50-60 мин) допустимо использование самолета в качестве двухместного разведчика, с полной для этой модификации нагрузкой. Высота сбрасывания торпеды от 5 до 20 м. Наивыгоднейшие скорости сбрасывания 130-140 км/час. Максимальная скорость пикирования с торпедой 190 км/час при угле 20-25 градусов. Потеря высоты с 4000 м до высоты сбрасывания – 6 мин. Маневр ухода – боевой разворот.
Некоторые характеристики самолета
	
	Без торпеды
	С торпедой

	Полетный вес
	2581
	3431

	Скорость с форсированным газом у земли
	210
	200

	Скороподъемность на 3000 м
	-
	25,6

	Потолок практический
	-
	4300

	Разбег (м/сек.)
	240/15
	340/19-20


Транспортирование (в полевых условиях) и подвеска торпеды осуществляется с помощью специально спроектированной и построенной тележки. Это создавало возможность перемещения торпеды (при подвешивании) в трех координатах направления.
В период испытаний произведено многократное сбрасывание торпеды (и макета) на земле и 8 торпедных стрельб. Во всех случаях торпедодержатель и сбрасыватель работали безотказно.
При этом: 1. Копии заключений НИИ ВВС.
2. Схемы стрельб (4244, 8).

В апреле 1934 г., получив предварительные результаты испытаний Р-5Т, директор завода № 1 Ковров отправил письмо самому Сталину. В письме говорилось: «Военно-Воздушные Силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии получили новое оружие для борьбы с военно-морскими флотами империалистов - САМОЛЕТ-ТОРПЕДОНОСЕЦ... От звена подобных торпедоносцев нет спасения любому вражескому кораблю, осмелющемуся бороздить советские воды».
На Черном море торпедометание провели всего один раз, по неподвижной цели. При этом пользовались прицелом ПТ-136. Но его сочли чрезмерно сложным для использования пилотом, занятым управлением машиной. Поэтому вернулись к более простому ПТН-1, стоявшему на Р-5Т с самого начала.
Сброс торпед с нового самолета хотели осуществить в мае на Переяславльском озере, но там еще не сошел лед (24990). 

В апреле 1934 года в докладе начальнику ВВС, его порученец Г. Д. Войшицкий отмечал, что:
«… Постройка самолета И-12 ЦАГИ замаринована и машина, построенная на 85%, сейчас совершенно заброшена. Между тем самолет имеет интересную для будущих пушечных машин схему и хотя в настоящем виде ожидать от нее особо высоких летных данных не приходится, постройка и испытание ее была бы очень полезным для учета в будущих конструкциях. И здесь не обойтись без Вашего нажима, т.к. и в этом случае сказывается общая система работы ЦАГИ строить только то, что может дать большой внешний эффект…» (19172).

В апреле 1934 г. конструктор Рафаэлянц впервые направляет проект ПР-5 руководству ГВФ. Основной идеей проекта являлось создание пассажирского самолета с максимальным использованием деталей серийного Р-5. Новым, по существу, являлся лишь деревянный монококовый фюзеляж обтекаемой формы. Дело сдвинулось спустя несколько месяцев после поддержки заместителя наркома по военным и морским делам Иосифа Уншлихта. Но главным обстоятель ством благоприятного исхода вопроса явился возникший интерес к самолету у руководства Главсевморпути (5016).

В апреле 1934 А.Н.Рафаэлянц предложил ГВФ вариант переделки Р-5 в арктический вариант и потом машина стала ПР-5 (1638,7).

В апреле 1934 г. конструктор Рафаэлянц впервые направляет проект ПР-5 руководству ГВФ, Основной идеей проекта являлось создание пассажирского самолета с максимальным использованием деталей серийного Р-5. Новым, по существу, являлся лишь деревянный монококовый фюзеляж обтекаемой формы. Дело сдвинулось спустя несколько месяцев после поддержки заместителя наркома по военным и морским делам Иосифа Уншлихта, Но главным обстоятельством благоприятного исхода вопроса явился возникший интерес к самолету у руководства Главсевморпути (24268). 

В апреле 1934 проходил испытания КР-6 (крейсер) - усовершенствованный Р-6 с новыми килем и стабилизатором, вооружением и оборудованием. Сделали на базе все того же Р-6 N 2202 с БМВ-6. Оставили поплавки. Обозначали КР-6а или КР-6п. Почти сразу же развернули серию на 22 заводе (2766,35).

В апреле 1934 г. испытывался опытный образец КР-6, в который переделали второй серийный Р-6, а в июле на заводе № 22 выпустили уже головной серийный экземпляр.
Летные данные КР-6 оставляли желать много лучшего. Скорость по сравнению с Р-6 упала (в основном, из-за роста веса), аналогично существенно ухудшилась скороподъемность, понизился практический потолок. Серийные машины получились чуть получше опытной, но и они уступали Р-6 образца 1930 г. Со второй половины 1934 г. на КР-6 удалось добиться некоторого снижения пустого веса, что способствовало некоторому улучшению летных данных (хотя и довольно незначительному). Интересно, что при этом количество оборудования на борту возросло: добавился кислородный прибор и световая сигнализация. Чуть позже ввели пневмопочту. Не очень-то оперативная система. Пока напишешь сообщение о появлении противника, отправишь, и его кто- то прочтет, пожалуй, и сбить успеют. С осени 1934 г. на КР-6 стали ставить колеса с тормозами. Пробег с ними сокращался практически наполовину.
Всего за 1934 г. завод № 22 выпустил 222 КР-6 (в том числе 72 на поплавках). Параллельно в Таганроге заканчивали выпуск старых Р-6; за год их сделали 30 штук и на этом производство прекратили. КР-6 поступили в различные части, заменяя Р-6 (12036).

В апреле 1934 г. на испытания вывели доработанный гидроплан, именовавшийся КР-ба или КР-6П. Первоначально торпедного моста («площадки») на самолёте не было. Его установили в июле, после чего машина стала именоваться КР-ба-Т. Торпеда ТАН-12 висела под фюзеляжем на держателях конструкции ленинградского Остехбюро; замки открывались механическим сбрасывателем с помощью тросиков (12264).

В апреле 1934 г. испытывался КР-6 в опытный образец КР-6 переделали заслуженного ветерана - самолёт № 2202 (второй серийный). Он сохранил моторы ВМ\М VI, и будучи установленным ранее на поплавки (об этом будет рассказано далее), так на них и остался. Экипаж сократили до трёх человек.. 
Вскоре производство КР-6 развернули на заводе № 22. Головной серийный самолёт № 22102 испытывался в НИИ ВВС в июле 1934 г. Все серийные машины были четырёхместными, как Р-6.
Лётные данные КР-6 оставляли желать лучшего. Переделанный № 2202 имел невысокие показатели. Скорость по сравнению с Р-6 на поплавках упала (в основном, за счёт роста веса), существенно ухудшилась скороподъёмность, снизился практический потолок. На голов-ном серийном КР-6 удалось несколько исправить положение, но всё равно он по всем показателям уступал Р-6 выпуска 1930 г. А на дворе стоял 1934-й...
В отчёте по испытаниям головной машины указали, что вопреки требованиям задания, на самолёте нет тормозов колёс, регулировочных створок или жалюзи на выходе воздуха из каналов радиаторов. Ряд недостатков завод позже исправил. На машинах выпуска второй половины 1934 г. удалось добиться некоторого снижения веса, что при тех же двигателях способствовало улучшению лётных данных, хотя и незначительному. Интересно, что при этом масса оборудования на борту возросла: добавились кислородные приборы и световая сигнализация.
Эталоном на 1934 г. стал самолёт № 22251, тоже испытывавшийся в НИИ ВВС. Как частенько тогда бывало, до эталонного состояния его довели только почти через год после начала серийного производства. Следует отметить, что на этой машине связь между членами экипажа обеспечивалась пневмопочтой - пока напишешь сообщение о появлении противника, отправишь, и кто-то его прочитает, пожалуй, и сбить успеют (12264).

В апреле 1934 г. испытывался опытный образец КР-6, в который переделали второй серийный Р-6, а в июле на заводе № 22 выпустили уже головной серийный экземпляр.
На модификация КР-6 («КР» означало, что самолет официально признали «крейсером», а не разведчиком) совершенно изменилось оперение. Руль направления лишился рогового компенсатора, зато на нем смонтировали триммер. Горизонтальное оперение получило иную форму в плане. Рули высоты теперь не имели выступаюших рогов; компенсаторы вписали в общий закругленный контур. Несколько изменили мотогондолы. Входные отверстия радиаторов приобрели овальную форму. На фюзеляже убрали наружные продольные усиления. Почти вдвое увеличили запас горючего — до 3000 л вместо 1700 л; маслобаки тоже стали больше. Амортизаторы стоек шасси у КР-6 стали масляно-пневматическими, а не резиновыми. Нижнюю выдвижную башню, резко увеличивавшую аэродинамическое сопротивление, ликвидировали. Самолет стал трехместным — перестал быть нужным башенный стрелок. Бомбовое вооружение, радиооборудование и фотоустановка соответствовали Р-6 (24977).

В апреле 1934 в НИИ ВВС закончились гос. испытания И-16 Райт-Циклон 2 (опытный), которые проходили с марта.
Госиспытания выдержал.
Отмечены:
Недостаточная прочность шасси и ненадежность механизма выпуска.
Непрочность капотов, бензобаков, обшивки крыла и ряд других дефектов (7721, 248-250).

В апреле 1934 продолжили гос. испытания И-16 в Крыму с М-22 и РЦФ-2 - на колесах (80,156) и с убранными колесами (80,129).

В апреле 1934 года на заводе № 21 началась подготовка к освоение истребителя И-16. В 1935 году под руководством директора завода Евгения Ивановича Мирошникова началось освоение нового скоростного истребителя И-16. Первые образны И-16 испытывал шеф-пилот завода В. П. Чкалов. В испытаниях самолета участвовали также летчики завода Т. С. Жуков, П. Л. Павлушов, И. Ф. Квасов, Л. М. Максимов, Ф. Ф. Меч, В. Б. Иншаков, Н. Г. Алифанов. В том же голу начальник ВВС Я. И. Алкснис предложил заводу построить новый истребитель по тактико-техническим требованиям ВВС. Решить эту задачу по­ручили конструкторскому коллективу под руководством А. А. Боровкова и И. Ф. Флорова. Они задумали объединить достоинства маневренных бипланов и скоростных монопланов, так появился «7211» - знаменитая «семерка». (11561).

В апреле 1934 года, были возобновлены Государственные испытания ЦКБ-12 и ЦКБ-12бис. Так как снежный покров уже сошел, то посадочные лыжи на стойках шасси были заменены колесами. А ввиду того, что все полеты выполнялись с фонарем кабины установленном в открытом положении, посадочная дверца на левом борту фюзеляжа была ликвидирована. Часть испытательной программы, самолет прошел и без прицела ОП‑1, но позже он снова был установлен, для выполнения программы испытания вооружения.
Испытательные полеты обоих опытных образцов очень быстро показали, что значительное число недостатков самолета так и не было ликвидировано, в том числе ненадежная работа ручного механизма уборки и выпуска шасси. В ходе проверок на земле механизм уборки шасси, работал нормально, но в воздухе это устройство часто давало отказы. Иногда, стойки шасси удавалось вы пустить только благодаря энергичным маневрам самолета с высокими перегрузками.
Неустойчивость самолета во время набора высоты и разворотов требовала от пилота большого внимания, а жесткое крепление двигателя вызывало сильные вибрации и вело к его быстрой утомляемости. Для приведения в действие лебедки уборки шасси требовались большие усилия, в результате было очень затруднительно одной рукой крутить рукоятку механизма выпуска шасси, а другую держать на ручке управления самолетом. Стойки шасси также имели тенденцию застревать в частично убранном положении.
Именно из‑за неисправности шасси ЦКБ‑12бис в ходе Государственных испытаний потерпел аварию. И даже после того, как механизм уборки шасси был перепроектирован, он все еще работал не совсем надежно. У ЦКБ‑12 имелось и множество иных проблем, типа повреждений полотняной обшивки крыла, особенно на центроплане. Все это было отмечено в отчете по результатам испытаний, в соответствии с которым, как ЦКБ‑12, так и ЦКБ‑12бис были признаны не готовыми к производству. ЦКБ‑ 12 вернули на завод для доработки (25070).

В апреле 1934, пользуясь хорошей крымской погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Летчики-испытатели выполнили на дорабботанном 1-м экз. ЦКБ-3 порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолете складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение ЦКБ-3 срывался лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывало явление путевой неустойчивости ("рысканье") на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии по прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготовителю в ближайшее время (12014).
В апреле 1934 года в производство были сданы рабочие чертежи И-17. Спешка повлекла за собой огромное число неувязок, недоделок и как следствие большие трудности в производстве, что вызвало в результате значительное опоздание. Отсутствие внимания со стороны руководства завода к правительственному заданию, отвлечение сил на «штурм» по серийному производству также содействовали срыву сроков по И-17 и работа по нему фактически пошла по-настоящему только с марта 1935 года. Ход конструирования самолета сопровождался рядом недопустимых промахов. На первом экземпляре машины подъемное шасси отказало и его пришлось закрепить наглухо. Хотя конструктор шасси инженер Костенко сигнализировал Поликарпову, что шасси убираться не будет, своевременно конструкция не была изменена и машина была выпущена в полет с недоброкачественным шасси. Только при постройке второго экземпляра самолета, вышедшего на заводские испытания 16 ноября 1935 года, шасси поставлено новое. В итоге опоздание с И-17 против первого правительственного срока достигло года. Следует отметить, что хотя И-17 только закончен и доводка его не начиналась, ГУАП дал задание на серийную постройку (3475,130).

В апреле 1934, пользуясь хорошей погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Лётчики-испытатели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолёте складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение машина срывалась лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывала путевая неустойчивость («рысканье») на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии к прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготови-телю в ближайшее время (12261).

В апреле 1934, пользуясь хорошей крымской погодой, в Каче провели полные эксплуатационные испытания второго ЦКБ‑3. Летчики‑испытатели выполнили около 2100 фигур высшего пилотажа.и совершили 520 посадок.
Признавалось, что ЦКБ‑3 полностью превосходит имеющиеся в СССР истребители, по маневренности и скороподъемности и опережает все известные иностранные машины, но по максимальной скорости на высоте 5000 м уступает некоторым иностранным образцам. Последний недостаток предлагалось устранить, и истребитель, как полностью удовлетворяющий требованиям ВВС, рекомендовать к серийному производству под обозначением И‑ 15. Строить самолет решили на двух московских заводах – № 1 и №39. Подготовка к серийному выпуску началась незамедлительно (25069).

В апреле 1934 в НИИ ВВС испытывался И-5 с 4хШКАС (191,27).

В апреле 1934 г. в НИИ ВВС лётчик Лагутин испытывал И-5, доработанный на заводе № 39 под вооружение из четырёх новых пулемё тов ШКАС. Оружие расположили на старых местах и увязали с тем же синхронизатором. По сравнению с комплектом из четырёх ПВ-1 общий вес уменьшился на 21 кг при значительном росте секундного залпа за счёт увеличения скорострельности. В верхних патронных ящиках укладывались ленты на 750 патронов, в нижних - на 250. Установка испытания выдержала, но на серийных машинах ШКАС не ставили - их не хватало и для более современных типов самолётов. Опробовали на И-5 немецкие винты "Шварц" и их советские копии, но также без внедрения в серию. В ноябре 1934 г. испытали радиостанцию "Телефункен". Дальность связи увеличилась до 55 км, при этом немецкая станция была легче и надёжнее 15-СК (11997).

В апреле 1934 г. в докладе начальнику ВВС его порученец Г.Д. Войшицкий отмечал, что «...постройка И-12 ЦАГИ замаринована и машина, построенная на 85%, сейчас совершенно заброшена. Между тем самолёт имеет интересную для будущих пушечных машин схему и, хотя в настоящем виде ожидать от неё особо высоких лётных данных не приходится, постройка и испытание её была бы очень полезным для учёта в будущих конструкциях. И здесь не обойтись без Вашего нажима, т.к. и в этом случае сказывается общая система работы ЦАГИ строить только то, что может дать большой внешний эффект...» (15823).

В апреле 1934 г. самолет И-12бис (АНТ-23бис) был признан ЦАГИ устаревшим и работы по нему были переведены в разряд резервных.   К 01.07.34 г. работы по самолету в ЦАГИ были прекращены.  Дальнейшие работы по установке ДРП на самолеты Туполева велись в обычной компоновке с моторами в носовой части или на крыле с тянущими винтами (И-14, ДИП и ДИ-8). Тем не менее, в АГОС ЦАГИ некоторое время продолжались работы и в развитие схемы И-12 – собственный проект ИП-2 и проект ИП-3, который выполнялся заводом № 22 по настоянию УВВС (23136).

В апреле 1934 был подготовлен проект письма Базилевича в ЦК ВКП(б) Ежову, копия: председателю Центрального совета Всесоюзного общества изобретателей А.С. Киселеву
Ц.С. ВОИЗ’а осуществляет постройку для КА транспортного самолета по проекту группы инж. Можаева.
Лично полагаю, что в условиях современной войны без наличия специального воздушного транспорта обойтись нельзя. Переброска горючего и смазочного продовольствия, запасных моторов, оружия, снарядов и патрон (для десантных отрядов в особенности) раненых и т.п. – все это требует специальной транспортной машины.
В гражданском воздушном флоте сейчас мы не имеем самолета, удовлетворяющего тактико-техническим требованиям ВВС к транспортному самолету.
Предлагаемый группой Можаева самолет обладает данными, выдвигающими его в первый ряд подобных машин Западной Европы.
Если необходимость применения его в военное время совершенно очевидна, то не меньше нужна подобная машина для Аэрофлота, Сельхозавиации, для работы в Арктике и т.п.
На примере спасения челюскинцев видно, какое значение имело бы для нас наличие одномоторного самолета, с малой посадочной скоростью (65 км/час), способного взять на борт до 17 человек пассажиров.
Данная машина в состоянии брать, как транспортник до 2,5 тонн груза на дальность в 1000 км. Варианты груза могут быть различны:
а) 2 запасных мотора,
б) горючее и смазочное до 2,5 тонн,
в) 28 станковых пулеметов,
г) 58 ящиков патрон,
д) 1 – 76 мм пушка и т.д. и т.п., включая, конечно, продовольственные грузы.
Все это вынуждает меня просить Вас санкционировать постройку Ц.С. ВОИЗ’а транспортного самолета для ВВС, как машины очень нужной, как для военного, так и мирного времени и по своим качествам вполне современной, (а по ряду данных и выдающейся - вычеркнуто) (4213, 6-7).

В апреле 1934 Начальник ВВС Алкснис писал письмо наркому по военным и морским делам и председателю РВС К. Ворошилову
Группа инженеров ВВС во главе с инж. Можаевым еще в 1932 году предложила к постройке транспортный самолет с одним мотором М34.
Необходимость в постройке подобного самолета, способного перевозить в военное время как грузы, так и людей – очевидна. Так как широкое использование транспортных самолетов в составе ВВС в мирное время нецелесообразно, они должны найти себе применение в гражданской авиации. ГУГВФ и ОСОАВИАХИМ отнеслись к постройке подобного самолета положительно.
Предлагаемый самолет при нормальном полетном весе в 6750 кг имеет следующие данные:
Максимальная скорость на высоте 1000 м – 199 км/час
Посадочная скорость – 65 км/час
Длина разбега при 0 ветре – 480 м/310 м при ветре 5 м/сек.
Длина пробега с торможением – 83 м
Дальность полета – 1100 км
Полезная нагрузка от общего полетного веса – 45%
При перегрузке (пол. вес 7500) – 50%
Его качества, как транспортника:
Перевозимый груз – 2,5 тонны
По военным вариантам, помимо переброски 1680 кг горючего, самолет может перевозить разновременно на дальность в 1000 км:
15 ящиков винтовок (300 шт.);
58 ящиков патрон;
159 пулеметов ДА с дисками;
269 снарядов 75 мм;
1 – 76 мм пушку;
28 пулеметов станковых;
2 мотора М17 или М34 или др.;
17 бойцов или раненых.
Все вышеперечисленные данные самолета, включая легкость в эксплоатации и его экономичность, решали положительно вопрос о его постройке.
При загрузке опытных организаций (ЦАГИ, 39 завод и др.) не представлялось возможным включить в план их работ постройку специально транспортного самолета.
Центральный совет Всесоюзного общества изобретателей (Ц.С. ВОИЗ’а) взялся финансировать постройку самолета.
Проектирование самолета (по договору с Ц.С. ВОИЗ от 25 августа 1933 года) произвела ВВА.
Построить машину согласился Харьковский авиазавод с которым Ц.С. ВОИЗ’а 14 марта 1934 года заключил договор на сумму в 300000 рублей со сроком окончания 1 ноября 1934 года.
Недавно избранный председатель Ц.С. ВОИЗ’а А.С. Киселев вошел с ходатайством в ЦК ВКП(б) о санкционировании постройки самолета.
Прошу Вашей поддержки в ЦК ВКП(б) в вопросе санкционирования постройки данного самолета Ц.С. ВОИЗ’а для ВВС (4213, 4-5).

В апреле 1934 на ЗОК ЦАГИ закончили постройку первого автожира А-7 (1146,12). Это был первый боевой с тремя пулеметами (один синхронный и два на шкворневой установке) и мелкими бомбами (1369,28).

В апреле 1934 г. закончили изготовление первого опытного экземпляра А-7 в цехе винтовых аппаратов (ЦВА) Завода опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. 3 мая автожир перевезли на Центральный аэродром г. Москвы, где началась подготовка к проведению испытаний. Поэтапно проверили работоспособность всех систем и механическую раскрутку ротора. 17 мая состоялись первая рулежка и небольшой подлет в воздух. При последующем осмотре была обнаружена деформация задней кромки всех лопастей ротора. Лопасти расклепали и усилили дополнительными дюралевыми пластинками. 22 мая летчик Корзинщиков выполнил новый подлет, после которого обнаружили заметную деформацию центроплана и подкосов. На этот раз автожир вернули на завод для переделок и ремонта.
Первый вариант ротора имел лопасти полностью металлической конструкции. В новом варианте лопастей лонжероны выполнили из стальных, хромомолибденовых труб, на которые установили деревянные нервюры с последующей обшивкой из фанеры и полотна. Кроме этого, на автожире усилили кабан ротора, центроплан, обшивку хвостовой части фюзеляжа (20361).

В апреле 1934 в ЦКБ был закончен и сдан на гос. испытания МБР-2 (2336,57).

В апреле 1934 года Технические требования на самолет АРК-3 были пересмотрены у зам. начальника Главного управления Севморпути Иоффе и вследствие отсутствия в СССР моторов в 350 НР, было решено о разработке проекта самолета под отечественные моторы М-22 по 480 л.с. Эскизный проект был разработан в 1934 году и утвержден на совещании у Иоффе.
Макет самолета, построенный в СНИИ был утвержден в 1935 году (4016,98-102).

В апреле 1934 года на Ш-2, базирующемся на Челюскине, л Бабушкин вместе с механиком Валавиным перелетел из лагеря О.Ю. Шмидта в Ванкарем. Сегодня этот Ш-2 можно увидеть в музее Арктики и Антарктики в Санкт-Петербурге (24914).

В апреле 1934 года была подготовлена справка IV. Достижения авиационной техники в области опытных и научно-исследовательских работ в 1-ой пятилетке.
Как было указано в предыдущих разделах - опытные и научно-исследовательские учреждения, работающие в области авиационной техники - претерпевали ряд организационных изменений в течении всей первой пятилетки, меняли свое направление и пути развития в зависимости от тех задач, которые ставились перед Авиапромышленностью партией и правительством.
Несмотря на все трудности и большие изменения, которые производились в структуре опытных и научно-исследовательских учреждений, последние достигли значительных результатов в совей работе и одновременно подготовились, в достаточной мере к тому, чтобы во 2-й пятилетке - охватить все нужды нашей авиационной промышленности.
Особенно решающим в деле обслуживания нужд социалистического строительства и тесной увязки ее с промышленностью - явился 1931 год, начиная с которого особенно отмечено наличие ряда крупнейших научно-технических достижений.
Наиболее значительными результатами опытных и научно-исследовательских работ в области авиационной техники в 1-й пятилетке следует признать:
В области авиационной техники необходимо остановиться на том, какое значение имеет авиационная промышленность в системе народного хозяйства СССР.
Оборонное значение, транспорт, почта, аэрофотосъемка, сельское хозяйство, лесное хозяйство, санитарные цели, обслуживание промышленности и т.д. словом около 80-ти областей применения - вот то поле деятельности, на котором авиационная промышленность призвана играть одну из основных ролей.
То есть нет такой отрасли народного хозяйства, в которой бы применение изделий авиапромышленности не усовершенствовало бы, не обеспечивало бы скорейшее развитие ее и постановку на высшую техническую ступень.
Все указанное подтверждает, что научно-исследовательские и опытные организации, обслуживающие авиационную промышленность - не могли долго оставаться на том или ином этапе, характеризующем их организационную форму, они эту форму быстро перерастали, перестраиваясь зачастую на ходу, дабы успевать участвовать в общем народно-хозяйственном развитии нашего Советского Союза.
Если внимательно проследить изменения организационной структуры опытных и научно-исследовательских организаций по линии авиапромышленности в период 1-й пятилетки, то станет ясно, что достижения в области авиационной техники, полученные в период всех этих организационных изменений - весьма значительны.
К началу 1-й пятилетки - научно-исследовательских организаций в системе быв. Авиационного треста
При Авиатресте, к началу 1-й пятилетки - существовало лишь центральное конструкторское бюро, объединявшее три отдела, а именно:
1. Отдел сухопутного самолетостроения, находившегося при заводе N 25.
2. Отдел Морского самолетостроения, находившегося при заводах NN 22 и 28.
и 3. Отдел моторостроения - находившегося при заводе N 24.
Кроме этого в ведении НТПУ ВСНХ - находились два научно-исследовательских института ЦАГИ и НАМИ, причем последний - д/изучения вопросов авиационных двигателей и автостроения.
При каждом из перечисленных выше институтов - были организованы конструкторские бюро.
Ряд реорганизаций, проведенных в течение первых трех лет 1-й пятилетки значительно изменил лицо опытных и научно-исследовательских организаций. Уже к 1931 г. - опытное самолетостроение, хотя еще не сконцентрированное в системе авиационного объединения - находилось уже в следующих организациях:
1. Центральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ), находящемся в ведении Реввоенсовета СССР.
2. Гражданском Отделе опытного самолетостроения.
3. Всесоюзном авиационном объединении (ВАО), в системе коего находились к этому времени:
Центральное конструкторское бюро и Бюро новых конструкций при заводе N 39.
Опытное моторостроение - продолжало быть сконцентрированным при заводе N 24.
В том же 1931 г. - из системы ЦАГИ - выделяется Отдел ветряных двигателей, организовываемый в Ветро-энергетический институт, а также Гидравлический отдел, организованный в Гидроэнергетический институт.
Конец 1931 г. - вносит снова ряд организационных изменений в структуру опытных и научно-исследовательских учреждений, находящихся в ведении ВАО, а именно:
1. Организуется самостоятельное Конструкторское бюро (ГРОС) в Харькове, располагающее своими производственными возможностями.
2. Освобождается от руководства морским опытным самолетостроением (МОС) - инженер Ришар, под руководством коего строился самолет МТБ-1 (ТОМ-1).
3. Проводится слияние группы МОС и ЦКБ, на основе полной передачи под руководство УКБ конструкторских и производственных опытных работ МОС, с использованием всего личного персонала, оборудования и производственных площадей МОС.
4. Усиливается Конструкторское бюро и производственная группа по вооружению при ЦКБ и заводе N 39.
5. Согласно постановления СТО от 27.VIII.30 г. производится выделение винтомоторного отдела ЦАГИ и передача его в ведение ВАО и дальнейшее слияние опытного Отдела завода N 24 с выделившимся ВМО ЦАГИ - в единый институт Авиационного моторостроения (ИАМ) с сосредоточением в нем всех вопросов, касающихся изучения моторов. Одновременно в ИАМ"е - организуется Отдел испытания материалов.
6. Организуются группы по улучшению конструкции октября заводах NN24, 26, 29.
Помимо этого - ставится вопрос о создании специальных конструкторских бюро по гидросамолето-моторостроению при одном из водных бассейнов.
И, наконец, ставится кардинальный вопрос об объединении всех конструкторских и научно-исследовательских работ по линии авиационной техники - под руководством ВАО и передачи, в связи с этим, в ВАО конструкторской группы ВОГФ (группа Путилова) и ЦАГИ с АГОС"ом.
Таким образом - в 1931 г. опытное строительство самолетов концентрируется в основном - в следующих организациях:
1. Центральное конструкторское бюро с находящейся при нем производственной единицей - заводом N 39.
2. Центральный аэродинамический институт (ЦАГИ) - с находящимся при нем заводом опытного самолетостроения (ЗОК).
3. Конструкторское бюро - ГРОСС (в Харькове) - по проектированию самолетов гражданских типа пассажирских, санитарных и аэрофотосъемных, с находящимся при нем опытным заводом.
4. Бюро новых конструкций (основанное как конструкторская группа советских инженеров и техников при французском) инженере Лавиль, оставшемся в СССР из группы Ришара после роспуска таковой.
К этому же времени - программа работ в области опытного самолета и моторостроения - страдала многотипностью и чрезвычайно слабо была увязана с производственными возможностями авиапромышленности
Конструирование самолетов, зависящее в основной своей части - от сроков подачи моторов - не могло набрать соответствующих темпов и зачастую шло в разрез с возможными достижениями в области моторостроения. Так, например: самолет ТБ-4, МИ-3 - были сконструированы под моторы М-35 и М-34Н, еще не существовавшие в том времени.
В планах отсутствовали рекордные типы самолетов и моторов, что было, необходимо д/дальнейшего технического прогресса авиации по направлениям:
скорость,
радиус действия,
высота.
Кроме этого, опытные экземпляры внедрялись в серию не вполне законченными и недоснабженными предметами специального технического оборудования и вооружения как-то: фото- радио, предметы связи, новые системы пулеметов, бомбодержателей, сбрасывателей и т.д.
Достижение необходимых высот, вытекающих из требований, предъявляемых к авиапромышленности - требовало коренной организационной ломки существующих опытных и научно-исследовательских учреждений, работающих в области авиации и создания мощной производственной базы, с привлечением и концентрацией всех лучших конструкторских и научных сил и объединения их под одним руководством в системе Управления авиапромышленностью.
В 1932 г. - из системы ГУАП выделяется отдел материалов и организуется в самостоятельный Всесоюзный институт авиационных материалов (ВИАМ), с сосредоточением в нем всех вопросов, связанных с изучением применяемых в авиапромышленности материалов.
Попутно проводится реорганизационная перестройка структурных подразделений ЦАГИ, как научных, так и вспомогательных.
Основной - является организация в ЦАГИ двух самостоятельных секторов - научно-исследовательского и опытного строительства.
И, наконец, к концу первой пятилетки - организационная структура опытных и научно-исследовательских организаций, сконцентрированных в системе Главного управления авиационной промышленности - принимает определение, в основном установившиеся формы.
Таким образом указанная реорганизация дала возможность глубже и шире поставить вопрос создания новых разнообразных конструкций летательных аппаратов, превосходящих по всем своим качествам заграничные; создать такие типы, которые отвечали бы всем задачам и требованиям авиационной техники на базе наших отечественных материалов, с применением изготовляемых у нас моторов; использовать в минимально необходимых количествах дефицитные материалы; дать новые, современные, мощные конструкции, обеспечивающие возможность быстрой массовой перестройки.
Указанная реорганизация опытных и научно-исследовательских учреждений, работающих в области авиационной промышленности - дала возможность сконцентрировать конструкторские и научные силы - на отдельных задачах, перед ними поставленных.
По линии самолетостроения.
В части:
1. теоретических исследований в области математики и механики, применительно к проблемам авиации и воздухоплавания,
2. Научно-исследовательских и экспериментальных работ в области аэродинамики и авиационных конструкций.
3. Научно-исследовательских и экспериментальных работ в области быстроходных судов специальных типов (глиссеры и проч.).
4. Научно-исследоват. и экспериментальных работ в области прочности авиационных конструкций.
5. Проектирования опытных конструкций самолетов и их оборудования.
6. Изготовления опытных конструкций самолетов.
7. Испытания в натуру опытных конструкций.
Таким образом все опытные и научно-исследовательские работы в области опытного и экспериментального самолетостроения сосредотачиваются в Центральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ) принявшем следующую организационную форму управления (2287,49).

В апреле 1934 года была подготовлена справка:
1. По самолетостроению.
1. Опытные работы.
Постройку 40 местного металлического пассажирского самолета АНТ-14, не уступающего мощнейшим иностранным пассажирским самолетам. Проводимая ниже характеристика показывает, что АНТ-14 занимает по сравнению с заграничными одно из первых мест по горизонтальной скорости и скороподъемности, а также в отношении грузоподъемности.
При всем многообразии конструкций гигантских самолетов (весом свыше 10 тонн) общим для всех их является преобладание схемы свободнонесущего моноплана и применение в качестве основного конструктивного материала - дюралюминия.
Отклонения от схемы моноплана д/сухопутных гигантов более частое явление, хотя бипланные схемы имеют, главным образом, машины выпуска 1929-30 г.
Все позднейшие самолеты гиганты - монопланы.
Весовые данные:
	Италия
	Капрони
	вес 15 т

	Франция
	Диль-Бакалон
	вес 13,5 т

	САСШ
	Холл-ХР2Н-1
	вес 14,4 т

	Англия
	Шорт "Валетта"
	вес 13,5 т

	Германия
	Юнкерс
	вес 23,0 т

	СССР
	АНТ-14
	вес 17,5 т


Весовая отдача самолетов - гигантов (в %% веса полной нагрузки к полному весу) - дает следующую картину:
	АНТ-14
	38,3 %

	Юнкерс-38
	29,8 %

	Шорт "Валетти"
	27,3 %

	Фоккер 32
	38,7 %

	Диль-Баккалон
	39,2 %


Уступка самолетам Фоккер и Диль-Баккалон только конструкция, т.к. значительно большой вес АНТ-14 (17,5 т, вместо 10,2 и 13,") - не только сводит на нет разницу в весовой отдаче, но безусловно определяет лучшую продуманность конструкции и ее рациональность.
Почти аналогичную картину - находим при сопоставлении данных сухопутных гигантов.
	
	Макс. скорость
	Потолок

	АНТ-14
	236 км/час
	4220 м

	Юнкерс
	215 км/час
	3100 м

	Шорт "Валетти"
	190 км/час
	4500 м

	Фоккер 32
	252 км/час
	5500 м

	Диль-Баккалон
	215 км/час
	4500 м

	Форд 14А
	240 км/час
	-

	Ганнибал
	210 км/час
	3800 м


Ко всему этому необходимо учесть, что заграничные самолеты являются обычно продуктом совместной деятельности ряда организаций с кооперированием, как по линии оборудования, так и по линии конструкции.
АНТ-14 - является продуктом коллективного творчества научной и конструкторской мысли ЦАГИ, что указывает на многогранность конструкторов.
Тем ярче выступает значение решения проблемы опытного советского самолета-гиганта АНТ-14.
2. Постройку ряда местных и пушечных истребителей.
3. Постройку многоместного истребителя МИ3 для сопровождения бомбардировщиков с высокими летными данными и мощным вооружением.
4. Постройку ряда автожиров и геликоптера, испытания коих дали весьма удачные результаты.
5. Успехи в области постройки летающих лодок.
6. Переход от деревянного самолетостроения через смешанное - к цельнометаллическому из кальчугалюминия и смешанному металлическому (кольчугалюминий и сталь) с дальнейшей ориентировкой на производство тяжелых и сверхтяжелых самолетов целиком из высокачественной стали: все большее внедрение сварных конструкций.
7. Постройку самолета Амфибия (Шаврова).
8. Постройку самолетов, с вбирающимся в полете шасси, что значительно повышает скорость (МИ-3, пассажирская машина ХАИ-1).
9. Постройку штурмовика для атаки земных цепей (ТШ), бронированного, с мощным пулеметным вооружением.
Анализируя качественные показатели самолетов построенных и начатых постройкой, достигнутые в 1-й пятилетке - необходимо остановиться на основных из них:
По истребителям.
1. Скорость возросла с 220 км/час до 272 км/час (в 1934 году намечена - 330-400 по самолетам И-14, И-15, И-16, МИ-3).
2. Время подъема на высоту 5000 м - уменьшилось с 13,5 мин. до 10 мин. (в 1934 г. намечено 6/7 мин. по самолетам И-14, И-15, И-16).
3. Потолок - увеличился с 7000 м до 7800 м (В 1934 г. намечено 8000-9500 м по самолетам И-14, И-15, И-16, МИ-3).
По разведчикам.
1. Скорости возросли с 195 км/час - до 270 (Р-5 и ЛР).
2. Время подъема на высоту - уменьшилось с 16 мин. на 3000 м до 13 мин. на 5000 м.
3. Потолок повысился с 5000 м до 7400 м.
По бомбовозам.
1. Скорость возросла с 200 до 230 км/час (ТБ-1 и ТБ-3 с 4 М34Р).
2. Время подъема понизилось с 42,5 м до 19 мин. - до 3000 м (ТБ-3 - 4М17 и ТБ-3 - 4 М34Ф).
3 Вес в полете повысился с 7 тонн до 38 тонн (ТБ-1 и ТБ4 - 8 М34Р).
4. Вес поднимаемого груза увеличился с 2300 кг - до 11500 кг (ТБ-1 и ТБ-4).
5. Дальность полета возросла с 1000 км - до 3000 км (ТБ-1 и ТБ-3).
Это повышение качеств достигнуто как путем модернизации и улучшений серийных машин, так и создания новых опытных самолетов. Особое повышение качеств наблюдается в машинах выпуска 1933-1934 года, что объясняется получением в опытное самолетостроение - впервые - современных моторов.
При этом необходимо отметить, что по бомбардировочной авиации - мы имеем достижения, каких заграничная авиация - не знает. Грузоподъемность наших грузовых машин - рекордная при сохранении тех же скоростей, что и у заграничных бомбовозов. По тоннажу в полете - они также превосходят заграничные.
Из выполняемых в начале 2-й пятилетки работ, начатых в 1-й пятилетке - необходимо отметить:
1. Проектирование и постройку одноместных истребителей, высотного скоростного И-14, которые должны ликвидировать наше отставание от заграницы по этому классу самолетов.
2. Проектирование и постройку ряда экспериментальных самолетов: "Стратосферного", самолета "Летающее крыло", самолета типа "Утка" РД - рекордного скоростного и на дальность.
3. Постройку тяжелого бомбардировщика К-7 (общий вес 35 тонн) и сверхтяжелого ТБ-6 (общий вес 70 тонн).
4. В 1934 году мы выступаем со своими гидросамолетами, по конструктивным и летным данным не уступающим заграничным (см. таблицы).
5. В 1934 году - нами будет освоено серийное производство самолетов, вооруженных пушками, тяжелыми пулеметами и химическим оборудованием.
Кроме этого проведен ряд весьма ценных работ научно-исследовательского и экспериментального порядка:
1. Почти закончено исследование штопора, создающее в близком будущем возможность успешного разрешения задачи создания самолета легко входящего и выходящего из штопора и машин не переходящего в штопор.
Катастрофы6 вследствие невыхода самолета из штопора, почти целиком заполняют тот вид катастроф, причина которых не в случайном стечении обстоятельств, не в ошибке летчика, технической эксплуатации, а в каких-то неудачных конструктивных сочетаниях.
С первых же лет существования авиации, весьма распространенный разнообразностью катастрофических летных состояний была потеря управляемости через потерю скорости, что и представляло собой не что иное, как начало самопроизвольного штопора, на небольшой высоте, влекущего неизбежную гибель самолета.
Решение задачи состояло в том, чтобы создать надежную методику определения свойств на штопор проектируемого самолета.
Работы по штопору были начаты в нашем союзе в 1928 году, более чем через десять лет после того, как первые исследования штопора в полете, сознательно проведенные на вход и выход, были осуществлены в Англии в 1916 году.
Благодаря коллективной напряженной работе всей секции динамики самолета в ЭАО ЦАГИ - работы теоретич. и экспериментальн. окончены и проведены усовершенствования конструкции и рационализация методики уже в период первых испытаний.
2. Достигнуто значительное улучшение аэродинамических качеств самолетов и их прочность; усовершенствован метод расчета самолетов при проектировании.
Самолеты
находящиеся на снабжении.
	Наименование
	Полетный
	Макс. скор.
	Потолок
	Примечание

	самолетов
	вес/подним.
	км/время
	
	

	
	груз кг
	подъема на
	
	

	
	
	высоту
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	1. Истребители.
	
	
	
	

	И2-бис М5 400 л.с.
	1500/410
	220
	
	5500

	И3-М17 - 700 л.с.
	1850/440
	278/5,6/3000
	7000
	

	И4-М22 - 480 л.с.
	1430/442
	250/6,3/3000
	7000
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	И5-М22 - 480 л.с.
	1414/475
	278/10,4/5000
	7800
	

	ЗЭТ-М22 - 480 л.с.
	1648/556
	259/14,0/5000
	7000
	С 2-мя пушками 76,2 мм.

	И7-М17
	1810/431
	290/11,2/5000
	7340
	Лицензион.

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	2. Разведчики.
	
	
	
	

	Р1-М5 - 400 л.с.
	2200/750
	195/16/3000
	5500
	

	Р5-М17 - 680 л.с.
	2955/1000
	218/16/3000
	5000
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	Р5-М17 - 680 л.с.
	2955/1000
	218/16,3/3000
	7950
	

	Р6-2М17 - 1440 л.с.
	6128/2230
	239/19,8/3000
	5620
	

	ТШ2-М17 - 680 л.с.
	3225/1013
	213/24/5000
	
	

	3. Бомбовозы.
	
	
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	ТБ1-2М17 - 1360
	6798/2288
	204/18/3000
	4920
	

	"Фарман" 2ЛД900
	6000/2200
	160/55/3000
	3500
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	ТБ3-4М17 - 2860
	17200/5885
	212,5/23,7/3000
	4400
	

	ТБ3-4М34Р - 3200
	18607/5400
	231/18,8/3000
	4600
	

	4. Гидросамолеты.
	
	
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	Дорнье-Валь 2М17-1360
	
	
	
	

	Юнкерс на поплавках
	
	
	
	Заграничные

	Савойя - 20 ЛД - 450
	
	
	
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	Р5-а-М17 - 680
	3325/825
	200/27,5/3000
	4300
	

	Р6-а-2М17 - 1440
	6410/1770
	235/17,6/3000
	5000
	

	ТБ1-а-2М17 - 1360
	6798/2288
	205/28,1/3000
	2000
	

	МУ2-М11
	1000/255
	155/33,3/3000
	3900
	

	Савойя-62
	2122/1427
	214/17,2/3000
	4600
	

	Дорнье-Валь
	
	
	
	Заграничный

	5. Пассажирские.
	
	
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	К-4
	
	
	
	

	Ю-13
	
	
	
	

	Дорнье-Комента.
	
	
	
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	К5-М15
	3750/1475
	190/28,1/3000
	4780
	

	АНТ9-3М26
	5290/1690
	230/22,5/3000
	4250
	

	АНТ14-5Ю
	17750/7050
	236/21,7/3000
	4220
	

	ХАИ-1-М22
	2600/825
	292/23/1000
	7200
	

	И8-КК-600
	-/388
	331/9,7/5000
	8000
	

	Сталь-2
	1844/784
	202/16/3000
	5160
	Построены ГУГВФ

	Сталь-3
	
	
	
	Проходит испытания

	6. Учебные.
	
	
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	У1-(Авро)
	950/260
	140/16/2000
	2500
	

	У2-М11-100 л.с.
	890/255
	156/13/2000
	3820
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	У2
	890/255
	156/13/2000
	3820
	

	7. Специальные.
	
	
	
	

	К XVI-му партсъезду.
	
	
	
	

	Нет.
	
	
	
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	РД-М34
	4500/1048
	203/20,2/3000
	5340
	Расход на дальность

	8. Самолеты, построенные в единичных экземплярах.
	
	
	
	

	К XVII-му партсъезду.
	
	
	
	

	И6-М22 - 480
	Данных не имеется
	
	
	

	И8-КК-600
	-/388
	331/9,7/5000
	8000
	

	И12-2М22-960
	-/585
	260/14,3/5000
	7100
	

	ДИ3-М17-780
	2122/635
	256/17,5/5000
	6500
	

	ДИ4-КК-600
	1930/-
	268/15/5000
	6500
	

	Р5-М34-800
	2892/861
	236/10,2/3000
	5600
	

	Р7-М17-680
	2775-850
	235/10,9/3000
	5600
	

	ТБ5-4М22-2400
	11500/3500
	175/-
	3200
	

	ШОН-М17 - 680 л.с.
	-
	-
	-
	Штурмовые особого назначения

	ТОМ
	-
	-
	-
	Торпедоносец открытого моря

	МДР2-2М17-1446 л.с.
	6900/2360
	203/35,3/3000
	3400
	

	МДР3-4М17-2800 л.с.
	13800/5000
	208/56/2000
	3000
	

	МБР4-М34-800 л.с.
	-/1427
	198/19/3000
	4220
	

	АНТ-7-2М17-1440 л.с.
	6128/2230
	239/19,8/3000
	5620
	

	Р5-М17-680 л.с.
	2955/1000
	218/16,3/3000
	7950
	

	К9-Вальтер 65 л.с.
	760/267
	1385/36,8/3000
	3000
	

	К10-М11-100 л.с.
	951,8/-
	206/33,5/3000
	3800 (2287,91)
	



В апреле 1934 г. после долгих тренировок удалось успешно выпустить и опять подхватить истребитель. Этот вариант получил название «Звено-5» (9807).

В апреле 1934 г. после долгих тренировок удалось успешно выпустить и опять подхватить истребитель. Этот вариант получил название «Звено-5» (24977).

В апреле 1934 г. удалось успешно выпустить и опять подхватить истребитель. Этот вариант получил название "Звено-5". Истребитель И-Зет оснащался сверху крюком на раме. На аэродроме его подкатывали между тележками ТБ-3, специальный механизм опускал трапецию и затем поднимал ее вверх вместе с истребителем. В воздухе трапеция опускалась опять и И-Зет отцеплялся от носителя. Перед приемом истребителя ее выпускали вновь, и задачей пилота маленького самолета было точно попасть крюком на трубу трапеции (12036).

В апреле 1934 года на заводе № 18 действовали 12 цехов, отделы: ОГМ, ОТК, ОКС, главная контора и ОРС (отдел рабочего снабжения) (19822).

В апреле 1934 на заводе № 24 начался выпуск полноценных М-34Р и их стали ставить на ТБ-3. Опытная серия М-34Р была изготовлена июле 1932 и в мае 1933 прошла госиспытания. Серия началась с конца 1933 (9086).

В апреле 1934 г. из цехов начали выходить первые вполне годные моторы М-34Р (24977).

В апреле 1934 г. метрический Райт Циклон завершил 100-часовые испытания в США. Двигатель Wright Cyclone-9 R-1820-F3имел рабочий объем 1820 кубических дюймов (29,87 л) и номинальную мощность 625 л.с. (максимальная – 750 л.с. на пятиминутном режиме) при сухой массе 477 кг. Мотор получил односкоростной нагнетатель, обеспечивавший рабочую высоту 1770 м. Редуктор отсутствовал.
Для освоения производства американских моторов выделили новый завод № 19 в Молотове (ныне Пермь), оснащенный преимущественно импортными станками и оборудованием (25145).

В апреле 1934 в США завершились 100-часовые испытания метрического варианта Р-1820-РЗ (у нас их часто именовали РЦФ-3) (12261).

В апреле 1934 мотор типа 14Kdsr прошел 100-часовые стендовые испытания в ЦИАМ. Освоение производства «Гном-Ро-нов», как и следовало ожидать, поручили заводу №29 в Запорожье. Пока там готовились строить новые моторы, самолетостроители уже проектировали под них самолеты. 14-цилиндровая двухрядная звезда воздушного охлаждения отличалась компактностью, малым весом и экономичностью на крейсерском режиме. Такие моторы могли существенно улучшить показатели проектируемого бомбардировщика, особенно в отношении радиуса действия, и Ильюшин решил их использовать (10734,3).

В апреле 1934 в марте 1934 доставленный в Москву мотор типа 14Кс1г8 прошел 100-часовые стендовые испытания в ЦИАМ. Освоение производства «Гном-Ронов», как и следовало ожидать, поручили заводу № 29 в Запорожье. М-75 и М-85 первоначально осваивались параллельно, но довольно быстро второй получил безоговорочный приоритет. Дело в том, что М-75 конкурировал с М-25 (американским «Циклоном»). Они обладали примерно равной мощностью, но М-25 имел преимущество на высоте, а М-75 — у земли. «Циклон» начали осваивать в СССР раньше. Первоначально предполагалось, что выпуск М-75 поможет преодолеть нехватку М-25 в период развертывания массового производства. Их предполагали ставить на часть серийных истребителей И-16. Но выпуск «Циклонов» в Перми быстро нарастал, и необходимость затрачивать силы и средства на освоение производства М-75 довольно быстро отпала (11852).

В апреле 1934 года мотор АМ-34 завода № 24, снабженный редуктором прошел 300 часов непрерывного испытания на стенде, а затем и 500 часов и вошел в серийный выпуск. В 1935 году заводом в различных модификациях было выпущено 1409 штук моторов АМ-34. Наряду с выпуском мотора АМ-34 завод освоил выпуск мотора воздушного охлаждения – девятицилиндровую звезду М-62. В конце 1938 года были сданы испытания, а в 1939 году новые моторы М-62 устанавливались на истребителях «Чайка». В 1939 году перед заводом была поставлена задача увеличить авиамоторов типа АМ-34 в 2-3 раза против 1938 года, а также освоить и обеспечить серийный выпуск нового авиамотора АМ-35 и турбокомпрессоров к ним (письмо НКАП за № 404 от 5 мая 1939 года) о включении в программу завода мотора АМ-35, взамен ранее запланированного мотора АМ-34РНВ. В середине 1940 года сдаются испытания более совершенного мотора АМ-35А, обладающего по сравнению с АМ-34 большой мощностью и высотностью и одновременно началась работа по созданию и выпуску еще более мощного мотора АМ-38. В начале октября 1941 года ГКО принял решение об эвакуации завода с оборудованием, материалами и личным составом в Куйбышев на промышленную площадку завода № 337 НКАП в районе Безымянки (приказ ГОКО за № 741сс от 8 октября 1941 года).
Строительство промышленных зданий на этой площадке начато в 1940 году.
Завод № 24 в Куйбышеве основан в соответствии с приказом НКАП от 9 октября 1941 года за № 1053сс на базе новостроящегося завода № 337, в состав которого приказами НКАП за № 726сс от 18 июля 1941 года и № 782сс от 1 августа 1941 года влились эвакуированные заводы системы НКАП: завод № 452 из Днепропетровска и завод № 459 из Могилева БССР со всеми материально-техническими средствами и кадрами. Кроме того, совместным приказом НКАП и НКПС за № 904сс/285сс от 25 августа 1941 года в состав завода № 337 влился завод № 181 системы НКПС из Ленинграда. За объединенными заводами было закреплено наименование завод № 24 им. М.В. Фрунзе. 25 декабря 1941 года началось испытание первого мотора. За период с 1942 по 1944 гг. заводом выпускались следующие моторы:
	Объекты
	1942 год
	1943 год
	1944 год

	АМ-35А
	173
	202
	-

	АМ-38
	7832
	1
	

	АМ38Ф
	377
	10584
	10330

	ГАМ-34ВС
	35
	
	

	АМ-42
	15
	35
	501


С 1945 года по 1949 год заводом производился выпуск мотора АМ-42 с дальнейшим его совершенствованием, повышения ресурса и надежности в эксплуатации.
Адрес: Куйбышев, Кировский район, п/я 32
Производственный профиль – авиадвигателестроение В мае 1949 года Правительство приняло решение об организации на заводе производства реактивных двигателей ВК-1 конструкции Климова.
Госиспытание двигателя ВК-1 было сдано в январе 1950 года. В 1951 и 1952 гг. завод выпускал двигатели ВК-1 и АМ-42 (9755).

В апреле 1934 военной приемке завод № 24 предъявил первую партию из 50 двигателей М-34Р. Приемщики зафиксировали превышение веса против технических условий и завышенный расход топлива, но моторы приняли. 23 мая на повторных стендовых испытаниях двигателя был получен ресурс в 500 часов - по советским меркам просто огромный (у М-17 было 400 часов). Конечно, серийные моторы столько не работали. До переборки они нарабатывали часов 150-200. До июля 1934 г. сборка М-34Р шла по временному эталону; к этому времени изготовили 260 моторов этой модификации. До конца же года выпустили 830 штук. М-34Р использовались, в основном, но бомбардировщиках ТБ-3. На них в июле 1934 г. в 23-й бригаде в Монино проводились войсковые испытания. М-34Р были оснащены и многие опытные самолеты. Эта модификация в несколько измененном виде в больших количествах выпускалась до конца 1939 г. Не все М-34Р были одинаковы. В 1933 г. специально для рекордных самолетов РД (АНТ-25) выпустили партию М-34РД (они же М-34РСп). Эти двигатели отличались новыми всасывающими патрубками, масляными и водяными насосами, распред-валами, конструкцией хвостовика коленчатого вала, наличием второго бензонасоса, а также более качественным изготовлением деталей (по другой технологии), меньшими допусками, применением для уплотнений высококачественной резины, тщательной регулировкой и карбюроторами К-34РД. За счет небольшого форсирования по оборотам максимальную мощность М-34РД повысили до 830 л.с. Магнето, свечи и провода зажигания были импортными. Сделали 20 комплектов деталей, из которых собрали 15 моторов, а сдали, как и заказывали, десять. Расчет был верен: доля брака составила около 25%. Все двигатели этой партии были «штучными» — существовали три варианта по степени сжатия (кроме стандартной 6,0, еще 6,6 и 6,7), а часть моторов не имела редукторов (11848).

В апреле 1934 г. проходили испытания усовершенствованного двигателя М-17, форсировали по оборотам до 800 л.с. в 1933-1934 гг. под руководством военпреда Рогова. Изготовили не менее трех экземпляров, один из которых установили на персональный Р-5 начальника ВВС Я.И. Алксниса. Однако на серийное производство эти работы, в сущности, не повлияли. Это было связано с появлением отечественного двигателя М-34, созданного под руководством А.А. Микулина. Его специально делали, чтобы заменить М-17, под те же габариты и посадочные места. Этот мотор был, безусловно, перспективнее, чем устаревающий «БМВ» с его рубашками отдельных цилиндров. Внедрение М-34 в производство в 1933 г. сразу снизило интерес к созданию новых модификаций немецкого двигателя. Предполагалось, что мотор Микулина полностью вытеснит М-17 из заводских цехов. И действительно, выпуск М-17 рос до 1934 г., когда достигли пика — 5662 мотора в год. При этом завод № 26 тогда обеспечивал около половины всего производства авиадвигателей в стране. Далее же начался спад (11852).

С апреля 1934 г. М-58МН, на котором в связи с ненадежной работой ПЦН перешли к уменьшенному наддуву, для чего уменьшили обороты крыльчатки и ее диаметр и одновременно с этим вместо переднего подшипника скольжения смонтировали роликовый, проходил стендовые испытания. В апреле — мае его испытывали без наддува, а в июле — августе двигатель прошел 50-часовые заводские испытания с ПЦН. В сентябре того же года М-58МН проходил государственные испытания. Выявлены поломки привода ПЦН, обрывы клапанов, трещины картера, поломки поршневых колец и клапанных пружин. В 1934 г. предлагалось выпустить малую серию из 15-20 М-58МН. Один из моторов этой модификации в октябре 1935 г. на заводе № 22 в Горьком установили на самолет УТИ-3. С 30 ноября 1935 г. по 25 мая 1936 г. он испытывался в НИИ ВВС. В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опытный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм;
• объем 34,4 л;
• степень сжатия 5,5;
• мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.;
• вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
Мотор М-58Н
- М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., вес 445^450 кг.
- М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465^476 кг.
- М-58Н, отличался от М-58МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диффузором.
Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, И-16 (11852).

В апрелее 1934 г. конструкторы фирмы «Райт» завершил 100-часовые испытания в США метрического варианта мотора Циклон на стенде. Для освоения производства американских моторов выделили новый завод № 19 в Перми. Постановление Совета труда и обороны от 15 декабря 1933 г. предписывало ему к концу 1934 г. собрать первые 50 моторов из покупных деталей. Но «Циклон» уже не являлся новинкой. Осознавая это, Совет труда и обороны в марте 1934 г. распорядился организовать на заводе конструкторский отдел, который занялся бы совершенствованием американского двигателя в отношении мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. Главным конструктором завода № 19 назначили А.Д. Швецова (11852).

В апреле 1934 первый «метрический» Райт для СССР завершил 100-часовые испытания в США.
Фирма по соглашению поставляла в СССР документацию, все необходимое станочное оборудование, приспособления и технологии, необходимые для оснащения авиамоторного завода. По указанию Правительства в двух километрах от южной окраины г. Перми было начато строительство одного из самых мощных в те годы авиационных предприятий - завода №19.
По лицензионному соглашению фирма «Райт» в течение пяти лет (19321937 гг.) должна была поставлять чертежно-конструкторскую и технологическую документацию на все свои вновь разрабатываемые модификации мотора. Это позволяло нам оперативно создавать и внедрять в производство новые модификации М 25. Однако в жизни происходит не все так гладко, как на бумаге. Фирма «Райт» не горела желанием способствовать нашему интенсивному движению вперед: нам так и не были поставлены полные комплекты чертежей высотных модификаций мотора, турбокомпрессоров и др.
Мотор Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 в СССР получил новое обозначение - М-25 (23455).

В апреле 1934 г. образован ОКО авиамоторного завода № 26 гл. конструктора В.Я. Климова. Его задачей было освоение и развитие мотора М-100.
В 11.1941 г. ОКБ-26 эвакуированно в  г. Уфу на площадку завода № 384 НКАП вместе с заводом № 26. Работы по моторам М-105Ф, ВК-105, М-106, М-107, ВК-107, М-120. 12.05.1943 г. вышло постановление ГКО № 3358 об обеспечении успешного прохождения госиспытаний М-107А в кратчайший срок. Пост. ГКО № 4849 от 27.12.1943 г. ВК-107А пнв и запущен в серию на заводе № 26.
После войны- работы по освоению немецких двигателей, разработан РД-10 на базе Jumo-004 и внедрен в серию.
К 1946 г. Климов одновременно являлся гл. конструктором завода № 466. Приказом № 414сс от 1.07.1946 г. для расширения работ по опытным поршневым и реактивным двигателям коллектив В.Я. Климова был разделен. Часть осталась на заводе № 26 и преобразована в самостоятельное ОКБ-26, гл. конструктором назначен НД. Кузнецов. Другая часть коллектива во главе с Климовым по приказам № 424сс от 3.07.1947 г. и № 434сс от 25.07.1947 г. преобразована в самостоятельный ГС опытный завод № 117 МАП.
ОКБ-26 МАП закрыто с 1.07.1948 г. по приказу МАП № 440с от 21.06.1948 г. Часть коллектива переведена на завод № 117, часть передана заводу № 26 МАП и реорганизована в серийное КБ завода № 26. Кузнецов с 05.1949 г. назначен гл. конструктором завода № 2 МАП.
Гл. конструктор (1934-46 г.)- В.Я. Климов, (1946-48 г.)- Н.Д. Кузнецов.
Зам. Гл. конструктора (10.1942 г.)- Т. Г. Ткаченко, (1943-46 г.)- Н.Д. Кузнецов, (1946 г.-)- Костюк, (1946 г.-)- С.П. Изотов.
Начальник (05.1945 г.-)- Н.Я. Литвинов.
Начальник отдела: (-1945 г.)- А.Е. Свешников.
Создано: авиационные двигатели: поршневые: М-100, М-101, М-103, М-104, М-105, М-105Ф, М-1 на базе ВК- 105ПФ (1943), М-106, М-107, М-120; ГТД: РД-10, РД-10Ф, опытные РД-11, РД-12, РД-14 (для пилотируемого варианта объекта «Шторм») (11982).

В апреле 1934 г. конструкторское бюро Б.Г. Шпитального получило задание модифицировать М-100 под установку отечественной 20-мм пушки ШВАК, а затем под перспективную 37-мм пушку. В качестве образца Шпитальный получил один из привезенных из Франции моторов типа 12Усгз. Велись также переговоры с французами о модификации двигателя под советскую 37-мм пушку, закончившиеся безуспешно. В результате работ Шпитального пушка ШВАК была установлена в развале блоков цилиндров так, что могла стрелять через полый вал редуктора. Было изготовлено несколько опытных экземпляров, они проходили стендовые испытания, а в конце 1936 г. один из них установили на опытный истребитель И-17бис. Его летные испытания проходили до 1938 г. Элементы конструкции пушечного М-100П использовались позднее в двигателях М-103П и М-105П (11852).

В апреле 1934 года секретарь врид начальника Глававиапрома писал письмо в секретариат СТО Базилевичу
По распоряжению Макаровского направляю Вам копию телеграммы Старченко (4039,145).
Старченок писал письмо Королеву
Метрическая звезда успешно закончила сточасовые испытания. Дальше разборка, затем летные испытания (4039,146).

В апреле 1934 Ст военпред завода № 1 Ленкин писал письмо Коробову
Довожу до Вашего сведения, что полученная партия казеинового клея завода № 36 не соответствует техническим условиям, т.к. при его разводке и размешивания немедленно настает загущевание и комокообразность, на основании чего клей теряет свою жизнеспособность, что подтверждает выданной справкой из ВИАМа что можно означенный клей для употребления допустить не более 1,5-2 часа и производить замену новым. Так как на сегодняшний день на заводе не совсем благополучно с клеевым хозяйством вообще, то военным представительством вся партия клея считается забракованной, но согласно Вашего приказания клей пущен в производство – как в цехе № 3, а также и в цехе № 7 на склейку фюзеляжей.
На основании вышеизложенного, довожу до Вашего сведения, что вся продукция, имеющая склейку деталей поименованным клеем для военного ведомства будет непригодна (4039,76).

В апреле 1934 года на заводе № 18 действовали 12 цехов, отделы: ОГМ, ОТК, ОКС, главная контора и ОРС (отдел рабочего снабжения) (17288).

В апреле 1934 г. начальник ГУ ГВФ И.С. Уншлихт приказал оставить S.55 и передавать их в эксплуатацию в ДВУ ГВФ. Машины получили номера Л-997, Л-995, Л-996 и Л-840. В военное подчинение эти самолеты должны были перейти лишь в случае мобилизации.
Большую часть времени аппараты находились в Хабаровске в 13-м транспортном авиаотряде, периодически осуществляя как гражданские, так и военные перелеты. Там же производились работы по их ремонту и техобслуживанию (21410).

В апреле 1934 года большую помощь агитэскадрилья оказала рыбакам Каспия во время путины. Ее помощь была по достоинству оценена начальником Гчаврыбы. Он считал, что успешная работа эскадрильи сказалась на «выполнении решения ЦК партии и приказа Наркомата» (21240).

В апреле 1934 В.А.Чижевский докладывал на Всесоюзной конференции по изучению стратосферы. Сформулировал требования к ним. Он был за гермокабину, тогда как Е.Чертовский - за скафандр (95,22). Предложил проект БОК-1 (СС) (3391).

В апреле 1934 года Чижевский сделал доклад на Всесоюзной конференции по изучению стратосферы. В нем он изложил основные технические требования к высотным машинам. Это - малая нагрузка на крыло (удлинение его должно было быть в пределах 11-13), максимальная эксплуатационная перегрузка не выше 3,5 - 4 единиц, время открытия и закрытия двери 5-8 секунд, внутреннее давление в кабине такое же, как на высоте 2000 метров.
С учетом этих требований и был предложен проект первого в СССР стратосферного самолета БОК-1 (СС). При его создании был использован опыт, полученный в ходе постройки гондолы первого советского стратостата «СССР», который, как известно, 30 сентября 1933 года поднялся на высоту 19 000 метров (12725).

В апреле 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо председателю РВС:
Реактивным НИИ Наркомтяжпрома разработан метод подъема тяжелых самолетов при помощи ракет.... Институт берется или облегчить или разработать систему прибора, сбрасываемого на аэродром после взлета (6791).
…………….(6791, 17).

До апреля 1934 г. шли работы по широкомасштабной программе испытаний с целью «изыскания и подбора наилучших форм ракетных снарядов, начатые 16 декабря 1932 г. (11402).

В апреле 1934 года полярный летчик Михаил Сергеевич Бабушкин вместе с механиком Валавиным пере летел из лагеря О.Ю. Шмидта в Ванкарем. Во время гибели затертого во льдах ледокольного парохода «Челюскин» амфибию удалось спасти Эта машина находится в коллекции Российского государственного музея Арктики и Антарктики в Санкт- Петербурге в оригинальном состоянии, за исключением двигателя - вместо него установлен муляж (23459)

Другие оборонные отрасли:

В апреле 1934 года на заводе "Большевик" были изготовлены первые опытные лейнеры к Б-4ММ. Первоначально стволы гаубиц ММ и БМ изготавливались только скрепленными (3861).

В апреле 1934 г. завод «Большевик» изготовил лейнированный ствол для гаубицы Б-4 ММ. Позже ствол подобной конструкции был изготовлен для БМ. Далее параллельно изготавливались скреплённые и лейнированные стволы. Проводились работы и по отработке оптимальной конструкции нарезов ствола: глубины, ширины, числа, крутизны. Боеприпасы для гаубицы Б-4: снаряды — фугасные, бетонобойные весом 100-98,51 кг; вес взрывчатого вещества — 10,72-23,4 кг; вес заряда — до 15,5 кг. Варьируя весом заряда, дальность стрельбы гаубицы могла быть до 14 км. Расчёт 15 человек, скорострельность 1 выстрел в 2 минуты. Вес гаубицы с затвором 5200 кг (15132).

В апреле 1934-го года на щаводе Новое Сормово прошли заводские испытания на полигоне опытного образца Ф-20, после чего началось изготовление опытной партии в количестве трех штук. В ходе последующих стрельб выявилось, что полууниверсальность, а именно требование по борьбе с воздушными целями, отрицательно сказывалась на массе пушки и снижала ее характеристики, как полевого дивизионного орудия. Тем не менее завод приступил к освоению серийного производства Ф-20. С этого времени артиллерийское производство получило наибольший удельный вес в программе завода. Параллельно КБ Грабина разрабатывало и внедряло проект специальной 76-мм дивизионной пушки Ф-22. Однако в начале работы по этим двум орудиям шли медленно. Не хватало сборочных площадей. Сварка еще не была внедрена, и детали скреплялись заклепками. Изготовление стволов осложнялось тем, что Главное артиллерийское управление (ГАУ) РККА требовало обеспечивать живучесть пушки в 10 тыс. выстрелов. Это заставило ввести в конструкцию ствола сменную трубу — лейнер. Забегая вперед, можно сказать, что опыт Второй мировой войны показал, что замена лейнеров не проводилась, поскольку дивизионные пушки просто достигали такого числа выстрелов за всю войну. В дальнейшем перешли к стволам-моноблокам, что значительно удешевило и упростило производство орудий (11741).

В апреле 1934 года начальник 2-го отдела Научно-технического управления УММ РККА Свиридов, посетивший Харьков, докладывал:
"Директор ХПЗ т. Бондаренко не только не мобилизует вокруг Т-35 работников завода, но и при всех возможных случаях дискредитирует машину. На ХПЗ никто серьезно не хочет ею заниматься, за исключением КБ завода, которое действительно работает над тем, чтобы выпустить хорошую боевую машину" (3862).

В апреле 1934 года начальник 2-го отдела Научнотехнического управления УММ РККА Свиридов, посетивший Харьков, докладывал:
«Директор ХПЗ тов. Бондаренко не только не мобилизует вокруг Т-35 работников завода, но и при всех возможных случаях дискредитирует машину. На ХПЗ никто серьезно не хочет ею заниматься за исключением КБ завода, которое действительно работает над тем, чтобы выпустить хорошую боевую машину» (25014).

В апреле 1934 управляющий Спецмаштрестом К.А.Нейман утвердил техтребования на БТ с М-17Б, причем “установка М-17 д.б.б. произведена без изменения основных габаритов машинного отделения танка.” На следующий день К.А.Нейман отдал распоряжение директору ХПЗ И.П.Бондаренко “предусмотреть на разработанную конструкцию танка БТ-7 установку башни с 45-мм пушкой. Срок разработки - июнь 1934. Срок изготовления - август 1934.” (3881,4).

В апреле 1934 г. одна кондиционная башня от Т-26-4 прибыла на ХПЗ, который уже в течение полугода изучал ее документацию с целью возможности установки на БТ. Такое решение могло устроить всех, ведь унификация была одним из столпов советской военной экономики. Были внесены изменения в конструкцию башенного погона, чтобы упрочить конструкцию погона и унифицировать его с погонами БТ-5 и БТ-7, усилена крыша предусмотрена установка кормового пулемета (6469, 12).

В апреле 1934 г. одна кондиционная башня от Т-26-4 прибыла на ХПЗ, который уже в течение полугода изучал ее документацию с целью возможности установки на БТ. Такое решение могло устроить всех, ведь унификация была одним из столпов советской военной экономики. Были внесены небольшие изменения в конструкцию башенного погона, чтобы упростить его, усилена крыша, предусмотрена установка кормового пулемета (11417).

В апреле 1934 г. на НИАБТ Полигоне УММ РККА прошли испытания танка Т-26, оснащенного металлическими треугольными конструкциями («треугольниками») системы «Сражиц». Эта система предназначалась для повышения проходимости боевых машин через рвы, окопы и стенки (12253).

В апреле 1934 г. управляющий Спецмаштрестом К. Нейман предписал устанавливать в новый танк БТ авиамотор М-17, но с условием сохранения основных габаритов МТО танка по сравнению с БТ-5. Для этого моторный завод № 26 в Рыбинске провел следующие доработки серийного мотора: мощность двигателя ограничена на уровне 400 л.с.; плунжерный бензонасос заменен шестеренчатым; длина коленвала уменьшена на 160 мм; уплотнены воздушные трубопроводы и т.д. В таком виде мотор пошел в серию под индексом М-17Т. Поскольку с освоением серийного выпуска пушки ПС-3 на Кировском заводе обнаружились проблемы, СТО СССР «вплоть до освоения серийного выпуска ПС-3» рекомендовал «вооружать новый танк ХПЗ 45-мм полуавтоматической пушкой». Для разработки и изготовления башни с 45-мм пушкой управляющий Спецмаштрестом К. Нейман выделил срок - 4 месяца (10733,340).

В апреле 1934 г. одна готовая башня Т-26-4 прибыла на ХПЗ, который уже в течение полугода изучал ее документацию с целью возможной установки на БТ. Такое решение могло устроить всех, ведь унификация была одним из столпов советской военной экономики. После обсуждения в конструкцию башенного погона были внесены небольшие изменения, усилена крыша, предусмотрена установка кормового пулемета (10733,351).

В апреле 1934 года ситуацию со спеццехами на СТЗ обрисовал в своей записке заместителю главы НКТП И.П. Павлуновскому начальник Управления механизации и моторизации РККА И.А. Халепский. По данным Халепского, опытный цех уже работал, строительство литейного наконец-то было завершено, однако все спеццеха страдали от нехватки рабочей силы, а самым важным недостатком было то, что средства, отпущенные на военное производство на тракторном заводе, руководство предприятия направляло на "иные нужды и работы, не имеющие отношения к специальным". Всего в 1933 году СТЗ сдал государству только 5 танков Т-26. Согласно плану 1934 года, от спеццехов ждали выпуска 120 танков, но, как уже понятно, план выполнен не был. Причины неудач были подробно разобраны в записке Комиссии партийного контроля на имя И.В.Сталина от 29 мая 1934 года (подписанты - Н. Куйбышев и А.Петровский). Помимо уже вышеупомянутых причин, в записке говорилось, что строительство "ведется бесхозяйственно и дорого". Формально это сказывалось на освоении средств, отпущенных на строительные работы. Так, в 1931 году из отпущенных 12,5 млн. рублей было освоено лишь 7,75 млн. рублей, в 1932 году из 37,3 млн. рублей освоили лишь 26,37 млн. рублей, в 1933 году из 73,25 млн. рублей освоено было только 42,36 млн. рублей. В 1934 году НКТП установил объем капвложений на строительство спеццехов в размере только 60,8 млн. рублей (11580). 

В апреле 1934 было решено, что Т-29-5 будет закончен к 15 августа 1934 года. Из-за постоянных переделок чертежей сроки изготовления машин постепенно отодвигались. Но и этот срок выдержать не удалось, причём виноват оказался не столько опытный завод, сколько поставщики деталей. Первый выезд Т-29-5 состоялся 12 декабря 1934 года. За период до 15 декабря состоялось ещё несколько выездов на гусеничном ходу, в ходе которых был выявлен ряд дефектов. Бортовые фрикционы было решено переделать.
Примерно в это же время, когда Танковый отдел ЭКУ ОГПУ уже полгода как был расформирован, построили и Т-29-4, который планировалось изготовить к 15 сентября. ОКМО в 1934 году переформировали в опытный завод №185 им. С.М. Кирова, а Астров перешёл на должность начальника конструкторского бюро завода №37. Даже заказчик у перспективного среднего танка поменялся: 22 ноября 1934 года УММ РККА было переименовано в Автобронетанковое управление (АБТУ) РККА. Цейц стал ведущим инженером по теме Т-29, а для завода №185 чужая машина превратилась в «свою» (17708).

В апреле 1934 г. было решено, что Т-29-5 будет закончен к 15 августа 1934 года. В виду постоянных переделок чертежей сроки изготовления машин постепенно откладывались. По ряду причин и этот срок выдержать не удалось, причем виноват оказался не столько опытный завод, сколько поставщики. Первый выезд Т-29-5 состоялся 12 декабря 1934 года (25089).

С апреля и до конца 1934 года была выпущена первая установочная партия в 50 единиц тягача “Коминтерн”. С 1935 года завод перешел к серийному производству. Из-за большого объема ручных подгоночных работ оно осуществлялось путем стендовой сборки, что позволяло выпускать от 25 до 32 тягачей в месяц. В параде на Красной площади «коминтерны» впервые приняли участие 1 мая 1937 года, а в ноябре из Севастополя в Китай морским путем было отправлено 30 машин. 
Артиллерийский тягач «Коминтерн» имел классическую, очень удобную в работе и обслуживании компоновку грузового автомобиля, с передним расположением двигателя, последовательно установленными за ним кабиной, грузовой платформой и задними ведущими колесами. Внутри рамы под полом кабины и кузова располагались все агрегаты трансмиссии и тяговая лебедка (с выдачей троса назад). Двигатель «КИН» -оригинальный, четырехцилиндровый, рабочим объемом 15,095 л, четырехтактный, жидкостного охлаждения, верхнеклапанный, с двумя съемными головками — был нетребователен к топливу(работал на любом бензине, но предпочтительно на автобензине второго сорта и на смеси его с лигроином и керосином, так как имел степень сжатия всего 4,65) и хорошо заводился мощным электростартером или безопасной пусковой рукояткой с понижающим редуктором даже при низких температурах. Из-за своей перераэмерности(масса с маховиком — около 1000 кг) и относительной тихоходности он отличался выносливостью и надежностью, свободно выдерживая все межремонтные пробеги (2000 км) даже в тяжелых армейских условиях. Карбюратор — типа «Солекс» (собственного изготовления ХПЗ), зажигание — от магнето с пусковым ускорителем. Система смазки была специально приспособлена для устойчивой работы на подъемах до 40°. Приводы всех вспомогательных агрегатов — шестеренные, каких-либо ременных передач, а следовательно и связанных с ними отказов, двигатель не имел. Подача топлива из баков производилась ручным воздушным насосом. С 1939 года дополнительно стал устанавливаться топливный насос ЗИС-5 с приводом от двигателя. 
Главный фрикцион — двухдисковый (сталь по ферродо), с тормозом, облегчавшим переключение передач. Коробка передач — пятиступенчатая с силовым диапазоном 7,61 (против 3,81 у трехступенчатой на «Коммунаре») — обеспечивала как движение с «ползучей» скоростью 2,6 км/ч и тяговым усилием 6800 кгс, так и максимальную, высокую по тем временам скорость до 30,5 км/ч по шоссе. С главной передачей КП связывал карданный вал с шарнирами «Макеник», не требующий точной центровки агрегатов. Бортовые фрикционы и тормоза располагались на мало-нагруженных продольных ведущих валах главной передачи, что значительно уменьшало ширину трансмиссии и гусеничного хода — решение, больше не встречавшееся в отечественной практике. Работавшие на минимальном входном крутящем моменте бортовые фрикционы «Коминтерна», имевшие чугуные ведомые диски и стальные ведущие, обладали высокой износостойкостью и не требовали от водителя больших усилий при отключении. 
Рама тягача — цельносварная, замкнутая, из двух продольных швеллеров, связанных поперечинами, косынками и раскосами. Заднее тягово-сцепное устройство — пружинный поворотный крюк, удобный и надежный. 
Подвеска — пружинная (свечная), на четырех балансирных тележках, очень эластичная (ход подвески — 72 мм), что в сочетании с обрезиненными опорными и поддерживающими катками позволяло двигаться по бездорожью с высокой средней скоростью без разрушения ходовой части. 
Гусеница — облегченная, танкового типа, с гребневым зацеплением, с почвозацепами высотой 50 мм, чго обеспечивало необходимое сцепление с грунтом и. передвижение по дорогам с твердым покрытием без повреждения полотна. При езде по слабым грунтам и обледенелым дорогам сцепные свойства были недостаточны (тягач буксовал на подъеме в 5 — 6°, сползал на обочину, не мог двигаться по косогору), но они значительно повышались при установке на траки одинарных и двойных шпор. 
Деревянная кабина с металлической обшивкой использовалась от грузовика ЗИС-5 с небольшими переделками, вызванными спецификой тягача (в частности, место водителя располагалось справа). Все окна, в том числе и заднее, могли открываться, что способствовало лучшей вентиляции. За кабиной находились два металлических бензобака по 275 л. На грузовой платформе автомобильного типа площадью 5,36 мг, с откидными бортами и съемным тентом, на двух поперечных сиденьях и на скамейке над бензобаками располагался расчет. 
Электрооборудование 12-вольтовое, с достаточным ассортиментом приборов освещения и сигнализации, на уровне автомобилей тех лет. Лебедка с горизонтальным барабаном (тяговое усилие — до 10 000 кгс), тросом длиной 30 м и диаметром 22 мм была связана с отбором Мощности коробки передач через червячный редуктор и открытую цилиндрическую пару. Торможение барабана производилось из кабины (11639).

В апреле 1934 года последовал заказ на изготовление первой партии тракторов «Коминтерн» в 50 машин на ХПЗ. После испытаний и доработки, с 1935 года «Коминтерн» поставили на серийное производство на ХПЗ. Машины поступали в автобронетанковые войска (в качестве тягачей) и в артиллерию, где их использовали для транспортировки артсистем массой до 11 т. Всего в 1934—1940 годах ХПЗ изготовил 1798 «коминтернов» (25010).

В апреле 1934 построенные в феврале 1934 по доработанным чертежам три ба ПБ-4, разработанные КБ Ижорского завода под руководством Н.Я.Обухова на базе Форд Тимкен, показали удовлетворительные результаты во время испытаний (9527,332).

В апреле 1934 г. закончились государственные испытания, которые показали, что тяговое усилие на крюке у трактора “Коммунар” на 1 -й скорости составляет 2200 кг, на 2-й скорости - 1000 кг и на 3-й скорости - 400 кг. На розжиг газогенератора в зависимости от сорта и влажности дров (свежесппленные или подсушенные до влажности 16-17%) уходило от 1,5 до 5 ч. На 30 км пути с трехтонным колесным прицепом на буксире ушло 350 кг дров. По итогам госиспытаний были зафиксированы в целом удовлетворительные параметры надежности, удобства обслуживания и др. Однако потери мощности оказались слишком велики, и установка В-3 не была рекомендована к принятию на вооружение. Позднее в армии использовались тракторы с газогенераторными установками, но данный опыт носил ограниченный характер и являлся исключительно вынужденной мерой (12009).

В апреле 1934 года Н.Н.Гинсбург на какое-то время перешел на повышение в ВОХИМУ в качестве одного из заместителей начальника вновь созданного VI (биохимического) отдела, который был призван возглавить всю военно-биологическую работу в армии и в стране. А первым начальником нового отдела стал М.Г.Гендлер, бывший до того начальником штаба Центрального военно-химического полигона (ЦВХП) в Шиханах (Саратовская область) [Приказ начальника Военно-химического управления РККА Я.М.Фишмана № 027 от 28 апреля 1934 года. РГВА, ф.31, оп.7, д.9, л.44] (11469).

В апреле 1934 года Н.Н.Гинсбург на какое-то время перешел на повышение в ВОХИМУ в качестве одного из заместителей начальника вновь созданного VI (биохимического) отдела, который был призван возглавить всю военно-биологическую работу в армии и в стране. А первым начальником нового отдела стал М.Г.Гендлер, бывший до того начальником штаба Центрального военно-химического полигона (ЦВХП) в Шиханах (Саратовская область). Сфера активности у отдела была обширной - организация исследовательских и, что особенно важно, промышленных военно-биологических работ по всей стране. 
Связано все это было с тем, что в 1934 года под крышей ВОХИМУ состоялось объединение всех сил биологической войны. Весной в ведение ВОХИМУ был передан объект в Суздале, ранее принадлежавший ОГПУ (туда, наконец, были отправлены сотрудники, работавшие со штаммами опасных бактерий в Москве в ИХО - это было, скорее всего, следствие гибели в конце 1933 года работницы в результате опытов с сибирской язвой). А летом 1934 года нарком К.Е.Ворошилов передал в ВОХИМУ и институт биологической войны во Власихе, принадлежавший ВСУ, с переименованием его в БИХИ и переориентацией на решение - в основном - наступательных задач биологической войны. 
Впрочем, в декабре 1936 руководителем военно-биологических работ в ХИМУ РККА по линии VI отдела стал уже А.И.Раутенштейн, который раньше занимался этим в ВСУ. А просуществовал биохимический отдел в общем-то недолго - в марте 1937 года институт во Власихе приказом наркома был изъят из ведения ВОХИМУ и подчинен непосредственно начальнику вооружений РККА. Ну а летом того же года он был переброшен из Власихи на озеро Селигер (11776). 

В апреле 1934 г. черноморское командование было вынуждено ввести в режим плавания лодок типа Ленинец второй серии ограничения: после 4 ч пребывания под водой инструкцией бьшо предусмотрено 12-ч вентилирование батареи и отсеков (3898).

В апреле 1934 года начались заводские испытания опытного образца Б-13, при большой некомплектности орудия; из-за спешки они проводились по сокращенной программе. В ходе испытаний выявился це­лый ряд существенных недостатков: досылатель не отработан, низкая скорострель­ность (10 выстр./мин), малая живучесть ствола (150—200 выстрелов), сложная, часто выходившая из строя автоматика и полуавтоматика. После срыва испытаний орудие вернули на завод на доработку. Повторные испытания опытного образ­ца артсистемы проводились уже в апреле 1 935 года, хотя тогда она все еще не была полностью укомплектована: отсутствовали щит, штатная система эжекции и так далее; кроме того, орудие не было уравновешено на станке. При отстреле выяснилось, что досылатель не удовлетворяет техническим тре­бованиям, так как его работа зависела от длины отката. Но командование ВМС торопилось с введением лидеров в строй и поэтому, не­смотря на имевшиеся недостатки, после проведения испытаний артиллерийскую ус­тановку все же приняли на вооружение и в 1935 году запустили в серийное производ­ство. Из 12 палубных установок Б-13 1-й серии, еще не освоенных промышленнос­тью, но сданных заводом «Большевик» фло­ту в том же году, пять установили на спу­щенный на воду еще два года назад голов­ной лидер «Ленинград». В результате эти артустановки длительное время дорабаты­вались как на полигоне, так и на кораблях: в августе 1935 года, еще до начала их поли­гонных испытаний, приступили к корабель­ным. Полигонные испытания Б-13 были за­вершены в марте, а корабельные — летом 1 936 года. Однако далее, по свидетельству архив­ных документов, «установки, имевшие ряд конструктивных недостатков вследствие вре­дительства, были забракованы». Несмотря на то, что опытно-конструкторский задел до­стигал 100%, поступление этой достаточно эффективной системы на флот задержалось на целых четыре года. Для проведения доработок в условиях зловещей атмосферы «борьбы с вредитель­ством» и политических репрессий привлек­ли также специалистов АНИМИ и НИМАП, которые активно взялись за устранение не­достатков и дефектов артсистем Б-13 1-й серии. В результате доработки Б-1 3 стала полностью отвечать требованиям к корабельной артиллерии того времени: при ми­нимальных габаритах и массе, она обеспе­чивала высокую начальную скорость сна­ряда (870 м/с), максимально возможные (для данного калибра, ствола, снаряда) дальность (139 кб) и точность стрельбы, хо­рошую скорострельность, плавность наведе­ния и высокую живучесть ствола. Значитель­ные упрощения конструкции позволили по­высить надежность артустановки. Результаты серии опытов (применение углубленной на­резки, флегматизаторов и так далее) позво­лили увеличить живучесть орудийных ство­лов до 1 000 выстрелов. Оценивая опыт боевых действий на море во время гражданской войны в Испании, советское военно-морское руководство сделало вывод о возросшей угрозе штур­мовой авиации и сочло необходимым на кораблях следующих проектов обеспечить защиту личного состава на верхней палубе бронированием рубки и башен, чтобы свес­ти к минимуму количество потерь. Реализа­ция этой концепции вылилась в создание ба­шен главного калибра сначала для лидеров, а затем — для эсминцев (11866).

Апрель 1934г.«Краткая справка о построенных элементах реконструкции ж.д. транспорта разработанных техбюро ТО ОГПУ»
МОЩНЫЙ ТОВАРНЫЙ ПАРОВОЗ.
    Основной задачей проектирований по идее тов. БЛАГОНРАВОВА было поставлено дать ж.-д. транспорту Союза паровозов значительно более мощный, технически совершенный и экономичный по сравнению с основном серией паровозов эксплуатируемой на наших дорогах (серией «Э»), но в то же время не требующий полной реконструкции верхнего строения пути (рельсы, шпалы, балласт), станционных и деповских обустройств и имеющий такую силу тяги как на крюке, которая обеспечивает рентабельность эксплуатации паровоза при существующей винтовой стяжке вагонов (т.е. до вверения в широком объеме автосцепки).
 Разработка отвечающего этим требованиям проекта семиосного товарного паровоза типа 1-5-1 с давление на путь а 20 тонн от каждой из пяти сцепных осей была закончены Техническим бюро ТООГПУ в апреле 1931 г.
По докладу ОГПУ в ЦК ВКП о готовности проекта, постановлением ЦК и личным указанием тов. СТАЛИНА, ОГПУ было поручено осуществить постройку первого опытного паровоза 1-5-1 на Луганском заводе имени Октябрьской Революции.
Рабочие чертежи паровоза были изготовлены под руководством ТООГПУ в рекордный даже для Америки срок – 100 рабочих дней.
Следует отметить, что такие темпы составление высококачественного рабочего проекта мощного паровоза были достигнуты молодыми советскими конструкторами проектировщиками только что созданного локомотивно-проектного бюро. Это оказалось возможным в результате того, что каждый отдельный чертеж незначительной детали проверялся и, если нужно, исправлялся Техническим Бюро ТООГПУ. Таким образом, воспитывались и быстро приобрели необходимую квалификацию совершенно малоопытные проектировщики, выросшие ныне в квалифицированный конструкторский коллектив.
 В еще более рекордный срок – 70 рабочих дней – рабочие и инженеры Луганского завода имени Октябрьской революции в кооперации с заводами Коломенским и Сормовским построили первый опытный паровоз.
Прикомандированная к заводу группа высококвалифицированных специалистов из Технического Бюро ТООГПУ в качестве консультантов и группа оперативных работников ТООГПУ в качестве организаторов оковали самое непосредственное влияние на рекордное по сроку и качеству строительство паровоза.
Первые, находясь непрерывно в цехах, проверяли каждую изготовленную деталь и добивались образцовой точности выполнения попутно совершенствуя и ускоряя производственный процесс. Вторые развернули совместно с парт. и проф. организациями завода самую энергичную работу среди всей массы рабочих ИТР завода по вовлечению их в соц. соревнование и ударничество, чем не только обеспечили выпуск первого паровоза «ФД» и рекордный срок, но и помогли заводу полностью ликвидировать имеющийся прорыв в выполнении основной его программы и даже перевыполнять ее. Такая-же работа была проведена и на заводах Коломенском в Сормовском.
Первому советскому мощному товарному паровозу решением рабочих, ИТР и служащих завода была присвоена серия «ФД» - имени Феликса ДЗЕРЖИНСКОГО.
В течении первого полугодия 1932 г., паровоз «ФД» был подвергнут длительному и всестороннему испытанию авторитетной комиссией НКПС, которая признала, что:
1. Все проектные расчеты ТООГПУ оказались значительно перевыполненными, в результате чего пропускная и провозная способность обслуживаемых паровозами «ФД» ж.д. линий повысится на 75%, а не на 40% как было предусмотрено проектом.
2.  Паровоз «ФД» может работать на угольных смесях с преобладающим количеством тощих углей.
3. Максимально используется существующая винтовая стяжка, существующий путь и искусственные сооружения, не требуя немедленной  их реконструкции.
По своей экономичности, быстроходности и простоте обслуживания паровоз «ФД» превзошел по всем показателям полученные из Америки 23-х тонные паровозы.
В результате испытаний паровоза, б.комитет по реконструкции транспорта и Коллегия НКПС приняла паровоз «ФД» как основной тип паровозов товарного парка.
Свою практическую помощь по внедрению и освоению серийных паровозов «ФД» ТООГПУ продолжал и в 1932-33 годах, обеспечив этим их серийный выпуск и эксплуатационное освоение.
В настоящее время, на одном из решающих выходов угля, металла и руды из Донбасса, в депо Красный Лиман Донецк. ж. д. работает уже паровоз «ФД».
В текущем году паровозами «ФД» будут насыщены наиболее загруженные участки на выходах из Донбасса, что даст возможность усилить их пропускную способность до необходимого предела.
СВЕРХМОЩНЫЙ ПАССАЖИРСКИЙ ПАРОВОЗ.
НКПС, в своем докладе в СТО от 18/П-31г. Предлагал осуществить постройку пассажирских паровозов типа 1-4-1 или 2-4-1 с предельной скоростью 85 км/ч и силой тяги на 20% выше, чем у паровоза Су (основной нашей пассажирской серии).
Такой паровоз не мог дать какого-либо серьезного улучшения пассажирского движения. Во первых он предполагал тихоходным (предельная скорость Су – 100 км), а во вторых – маломощным, превосходя по силе тяги Су всего на 20 %.
Спроектированный ТООГПУ в 1932 г. и построенный под его руководством, согласно решению ЦК ВКП /б/ и личного задания тов. Сталина, к ХУ годовщине Октября, сверхмощный пассажирский 20-тонный паровоз типа 1-4-2 серии «ИС» был подвергнут ещё более подробным и продолжительным испытанием, чем паровоз «ФД». 
«ИС» испытывался для более широкого диапазона скоростей, и в задачу испытания входило доказать его пригодность не только для обслуживающих пассажирских, но также для скорых и курьерских тяжёлых поездов, для которых б.комитет Реконструкции ж.д. транспорта считал необходимым постройку излишне сложного и тяжёлого типа пассажирского паровоза 2-4-2. 
Тяговые испытания, производившиеся в течение нескольких месяцев в 1933 г., со скоростями доводимыми до 120-130км/ч. Показали, что паровоз «ИС» по своей мощности превосходит мощность паровоза Су не в 1+ раза, как предполагал проект ТО ОГПУ, а более чем в 2 раза и перекрывает задания б.комитета Реконструкции ж.д. транспорта, пред»явление им и паровозу более тяжёлого типа 2-4-2. 
Сравнение испытания паровоза «ИС», с опубликованными в заграничных журналах, испытаниями наиболее сильными европейскими паровозами, что по своей мощности паровоз «ИС» им не уступает, но даже несколько превосходит эти и более мощные европейские паровозы. –
Испытания «ИС» подтвердили проектное предположение о том, что воздействие на путь паровоза «ИС» не сильнее, чем у более лёгкого стандартного пассажирского паровоза Су, который он должен заменить.
Существенным преимуществом «ИС» является взаимозаменяемость основных его частей с товарным паровозом «ФД». 
В настоящее время паровозы «ИС» выпускаются в порядке серийного производства. 
МОЩНЫЙ ТОВАРНЫЙ ЭЛЕКТРОВОЗ. 
Установки, положенные в основу проектирования паровозов «ФД» и «ИС» - учёт реальных возможностей и максимальное использование существующих обустройств, - сохраняют своё значение при проектировании и других видов локомотивов. 
Однако, НКПС, составляя задание на товарный электровоз, не затруднял себя подобными ограничениями. 
Так, для электровозов Сурамского перевала было дано следующее задание: сила тяги на ободе 24-25.000 кг. при скорости около 30 км/ч.; нагрузка на каждую движущую ось не должна превосходить 22 т. с балластом и 21 без балласта. 
Электровозы, исполненные по такому заданию не могли быть рекомендованы в качестве стандартных для линий, электрифицируемых в ближайшее время, т.к. они требовали усиленного пути (на Сурамском перевале оказалось необходимым уложить рельсы самого тяжёлого типа 1а) и могли использовать свою силу тяг лишь при автосцепке. 
Сохраняя тэ же мощность, что и американские Сурамские электровозы, электровоз ТООГПУ запроектировал: с нагрузками на ось по 19 т., позволявшими ему работать на неусиленном пути, и с силой тяги в 20.000 кг. соответствующей прочности винтовой стяжки. При этом уменьшенная, против Сурамского электровоза, сила тяги, скомпенсирована повышенной скоростью на расчетном подъёме с 30 до 36,5 км/ч. и повышенной предельной скоростью с 65 до 79 км/ч. 
Начатый проектированием одновременно с паровозом «ИС» этот электровоз типа 0-3-0 + 0-3-0, получив наименование серии «ВЛ» (В. ЛЕНИН) был окончен постройкой к ХУ1-й годовщине Октября. 
Испытания электровоза «ВЛ», производившиеся одновременно с испытаниями электровозов на Сурамском перевале, показали, что электровоз «ВЛ», обладая более удобной конструкцией и лучшими ходовыми свойствами (мягкость хода, большая быстроходность) в то же время является не менее сильным, чем американские электровозы, несмотря на свой меньший вес. 
Электровоз «ВЛ» принят НКПС как стандартный тип товарного электровоза и пущен в серийное производство. 
СВЕРХМОЩНЫЙ ТОВАРНЫЙ И ПАССАЖИРСКИЙ ТЕПЛОВОЗ. 
НКПС более 10 лет занимается проблемой тепловозостроения, истратив бесполезно свыше трёх миллионов рублей валютой и свыше десяти миллионов рублей в червонном исчислении. 
В соответствии с решением пленума ЦК, состоявшегося в октябре 1931 г. ТООГПУ разработал проект сверхмощного тепловоза. 
Тепловоз был выпущен с Коломзавода к ХУ11 с»езду ВКП/б/ и решением рабочих, ИТР и служащих завода ему присвоена серия «ВМ» имени В.МОЛОТОВА.
Уже сейчас на первых опытных поездках выявляются все преимущества тепловоза «ВМ» перед строящимся НКПС тепловозом типа 2-5-1. «ВМ» водит поезда весом 2.200 тонн, а из числа построенных НКПС десяти тепловозов типа 2-5-1 ни один не ходит. 
Кроме того, тепловоз «ВМ» имеет следующие преимущества: 
1) путем перемены зубчатых колес, передающих движение от тяговых моторов к движущим колёсам, превращается в пассажирский
2) путем сдваивания двух товарных тепловозов превращается в управляемый с одного поста одинарной бригадой сверхмощной тепловоз;
3) имея нагрузку 20 тонн на ось полностью использует винтовую стяжку и существующий путь. 
4) Имеет западноевропейский габарит
В ближайшее время тепловоз «ВМ» будет подвергнут генеральному испытанию комиссией НКПС’а. 
САМОРАЗГРУЖАЮЩИЙСЯ ТОВАРНЫЙ ПОЛУВАГОН – Г О Н Д О Л А.
Перевозка массовых навалочных грузов (уголь, руда, кокс, лес и т.д.) требует открытого подвижного состава, большой грузоподъемности, с механизацией разгрузки, сосредоточенной в самом вагоне. 
ТООГПУ разработал проект такого типа вагона и по согласованию с НКПС’ом построил опытный состав в 20 вагонов. 
Выпущенный состав оборудован автоматической сцепкой и автоматическими тормозами системы Матросова. 
Предварительные испытания состава показали бесперебойную работу всех механизмов, большую прочность конструкций и безусловное преимущество построенных полувагонов перед всеми эксплуатируемыми на нашей сети типами. 
МЕХАНИЗАЦИЯ СОРТИРОВОЧНЫХ ГОРОК. 
Большой бой вагонов при сортировке в сортировочных пунктах нескольких направлений, медленность этих операций, что создавало пробки и закупорки этих узлов, поставили задачу срочной разработки конструкции вагонного замедлителя для механизации сортировочных горок. 
НКПС уже принял было решение о выдаче заказа на проектирование и постройку опытного замедлителя заграницей с отпуском для этой цели около одного миллиона рублей в валюте. 
Опротестовав это решение, ТООГПУ разработал и предложил НКПС свой проект вагонного замедлителя. Проект был принят и в июле 1933 г. был построен и испытан первый опытный замедлитель. 
Испытания показали, что предложенная конструкция удовлетворяет всем требованиям эксплуатации.
В связи с этим, производится переоборудование сортировочной на станции Красны Лиман Донецк. ж.д. и механизация ее. 
Работы протекают вполне успешно и первая механизированная горка будет сдана в эксплуатацию к 1-му мая 1934 г. 
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 374. Л. 161-168. Машинопись Копия (17486).

В апреле 1934 года документация по итальянской торпеде 45-Ф была передана заводу «Красный прогресс» в г. Большой Токмак (ныне Дизелестроительный завод им. С.М. Кирова, Украина). Следующие несколько лет специалисты НИМТИ и завода занимались изучением исходной конструкции и ее изменением в соответствии с возможностями предприятия-изготовителя. Эти работы оказались достаточно сложными, из-за чего на проектирование ушло несколько лет – сборка первой опытной торпеды нового типа началась только в 1938 году.
Проект перспективной 450-мм торпеды на базе итальянской 45-Ф получил условное обозначение 45-36Н. Первое число этого индекса обозначало калибр в сантиметрах, второе – год разработки. Таким образом, официальное обозначение торпеды в определенном смысле подчеркивает сложность и длительность разработки проекта.
Новая 45-см торпеда предлагалась для применения, в первую очередь, на кораблях военно-морского флота. Самыми массовыми эскадренными миноносцами в ВМФ СССР в то время были корабли типа «Новик» различных серий. Изначально эти корабли оснащались четырьмя двухтрубными торпедными аппаратами калибра 457 мм. В ходе модернизации корабли оснащались новыми трехтрубными аппаратами. Предполагалось, что именно корабли типа «Новик» станут одними из основных носителей перспективных торпед. Эта особенность применения была отражена в названии оружия – буква «Н» обозначала «Новик».
Применение торпед 45-36Н на кораблях других типов и подлодках не исключалось. Тем не менее, корабли и субмарины новых типов получали в основном 533-мм торпедные аппараты, которые могли применять торпеды меньшего калибра только с использованием специальных вставных решеток. При этом, несмотря на подобную совместимость, основным вооружением таких лодок и кораблей должны были являться 53-см торпеды.
Изначально предполагалось, что торпеда 45-36Н советской разработки будет почти полной копией итальянской 45-Ф. Тем не менее, различные факторы технологического характера привели к тому, что исходный проект постоянно дорабатывался и итоговый вариант новой торпеды значительно отличался от своего прототипа. Одновременно с этим обе торпеды имели схожую компоновку, а также незначительно отличались с точки зрения характеристик.
При переделке советскими специалистами базовая торпеда сохранила общую компоновку агрегатов, традиционную для подобного оружия с парогазовыми машинами. Все детали размещались внутри цилиндрического корпуса с полусферическим головным обтекателем и конической хвостовой частью, завершающейся X-образной конструкцией с винтами и рулями. В головной части корпуса размещалось боевое отделение с зарядом взрывчатого вещества. Позади него расположили крупный резервуар для сжатого воздуха, рядом с которым поместили баки для воды, керосина и масла. Хвостовую часть корпуса отдали под агрегаты силовой установки и аппаратуру управления.
Изделие имело диаметр 45 см и общую длину 5,7 м. Общий вес торпеды, готовой к стрельбе, составлял 935 кг. Сравнительно малые габариты и вес, обусловленные калибром 450 мм, позволили обойтись относительно маломощной силовой установкой при достижении достаточно высоких ходовых характеристик (25640).

Армия:

В апреле 1934 г. в соответствии с приказом РВС СССР № 46 были пересмотрены все нормы продовольственных пайков и введены новые: основной красноармейский; усиленный (для курсантов, танкистов); нормы по морскому пайку во внутреннем плавании; нормы для личного состава подводных лодок; госпитальный; санаторный; горячие завтраки для летно-подъемного и технического состава ВВС; диетическое питание для летно-подъемного состава ВВС РККА; диетическое питание курсантов летных школ; дополнительный для войск караульной службы; дополнительный противоцинготный паек; дополнительный праздничный паек (9090).

В апреле 1934 года вышло совместное постановление «Об общественном военно-техническом экзамене комсомольцев». 
Комсомол и выступил с инициативой: «Каждый член ВЛКСМ должен сдать ВТЭ». ЦС Осоавиахима и ВЦСПС поддержали этот почин.
Был создан Центральный штаб, который возглавил секретарь ЦК ВЛКСМ П.С. Горшенин, а на местах были организованы штабы во главе с секретарями комсомольских организаций для руководства организацией ВТЭ в регионах. Главное внимание уделялось подготовке различных военных специалистов, в том числе пилотов и парашютистов в регионах. Военно-технический экзамен превратился в массовый поход комсомола и всей трудящейся молодежи за конкретное изучение основ военного дела, включая основы парашютизма. В ходе первого тура ВТЭ 5.345 человек совершили прыжки на парашюте с самолета, и 461.414 человек прыгнули с парашютных вышек (Из отчета Центрального Совета III съезду Осоавиахима // ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 1. Д. 259. Л. 18.) (21402).

Жизнь и внутренняя политика:

В апреле 1939 г. было принято постановление "О борьбе с очередями за промтоварами в магазинах г. Москвы". 1 мая вышло аналогичное постановление в отношении Ленинграда. 17 января 1940 г. появилось постановление СНК СССР "О борьбе с очередями за продовольственными товарами в Москве и Ленинграде". Весной и летом того же года Политбюро распространило его на длинный список городов Российской Федерации и других союзных республик (9492).

Внешняя политика:

В апреле 1934 года в Нью-Йорк прибыло первое советское судно. Его встречали толпы американцев. Кино- и фоторепортеры наняли буксиры, и вся Америка видела потом, как советский теплоход заходил в порт и швартовался к причалу. Советских моряков приглашали в гости, газеты печатали их интервью и фотографии. Первым советским судном, посетившим в 1934 году Нью-Йорк, был теплоход «КИМ», построенный на судостроительном заводе в Николаеве. Вторым пришел в Америку теплоход «Комсомол»...(21178).

За рубежом:

В апреле 1934 г. пилотом Р. Донатти на самолете Са.161 был установлен первый мировой рекорд и равнялся 14 433 м. Р. Донатти летал в специальной одежде, используя сложное кислородное оборудование. Полгода он готовился к побитию рекорда и совершил 16 тренировочных полетов до высоты 12 000 м. В рекордном полете на высоте 14 400 м летчик потерял сознание. Неуправляемый самолет по инерции проскочил вверх еще на 33 м и «посыпался» к земле. Почти девять с половиной километров падал Р. Донатти, прежде чем пришел в себя. Приземлившись, он сказал, что смертельно устал, что почти подошел к пределу человеческой выносливости — машина могла еще набирать высоту, но человек, увы, не машина (25675).

В апреле 1934 состоялся первый полет состоялся первый полет Мицубиси Ка-9, предшественник Ка-15 прототипа Мицубиси G3M (союзническое название "Нелл") (20801). 

В апреле 1934 года был облетан опытный самолет Мицубиси Ка-9. Несмотря на слабые моторы «Хиро» тип 91 по 500 л.с., его дальность с нормальным весом составила 4400, а с максимальным — 6050 км. Что не менее важно, устойчивость и управляемость, параметры, которые были тогда для японцев главной проблемой, оказались лучше, чем у любого другого самолета Страны Восходящего Солнца.
Самолет был разработан с 1933 году по рекомендации начальника Техотдела Военно-морского Комитета по аэронавтике И. Ямамото, когда были сформированы требования к прототипу дальнего бомбардировщика берегового базирования Ka 9. Проектирование было поручено фирме «Мицубиси», где оно велось под руководством Киро Хондзо, Томио Кубо и Нобухико Кусабакэ. По сравнению с G2H это был большой шаг вперед: обтекаемый сигарообразный фюзеляж, убирающиеся шасси, выдвижные закрылки, почти везде гладкая обшивка (22811).

В апреле 1934 «Мэкон» перелетел через континент в восточном направлении на авиабазу Опа-Лока во Флориде для участия в маневрах ВМФ в Карибском море. В ходе полета дирижабль несколько раз попадал в бури, которые серьезно повредили несколько дюралевых профилей каркаса, но их удалось исправить еще в полете. Устойчивость к повреждениям конструкции была исключительной. На земле повреждения осмотрели более внимательно и было принято решение полностью заменить деформированные профили. На учениях экипаж «Мэкона», в том числе и летчики, старались изо всех сил, но, несмотря на это, дирижабль был несколько раз «уничтожен» условным противником. 
Интерес представляет оборонительное пулеметное вооружение американских гигантов — близнецов «Акрона» и «Мэкона». При объеме в 184 000 куб. м вооружение их довольно слабое, но размещение его весьма интересно. На дирижаблях было установлено по 16 крупнокалиберных пулеметов (12,7 мм) с нормальным боевым запасом по 1600 выстрелов на пулемет. Вероятно, пулеметные гнезда были рассчитаны на установку пулеметных батарей или даже пушек. Расположение гнезд следующее: [444] на несущем корпусе, спереди — 2 пулемета; немного ниже носовой части, спереди — 3 пулемета; у переднего края верхнего стабилизатора — 2 пулемета; у переднего края нижнего стабилизатора — 2 пулемета; на крайней кормовой точке — 3 пулемета; по два гнезда сбоку над вторым спереди винтом — по 2 пулемета. 
При таком размещении пулеметов можно было сосредоточить огонь: противник спереди, перед носом — 7 пулеметов; сзади, по оси дирижабля — 5 пулеметов; если самолет атакует не прямо по оси корабля (огню дирижабля не мешают собственные стабилизаторы и переднее верхнее пулеметное гнездо), противник спереди — 11 пулеметов и сзади — 11 пулеметов, противник сбоку, против середины корпуса — 7 пулеметов, противник спереди справа (или слева) под углом 45° — 9 пулеметов; то же сзади — 9 пулеметов. Наиболее неприятное положение, когда противник атаковал прямо сверху. В этом случае в зависимости от того, где именно по отношению к дирижаблю он находился, было возможно сосредоточение огня от 4 (над центром) до 2 пулеметов (над носом или кормой). Самое опасное положение дирижабля, когда самолет противника под ним. Очевидно, для такого случая предусматривалось применение каких-либо других средств обороны, например выдвижные огневые точки. 
Адмирал Селлер оценивал возможности боевого применения ZRS-5 очень низко и назвал строительство таких дирижаблей выбрасыванием денег на ветер. Одновременно он высказался за развитие и закупку крупных летающих лодок с большим радиусом действия, которые больше соответствовали реальным боевым условиям. Адмирал во многом был прав. Сама идея воздушных носителей самолетов была неплохой, но техника воздухоплавания остановилась на уровне середины 20-х годов, в то время как самолетостроение и зенитная артиллерия в середине 30-х годов достигли высокого развития. И для того чтобы успешно конкурировать с ними и эффективно противостоять им, воздушные авианосцы-дирижабли должны были обладать значительно большим потолком, скоростью, грузоподъемностью и дальностью полета (11324).

Авиапромышленность:

В апреле-мае 1934 г. ЦКБ-3 с мотором Райт «Циклон» F-3 (в нашей документации он часто сокращенно обозначался как Р.Ц. F-3 или Р.Ц. Ф-3) испытывался на колесном шасси. Результаты испытаний подтвердили их близость к расчетам и соответствие требованиям ВВС. По максимальной скорости 368 км/ч на высоте 3000 м и 350 км/ч на 5000 м истребитель-полутораплан И-15 ненамного уступал моноплану И-14 П. О. Сухого (383 км/ч на 5000 м).
В это же время проходил испытания И-15с мотором Райт «Циклон» F-2 (с меньшей высотностью). Самолет отличался от предыдущего кольцом Тауненда несколько измененной формы. Колеса на шасси были закрыты обтекателями. Испытания начались с хвостовым оперением, выполненным согласно проекту. Затем на самолет поставили киль, увеличенный по площади на 17 %, что улучшило путевую устойчивость. Было решено строить серийные самолеты именно с таким килем (25035).

В апреле-мае 1934 г. началась постройка двух прототипов СБ. Первый (АНТ-40-1 или СБ 2РЦ), с 9-цилиндровыми звездообразными двигателями Райт R-1820 «Циклон 9» по 730 л.с. и трёхлопастными винтами, совершил первый полёт 7 октября 1934 г. Второй, АНТ-40-2 или СБ 2ИС, был оснащён V-образными 12-цилиндровыми двигателями Испано-Сюиза 12Ybrs по 780 л.с. с овальными лобовыми радиаторами и двухлопастными винтами. Он поднялся в воздух 30 декабря 1934 г. и показал максимальную скорость 430 км/ч против 325 км/ч у СБ 2РЦ (25146)..

В апреле — мае 1934 М-58МН испытывали без наддува, а в июле — августе двигатель прошел 50-часовые заводские испытания с ПЦН. В сентябре того же года М-58МН проходил государственные испытания. Выявлены поломки привода ПЦН, обрывы клапанов, трещины картера, поломки поршневых колец и клапанных пружин. В 1934 г. предлагалось выпустить малую серию из 15-20 М-58МН. Один из моторов этой модификации в октябре 1935 г. на заводе № 22 в Горьком установили на самолет УТИ-3. С 30 ноября 1935 г. по 25 мая 1936 г. он испытывался в НИИ ВВС. В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опытный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм;
• объем 34,4 л;
• степень сжатия 5,5;
• мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.;
• вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
Мотор М-58Н
- М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., вес 445^450 кг.
- М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465^476 кг.
- М-58Н, отличался от М-58МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диффузором.
Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, И-16 (11852).

Другие оборонные отрасли:

В апреле-июне 1934 г. лодки XI серии. "Ворошиловец" (Л-7), "Дзержинец" (Л-8) и "Киро-вец" (Л-9) были заложены на Балтийском заводе, а собирались и сдавались флоту на Дальзаводе во Владивостоке. Они вступили в строй в конце 1936 г. Такие сроки постройки больших лодок (33 мес.), обеспеченные сверхурочными работами сотен людей, тогда считались крупным достижением промышленности (3898).

Внешняя политика:

В апреле - мае 1934 г. а несколько самолетов из турецкого авиационного отряда, находившихся в Советском Союзе, приняли участие в первомайском параде в Москве (18511).

В апреле-мае 1934 были возобновлены на 10 лет пакты о ненападении с Литвой, Латвией, Эстонией, Финляндией и Польшей (1348,242).

Авиапромышленность:

К маю 1934 завод 47, который получил от ГУАП задание на 60 АИР-6, выпустил первую машину. На первый полет прибыли из Москвы А.С.Я. и Ю.И.Пионтковский. Однако программа производства была сломлена из-за непоставки стальной проволоки и фанеры (3550,10).

К маю 1934 после ухода группы В.А.Чижевского в БОК ЦАГИ (24,81) и через год после создания ЦКБ С.В.Ильюшин стал начальником бригады, а не группы из 7 человек и уже имел 54 специалиста (24,81). До 30 специалистов пришли из 4, 5 и 6 бригад ЦКБ (24,86), включая Я.И.Мальцева, К.Н.Бажанова, Б.В.Карасева, А.П.Наумова.
В бригаде были созданы группы эскизного проектирования, прочности, аэродинамики, крыла, шасси и управления, оперения, фюзеляжа, моторная (24,82).

К маю 1934 г. после ухода бригады высотных самолетов В.А. Чижевского на завод №35, ранее входившая в нее конструкторская группа из 7 человек, находившаяся в прямом подчинении начальника ЦКБ-39 С.В. Ильюшина была развернута в самостоятельную бригаду для разработки экспериментального самолета смешанной конструкции ЦКБ-26 и цельнометаллического бомбардировщика ЦКБ-30 (ДБ-3) на его основе. Ее численность была доведена до 54 специалистов, в т.ч. около 30 пришли из бригад ЦКБ №№ 4, 5 и 6, включая обладавших уже значительным опытом работы Я.И. Мальцева, К.Н. Бажанова, Б.В. Карасева и А.П. Наумова.
В бригаде созданы группы:
- эскизного проектирования;
- прочности и веса;
- аэродинамики;
- крыла;
- фюзеляжа;
- оперения;
- силовой установки;
- шасси и управления;
- оборудования;
- вооружения.
По сути, это уже было полноценное опытное конструкторское бюро, возглавляемое непосредственно С.В. Ильюшиным и административно, и в инженерном плане (23554).

Другие оборонные отрасли:

К 1 мая 1934 харьковский завод изготовил первый БТ-7, второй - к 7 ноября. Делали в опытном цехе Т-2О (3881,4). Характерными особенностями первых опытных образцов БТ-7 было наличие курсового пулемета справа от механика-водителя и башни оригинальной конструкции в форме эллипса со скошенной крышей. Причем в проекте предусматривалась возможность установки в ней без изменений любой из существенных тогда танковых пушек: 76-мм - КТ-28 или ПС-3 и 45-мм 20K образца 1932/38 года. В нише башни размещались вращающаяся боеукладка барабанного типа на 18 76-мм снарядов или радиостанция (3862). Сразу направили на заводские испытания, в ходе которых отметили перегрев двигателя (3881,4).

Авиапромышленность:

1 мая 1934 года закончилось 100-часовое эксплуатацион. испытание мотора М-17 при охлаждении этиленгликолем (6812).

1 мая 1934 года испытывалась установка стартовых ракет на самолете ТБ3-4М17 (6808).

1 мая 1934 началось строительство АНТ-40бис (СБ-РЦ) (514).
По другим данным 25 апреля 1934

1 мая 1934 г. первый опытный экземпляр СБ пошел в производство, второй - 1 июня 1934 г. Эти даты являлись официальными, ибо подготовительные работы и изготовление некоторых деталей началось еше в апреле (а то и ранее), а рабочие чертежи в значительной части поступили в заводские цеха в июне 1934 г.
Несколько слов об организации работ. Во главе всего самолетостроительного процесса находился начальник КОСОС ЦАГИ (Конструкторский отдел сектора опытного самолетостроения Центрального аэрогидродинамического института) А.Н.Туполев. Именно он, после общения с руководством государства, промышленности и армии, генерировал идеи и искал пути для их реализации. За спиной Туполева, обычно в маленькой комнатке, находился Б.М.Кондорский, руками и воображением которого, в соответствии с заданными параметрами, создавался внешний облик будущей конструкции. Эскизы обсуждались с Туполевым, Архангельским и другими авторитетными сотрудниками КОСОС.
Бригада №5 А.А.Архангельского стала первой в КОСОС, полностью обеспечивающей проектирование и постройку нового самолета. Ранее каждая бригада отвечала за отдельный фрагмент аппарата: фюзеляж, крыло, шасси и т.д. Впрочем, в создании АНТ-40, в связи с новизной и сложностью задания, участвовали другие подразделения конструкторского отдела. Разработка крыла велась бригадой В.М.Петлякова, аэродинамические расчеты выполнялись группой А.К.Мартынова, прочность самолету обеспечивали А.И.Макаревский, С.Н.Шишкин и Г.А.Озеров.
Постройка опытных экземпляров АНТ- 40 велась в просторных цехах завода опытных конструкций ЦАГИ (ЗОК ЦАГИ). Этот новый завод, построенный за зданием КОСОС, в низине вдоль излучины реки Яузы, вступил в строй 1 января 1932 г. (с середины 1937 г. авиазавод №156), Незадолго до закладки АНТ-40 здесь закончили постройку летающей лодки МДР-4 (АНТ-27) и гигантского АНТ-20 "Максим Горький", подходило к концу изготовление двухлодочного морского крейсера МК-1 (АНТ-22).
Первый опытный экземпляр - АНТ- 40РЦ - изготовили менее чем через полгода работ - в сентябре его доставили на Центральный аэродром Москвы, где размещался Отдел эксплуатации, летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Первый полет состоялся 7 октября 1934 г. В течение октября было выполнено еще 9 испытательных полетов. Летали летчики И.С.Журов и К.К.Попов. Полетная скорость заметно превышала 300 км/ч, однако устойчивость и управляемость самолета оказались неудовлетворительными (12027).

1 мая 1934 г. самолет ЦКБ-3 впервые показали на традиционном советском военном параде вместе с И-14 и И-16. Тройка новейших истребителей стремительно пронеслась над Красной площадью и, сделав горку, скрылась в облаках (6593).

1 мая 1934 г. И-15 участвовал в традиционном воздушном параде на Красной площади (10667).

1 мая 1934 г. самолет ЦКБ-3 впервые показали на традиционном советском военном параде вместе с И-14 и И-16. Тройка новейших истребителей стремительно пронеслась над Красной площадью и, сделав горку, скрылась в облаках (12014). 

1 мая 1934 г. звено из И-15, И-14 и И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (10667).

1 мая 1934 И-14 юыл показан в пролете над Красной площадью вместе с И-15 и И-16 (12091).

1 мая 1934 И-16 принял участие в параде (80,157).

1 мая 1934 г. звено из И-15, И-14, И-16 прошло на высоте 300 м над Красной площадью, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости на высоте 150 м с последующей «горкой» (23455).

1 мая 1934 г. АНТ—31 бис принял участие в воздушном параде над Красной площадью (23474).

1 мая 1934 г. 3 самолета турецкого авиаотряда, который с 22 апреля по 14 мая 1934 г. Находился в СССР с дружеским визитом, приняли участие в первомайском параде. Примечательно, что на следующий день, 2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии13. Царившую там атмосферу хорошо отражают рукописи заметки ответственного редактора газеты «Красная звезда» М.М. Ланды: «Среди присутствующих резко выделяются голубые петлицы. Летчики и пилоты явно преобладают в зале» (24334).

1 мая 1934 г. ЦКБ-12 М-22, который летчик Чкалов перегнал из Качи в Москву по воздуху, в группе с полутораплаиом ЦКБ-3 (И-15) и цаговским И-14 впервые продемонстрировали в полете над Красной площадью (12015).

1 мая 1934 в ходе гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые проводились и-л Филиным с 22 марта и были прерваны 1 мая 1934, состоялось участие в параде ВВС на КП и авария самолета из-за заедания правой ноги шасси (3909). Эта авария была вызвана заеданием шарнира (яблока) шасси при перегрузке на горке. А.И.Ф. порвал лебедкой трос. Убрал левую стойку и сел на брюхо. Прополз 32 м и перевернулся (4020,13).
У А.И.Филина на ЦА не выпустилось шасси и оператор Головня отсняли это. А.И.Филин посадил и 20 июня ему дали ОЛ и автомашину (172,138).

На параде 1 мая летал и И-14бис (АНТ-31 дублер) в составе смешанной группы, включающей также И-15 и И-16. Летели на высоте 300 м и снизившись на 150 м пошли на максимальной скорости (1454,26).

В мае 1934 К.К.Коккинаки, А.П.Чернявский, И.П.Белозеров и П.М.Стефановский закончили гос. испытания И-14бис (АНт-31бис) (в т.ч. АПК), которые шли с марта 1934 (2233,41).

1 мая 1934 самолет И-14бис принял участие в воздушном параде над Красной площадью в составе звена истребителей (И-14бис, И-15 и И-16) (12230).

1 мая 1934 года второй И14 с Бристоль-Меркур после первомайского воздушного парада потерпел аварию (6811).

1 мая в 1934 году истребитель «И-14бис» участвовал в параде ВВС над Красной площадью в составе звена из истребителей «И-14», «И-15», «И-16».Звено прошло на высоте 300 метров, потом каждый самолет поодиночке пролетел на максимальной скорости, на высоте 150 метров с последующей «горкой» (14878).

1 мая 1934 после пролёта над Красной площадью, при посадке на аэродроме самолёт И-14 РЦ потерпел аварию (15823).

1 мая 1934 прервались гос. испытания самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2, которые начались 22 марта 1934.
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики самолета в летных условиях с убранным шасси.
Эксплуатационные испытания самолета и пушечного вооружения.
Испытание тормозных колес 700х100 и механического управления ими.
В процессе эксплуатационных испытаний выполнено 109 подъемов шасси в воздухе, сделано 235 посадок, выполнено 865 фигур, сделано 113 выстрелов из одной пушки.
Заключение
По совокупности летных данных и вооружения самолета И-14 Райт-Циклон F-3 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС.
Календарь прохождения испытаний самолета
	22 марта 1934 года
	Самолет прибыл на станцию Мекензеевы горы

	23 марта 1934 года
	Перелет на Качу не состоялся из-за тумана

	24 марта 1934 года
	Самолет летом перегнан на Качу

	27 марта 1934 года
	Сделано 28 контрольных подъемов шасси на земле

	28 марта 1934 года
	Сдача самолета летчиком ЦАГИ. Во время сдаточного

	
	полета сорвало нижний капот бензобака. Приемный

	
	полет летчика НИИ ВВС Филина.

	29 марта 1934 года
	Километраж с убранным шасси.

	
	Скороподъемность с убранным шасси.

	
	Контрольная скороподъемность с убранным шасси

	
	с углом установки винта на 24,8 градуса.

	30 марта 1934 года
	Контрольный километраж с убранным шасси и

	
	установкой винта на 24,8 градуса.

	
	Километраж с выпущенным шасси.

	
	Контрольные полеты Филина.

	31 марта 1934 года
	Облет летчиками: Кокинаки, Чернавским и Белозеровым.

	
	При посадке Чернавского при _плюхе_ с высоты

	
	около 0,5 м самолет задел консольной частью правого

	
	крыла о землю (3909).

	3 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры. Сделано 219 фигур.

	4 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры и посадки. Сделано 292 фигуры.

	9 апреля 1934 года
	Сделано 5 полетов на стрельбу из пушек. Сделано

	
	13 выстрелов и 5 полетов на растряску бомбовой

	
	установки с 4 бомбами по 10 кг и сбрасывание

	
	аварийным сбрасывателем с пикирования под

	
	углом 50-60 градусов.

	
	Полеты на фигуры.

	10 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры с убранным шасси.

	
	Полеты на посадки без убирания шасси в воздухе.

	11 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу и убирание шасси в воздухе.

	13 апреля 1934 года
	Полеты с убиранием шасси в воздухе.

	14 апреля 1934 года
	Полеты на убирание шасси в воздухе.

	
	Посадка без убирания шасси.

	16 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	17 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	19 апреля 1934 года
	Полет на расход горючего на 1200 м.

	24 апреля 1934 года
	Перелет в Москву с посадками в Запорожье, Харькове,

	
	Брянске и Щелкове.

	29 апреля 1934 года
	Перегонка самолета на Московский аэродром для

	
	участия в первомайском параде.

	30 апреля 1934 года
	Репетиция парада над Красной площадью.

	1 мая 1934 года
	Участие в параде ВВС над Красной площадью.

	
	Авария самолета из-за заедания правой ноги шасси (3909



1 мая 1934 г. И-14 продемонстрирован в полете на первомайском параде над Красной площадью (24991).

1 мая 1934 г. И-15 участвовал в традиционном воздушном параде (25035).

1 мая 1934 г. на первомайском параде самолет И-16 в кампании с И-15 и И-14 был показан в полете над Красной площадью (25062).

1 мая 1934 г. И-14, вооруженный АПК-11, пролетел над Красной площадью вместе с И-15 и И-16 (25213).

1 мая 1934 года вслед за армадой ТБ-3 и проходом шестимоторного гиганта ТБ-4 над Красной площадью на высоте 300 метров пронеслась тройка новейших истребителей – И-14, И-15 и И-16. После роспуска звена они снизились почти до уровня шпилей Исторического музея и поочередно выполнили повторный проход над парадными колоннами. Наверняка этот показ «сверхскоростных» самолетов выглядел весьма эффектно, но реальное положение дел оставляло желать лучшего. Все три машины страдали «детскими болезнями», а мотора, под который они были спроектированы, еще вовсе не существовало. На 1934 год было заказано всего 50 штук М-25, да и то из импортных деталей.
В парадной тройке, как известно, один самолет был «не настоящим» – дублером И-16М-25 выступал первый экземпляр опытного ЦКБ-12, по просьбе начальника ВВС Я.И. Алксниса построенный с устаревшим мотором М-22. Реалии были таковы, что на ближайшее время именно этот истребитель являлся самым перспективным для освоения в серии, но и в этом варианте имелись свои проблемы. Тем не менее, еще 28 ноября 1933 года СТО принял принципиальное решение о запуске серийной постройки всех трех типов новых истребителей в виде постановления № 118сс/о «О производстве новых типов самолетов-истребителей», причем, в случае с И-16 задолго до выхода первого прототипа на испытания. На следующий день начальник ГУАП Г.Н. Королев провел совещание по вопросу реализации постановления № 118сс/о. Заказ на 130 И-16М-22 поделили между заводами №39 и №21 в пропорции 50 на 80 (25593).

1 мая 1934 на КАИ-1 был осуществлен первый полет. Летные испытания закончились 18 августа. Есть информация, что поднимал первую машину начальник авиаотряда КАИ летчик Николаев А.Д. (12049).

К 1 мая 1934 г. на заводе № 47 выпустили головной АИР-6 и торжественно подняли в воздух. На первый полет из Москвы прибыли А.С. Яковлев и Ю.И. Пионтковский. Вес пустого самолета опять уменьшился по сравнению с опытными образцами и составлял 595 кг (по другим данным - даже 575 кг). Серийные АИР-6 имели по два бензобака, рассчитанных в общей сложности на 135 кг горючего. 11 июня машину перегнали в Москву. На первом серийном самолете отметили ряд дефектов, отсутствовавших на опытных образцах, изготовленных в Москве. В частности, хуже оказалось качество сварки, а кабина в дождь протекала. В августе 1934 г. эта машина участвовала в перелете Москва - Иркутск - Москва. В его ходе отломились ручки дверей, выпали прокладки окон и стекла стали дребезжать (19099).

1 мая 1934 г. торжественно подняли в воздух головной экземпляр АИР-6, который выпустили на заводе № 47 в Ленинграде. На первый полет из Москвы прибыли А.С. Яковлев и Ю.И. Пионтковский. Вес пустого самолета опять уменьшился по сравнению с опытными образцами и составлял 595 кг (по другим данным - даже 575 кг). Серийные АИР-6 имели по два бензобака, рассчитанных в общей сложности на 135 кг горючего. 11 июня машину перегнали в Москву.
На первом серийном самолете отметили ряд дефектов, отсутствовавших на опытных образцах, изготовленных в Москве. В частности, хуже оказалось качество сварки, а кабина в дождь протекала. В августе 1934 г. эта машина участвовала в перелете Москва - Иркутск - Москва. В его ходе отломились ручки дверей, выпали прокладки окон и стекла стали дребезжать.
Головной серийный самолет потом проходил испытания в НИИ ГВФ под обозначением СССР - Э1002. Получили максимальную скорость 170 км/ч, посадочную - 65 км/ч, практический потолок 5000 м и дальность полета 700 км.
Позднее головной серийный АИР-6 вошел в состав агитэскадрильи им. М. Горького под обозначением N1002 (буква «N» указывала на прямое подчинение ГУ ГВФ). После катастрофы самолета «Максим Горький» на борту появилась надпись «Иван Михеев» (в честь командира экипажа погибшего гиганта).
В 1934 г. планировали выставить АИР-6 на международной авиационной выставке в Копенгагене, но по каким-то причинам в Данию машину не повезли (24945).

1 мая 1934 г. три турецких Br.19.7 впервые в качестве иностранных самолетов приняли участие в воздушной части военного парада над Красной площадью в г. Москве. Всего в ней участвовало 500 машин, включая новейшие истребители И‑15, И‑14 (АНТ‑31) и И‑16 (пилотировал летчик‑испытатель В.П. Чкалов). Колонну самолетов вел лично начальник Я.И. Алкснис, а следом за ним пролетели «заморские гости». Это событие нашло широкий отклик в Турции. Так, газета «Хакимиет» в своей передовице писала: «Чем крепче дружба меж‑ ду обеими странами, тем больше обеспечено дело мира» (25104).

1 мая 1934 началось строительство АНТ-27бис (МДР-4бис) (514).

1 мая 1934 года началась разработка тактико-технических требований и проведение расчетов по эскизному проекту МК2 (6808).

1 мая 1934 года МАИ по заданию ГУАП приступил к разработке центрального наддува Трескина для многомоторного бомбовоза (3569).

1 мая 1934 г. начались заводские испытания М-34РН. Поломка следовала за поломкой. Прогорали клапаны, сбоило газораспределение, от вибраций появлялись трещины на лапах крепления к раме. Но нагнетатель и редуктор работали «безукоризненно». Усовершенствованный вариант предъявили на госиспытания в сентябре, но и они закончились неудачно - прогорели поршни. В результате М-34РН в 1934 г. выпустили лишь небольшой серией. Поскольку нагнетателей не хватало, их монтировали только на редукторные моторы, а производство М-34Н отсрочили (11848).

1 мая 1934 аэрологическая лаборатория в Павловске пустила радиозонд П.А.Молчанова на высоту 21850 м (438,666).

1 мая 1934 г. было подготовлено письмо начальнику УБАА ГАУ РККА Молодцову от заместителя начальника РНИИ Г.Э.Лангемака: «Снаряды 132-мм калибра, предназначенные для отстрела с самолета, в числе 55 штук были отправлены еще 21 апреля на заливку тротилом на завод №12 в Ногинск. Тогда же инженер РНИИ был командирован в ОГПУ для получения разрешения на перевозку снарядов автомобилем из Ногинска в Щелково. Несмотря на неоднократные поездки представителя РНИИ, упомянутое разрешение до сих пор не получено. И как было указано в ОГПУ, будет выдано не ранее 7 мая. Ввиду этого, можно полагать, что стрельбу РС-82 и РС-132, запланированную на 8 мая, можно будет провести на 2-3 дня позже...» (11402).

1 мая 1934 С.П.К. опубликовал статью в харьковской газете "За технику" "Ракетопланы будут летать над СССР" (на украинском языке) (10676).

1 мая 1934 ограничились демонстрацией в Уэллене, народу было много, а «трибуной» послужило крыло самолета Ляпидевского. Политический резонанс от спасательной операции во всем мире был огромен, но самое любопытное, какое сильное впечатление произвели самолеты на чукчей, никогда не видевших их в таком количестве. Как писал Небольсин, «чукчи больше всего знают об Америке. Многие из нх плавали на американских шхунах, большинство соприкасались с американцами, торговавшими на Чукотке и скупавшими пушнину вплоть до 1930 г. Американские самолёты они видели в 1929 г., когда с их помощью американцы вывозили пушнину на Аляску. Среди них шли разговоры о том, что наши русские самолёты ничего не смогут сделать. То ли дело американские!.. Внешне наши Самолёты действительно выглядели довольно грубыми рядом с американскими. Но когда появилась возможность сопоставить их в работе, результаты получились совершенно иные. Вот прилетает Леваневский на прекрасном, как картинка, самолёте и чуть ли не вдребезги расшибается. А тут же Ляпидевский садится на русском самолёте и без особого труда восстанавливает повреждение.
Прилетают Слепнев, Каманин и Молоков. Машины их отличаются друг от друга как небо от земли. Американский самолёт Слепнева прилетел с Аляски, где есть аэродром и ангары. Он весь блестел. И тут же рядом стояли машины Молокова и Каманина, которые два месяца провели под открытым небом. Самолёты были грязные, залитые маслом, облупленные, с краской, потрескавшейся от 50-градусных морозов.
При посадке машины продемонстрировали свои качества. Самолёт Слепнева призмлился с громаднейшим пробегом. Он полез прямо на торос и не сумел свернуть, так как машина туго подавалась повороту во время рулежки. Пришлось подбежавшим людям помочь развернуть машину. В то же время Каманин спустился и сел благополучно. Молоков покружился и сел так, как будто бы всю жизнь прожил на этой площадке. Остановился — как подъехал на собаках, именно там, где нужно. Чукчи видели, как Слепнев полетел в лагерь и три дня не возвращался. А Молоков и Каманин все везут и везут.
Вера в безукоризненные свойства всех вещей, прибывающих из Америки, была сильно поколеблена. Зато с огромным вниманием чукчи стали прислушиваться к рассказам о достижениях советской промышленности».
Бесстрастная статистика подтверждает это заключение. Больше всех — по 9 полетов на льдину совершили «Старик» и «Юноша» (так чукчи окрестили Молокова и Каманина, фамилиями летчиков они не интересовались). Первый на Р-5 вывез 39 человек, второй — 34. Водопьянов на Р-5 за три полета вывез 10 человек, остальные: Ляпидевский (АНТ- 4) — 1 полет (12 чел.), Слепнев (Флитстер») — 1 полет (5), Доронин (ПС-4) — 1 полет (2), Бабушкин (Ш-2) — 1 полет «в один конец», (2 чел.). Только простые и надежные как палка Р-5 отлетали без крупных поломок, хотя у них постоянно рвались стяжные ленты в центроплане. Без них ни АНТ-4, ни «американцы», ни «немцы» ничего бы не сделали. Челюскинцы прожили на льдине ровно два месяца, дожидаясь погоды и самолетов. Звания Героев получили все летчики, долетевшие до лагеря, плюс «по дипломатическим мотивам» Леваневский, минус «спасший себя сам» Бабушкин (впоследствии он получил это звание за участие в экспедиции на Северный полюс). Остальные получили ордена.
Очень важным был приобретенный в таких тяжелых условиях опыт использования авиатехники. Позже Ляпидевский написал об эксплуатации моторов в условиях Севера: «На Чукотке нет авиабаз, бортмеханикам приходилось греть воду для мотора, вырубая дно бензиновой бочки. Эту бочку вставляли в другую бочку с вырубленной внизу дверцей. Подтапливали плавником, поливая маслом. А когда не было и плавника, приходилось воду наливать в бидоны и разогревать на паяльных лампах. Моторы приходилось обогревать войлоком и асбестом, а масляные баки мы обшили овчиной и оленьим мехом. При низкой температуре особенно резко меняется удельный вес бензина. Но это мы устранили соответствующим подбором жиклеров». После того, как он «с пересадками» доставил из Уэллена в Ванкарем водомаслогрейку, с начала апреля она работала круглые сутки, это существенно упростило запуск и увеличило число вылетов.
«Какой мотор нужен для Севера? — писал Ляпидевский. — Здесь я высказываю только свою точку зрения. По-моему, Северу нужен мотор с воздушным охлаждением типа «Райт-Циклона» с самопуском «Эклипс». При наличии такого мотора не надо будет горячей воды, которую очень трудно добыть при вынужденных посадках.
Какой нужен самолёт для работы в зимних условиях? По-моему — лёгкий одномоторный, не требующий большого экипажа. Самолёт должен обладать мощным мотором и большим коэффициентом полезной нагрузки. Безусловно, обязательно наличие на самолёте радиоустановки. Летное обмундирование лучше всего делать из пыжика (молодой олень). Пыжик очень мягкий и теплый. Кабина самолёта должна быть закрыта и отеплена. Это не только важно для экипажа, но и для точной работы приборов».
В отличие от остальных лётчиков, скупо упоминавших о своих поломках, Ляпидевский
писал о них много. Быть может, из-за этого прямо во время торжественной встречи в Москве, на Мавзолее у него произошел неприятный разговор с наркомом тяжелой промышленности Г.К.Орджоникидзе. Тот спросил: «Почему вы недовольны моторами?» Ляпидевский ответил: «Моторами я доволен, но тот мотор, который был у меня на Чукотке, резал без ножа, всю кровь высосал, можно сказать, в седину вогнал!» (15822).

1 мая 1934 г. аэрологическая обсерватория в Павловске пустила радиозонд системы  проф. П.,А.Молчанова, достигший высоты 21.850 м. Прежняя рекордная высота радиозонда 18.500 м была поставлена там же в 1930 году.
/"Красная звезда" за 12 и 14 апреля 1934 г./ (23370).

Другие оборонные отрасли:

1 мая 1934 г. первый образец танка БТ-7, вооруженного 76-мм пушкой в эллиптической башне, поступил на испытания. Однако в серии он не изготавливался по целому ряду причин, среди которых не последнее место занимала теснота в башне (6469, 12).

1 мая 1934 г. был готов первый опытный образец БТ-7. Ввиду неподачи ПС-3 он был вооружен 76,2-мм пушкой обр. 1927/32 гг. (КТ) в башне элипсоидной формы. Во время испытательного пробега у него постоянно кипела вода, и потому танк был направлен на доработку — были установлены новая водяная помпа разработки ЦИАМ и более эффективный охлаждающий вентилятор ЦАГИ. Повторные испытания закончились в целом успешно (10733,342).

1 мая 1934 г. первый образец танка БТ-7, вооруженного 76-мм пушкой в эллиптической башне, поступил на испытания. Однако в серии он не изготавливался по целому ряду причин, среди которых не последнее место занимала теснота в башне. В апреле 1934 г. одна кондиционная башня от Т-26-4 прибыла на ХПЗ, который уже в течение полугода изучал ее документацию с целью возможности установки на БТ. Такое решение могло устроить всех, ведь унификация была одним из столпов советской военной экономики. Были внесены небольшие изменения в конструкцию башенного погона, чтобы упростить его, усилена крыша, предусмотрена установка кормового пулемета (11417).

К 1 мая 1934 г., первый образец танка нового танка из обыкновенной стали с 76-мм пушкой изготовили на ХПЗ, а второй - с 45-мм пушкой — к 7 ноября. Новая боевая машина получила индекс БТ-7.
Характерная особенность первых прототипов БТ-7 — размещение курсового пулемета справа от люка механика-водителя, остроугольная корма корпуса с дополнительным бензобаком емкостью 480 л и башня оригинальной конструкции в форме эллипса со скошенной крышей. Причем форма и размеры башни определились как «контур наименьших размеров, обтекающих собой вооружение, стрелков и механизмы». В башне отсутствовали такие привычные детали, как рамка и маска пушки. Последняя устанавливалась на специальных кронштейнах, к которым крепился изогнутый лист, являвшийся маской пушки и поворачивавшийся вместе с ней. Конструкция башни предусматривала возможность монтажа без каких- либо изменений любой из существовавших тогда танковых пушек: 76-мм КТ-28 и ПС-3, 45-мм 20К. В нише башни размещалась вращающаяся боеу- кладка барабанного типа на 18 76-мм снарядов или радиостанция. Справа от пушки в шаровом яблоке располагался пулемет ДТ с углом горизонтального (без поворота башни) обстрела 20°. В моторном отсеке, также без переделок, могли устанавливаться двигатели М-5 или М-17 (25009).

К 1 мая 1934 г. был изготовлен плавающий танк ПТ‑1. Остальные образцы приказано форсировать изготовлением с тем, чтобы второй был готов к 15 августа 1934 г., третий — к 15 сентября 1934 г. По постановлению СНК от 2 июня, 13 июня и 17 июня 1933 г. НКТП должен был еще в 1933 г. изготовить три танка ПТ‑1. Чертежи этих танков должно было разработать конструкторское бюро ОГПУ (АТБ ОГПУ) и передать их промышленности. Первоначальный опытный образец ПТ‑1, который был продемонстрирован в Кремле правительству, конструкторским бюро ОГПУ переработан и в него внесен ряд существенных конструктивных изменений (коробки передач, винта, вентилятора, толщина брони и гусеницы). Чертежи со всеми изменениями начали поступать от конструкторского бюро ОГПУ только с декабря мес. 1933 г. и в основном сданы по первому образцу (плавающему) в марте 1934 г. По второму и третьему образцам (сухопутным) чертежи стали поступать только с февраля месяца 1934 г. (15309).

Внешняя политика:

Не ранее 1 мая 1934 г.28 Перечень ответов для сотрудников Амторга на предполагаемые вопросы американских журналистов 
1. Какие перспективы можете Вы указать для дальнейшей работы с Америкой? 
Если говорить о перспективах, то, как неоднократно указывали официальные представители нашего правительства, а также неоднократно указывалось мною, перспективы торговли между двумя странами очень велики. Вопрос только в условиях, которые мы можем иметь для развертывания торговли в США. Во-первых, мы должны иметь возможность расширять наш экспорт в США, а с другой стороны, мы должны иметь кредитные условия, позволяющие размещать крупные заказы32. К сожалению, этих условий мы не имеем сейчас и поэтому мне трудно говорить о ближайших перспективах. Все будет зависеть от того, в какой мере созданный вашим правительством банк для торговли с Союзом33 развернет свою работу по долгосрочному кредитованию. 
2. Считаете ли вы возможным размещать какие-либо заказы до того, как банк приступит к кредитованию вашей торговли? 
За последние два года, хотя кредитные условия в Америке были хуже, чем в Европе, мы размещали здесь небольшое количество заказов на разного рода специальное оборудование. 
Может быть, мы будем размещать небольшое количество отдельных мелких заказов. Но при отсутствии надлежащей кредитной базы, понятно, трудно [ожидать] сколько-нибудь значительные заказы. 
3. Какие условия кредита вы считали бы нормальными и что вы имеете сейчас в Европе? 
Кредиты, получаемые в Европе, в достаточной мере разнообразны, однако, общая тенденция идет в сторону увеличения долготы кредитов. Как вам известно, в Швеции мы имели предложение на пятилетний кредит, имеем также в Германии ряд предложений такого же порядка. Поскольку созданный вашим правительством банк должен давать долгосрочные кредиты, мы считали бы приемлемым для себя получение кредитов порядка 5-10 лет. 
4. Считали ли бы вы возможным давать заказы отдельным фирмам, если они предложат пятилетний кредит и выше? 
Мы не будем отказываться вести переговоры с такими фирмами, если их оборудование будет нам подходяще. 
5. Считаете ли вы, что задержка переговоров о долгах повлияет на торговые отношения? 
В качестве делового человека я обычно воздерживаюсь от личного обсуждения политических вопросов. Это не мое дело, а дело дипломатов. Для меня вопрос интересен только в той плоскости, что банк, созданный вашим правительством для увеличения торговли с нами, в течение двух месяцев не приступает к работе. Это, в первую очередь, конечно, наносит ущерб вашей промышленности и вашим торговым интересам. Что касается нас, то мы имеем возможность в случае надобности размещать наши заказы на рынках Европы и сможем ждать, пока ваш банк приступит к работе. 
6. Что Вы можете сказать о перспективах урожая и влияния засухи на него? 
Посев настоящей весной прошел значительно успешней прошлого года. Произведенный ранний сев значительно повышает перспективы урожая. Перед моим отъездом дожди прошли в целом ряде районов, и мы не имеем оснований опасаться за наш урожай в текущем году. Сейчас слишком рано говорить вообще о перспективах урожая, но общее состояние посева не внушает каких-либо опасений. 
7. Предполагаете ли вы развертывать и увеличивать размещение вашего золотого займа в Америке? 
Размещение нашего займа ведется американской компанией и шло вполне успешно. Я полагаю, что если американская публика будет увеличивать свой спрос, то нет никаких возражений, чтобы расширять продажу нашего займа. 
8. Какие перспективы вашей внешней торговли на будущий год и будет ли ваш экспорт достаточен для обеспечения оплаты ваших обязательств? 
Мне неоднократно приходилось разъяснять, что в условиях планового хозяйства мы не берем никогда на себя обязательств, которых не можем выполнить в договорные сроки. Таким образом, все платежи, которые нам предстоит сделать в 1934—1935 гг., полностью обеспечиваются необходимыми поступлениями. Наша задолженность систематически уменьшается и дает нам возможность уменьшить экспорт на некоторые статьи, которые нам интересней использовать внутри страны, например, пищевые продукты. Зато мы стараемся увеличивать отрасли промышленного экспорта, как, например, леса, калия, марганца и т. д.
9. В каких размерах вы будете вывозить хлеб? 
Сейчас еще рано говорить о размерах вывоза хлеба до выяснения размеров нового урожая. 
10. Будете ли вы покупать хлопок? 
Покупка хлопка так же, как и ряда других товаров, будет зависеть от условий, которые будут созданы для нашей торговли.
11. Каково Ваше мнение о положении на Дальнем Востоке? 
Я считаю, что положение там в достаточной мере напряженное. Однако обе стороны стараются избежать конфликта. 
Или второй вариант29". Мы заинтересованы в развитии нашей Дальневосточной окраины и подъемом ее промышленности, сельского хозяйства и транспорта. Мы крайне сожалеем, что ряд недоразумений с Маньчжурией и Японией34, как, например, по вопросу о Китайской железной дороге35, о рыболовных промыслах ит. п., дают возможность некоторым кругам не нашей страны говорить о напряженном состоянии и возможности даже столкновения. Насколько я мог установить в Москве, наше правительство принимает все нужные меры к мирному разрешению всех конфликтов и мы, с нашей стороны, менее всего заинтересованы в том, чтобы иметь столкновения с Японией. 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1044. Л. 17-20. Копия (12152). 

За рубежом:

1 мая в 1934 году был впервые продемонстрирован публично в «коммерческом» виде и со знаками «Рейхсбан-Штрекен» немецкий тяжелый бомбардировщик «Do.11c». Хотя боеспособность «Do.11c» была очевидна, новый режим в Германии полагал, что еще не пришло время явно игнорировать ограничения, наложенные победителями. В результате сверху на бомбардировщике был прорезан грузовой люк, обеспечивающий доступ в небольшой отсек. Турели и остекление бомбоприцела были закрыты, чтобы обеспечить хотя бы внешнее подобие грузовику. Первая серийная модель «Do.11c» отличалась двигателями «Сименс» «Sh-22b2» мощностью 650 лс на взлете и 600 лс на высоте 1500 м (14878).

1 мая 1934 Филиппины согласились принять предложение США о независимости (2100).

Армия:

2 мая 1934 г. в Большом Кремлевском дворце на завтраке с участниками первомайского военного парада, обратившись к собравшимся, Сталин начал с танкистов: «Мои пожелания танкистам: – Желал бы, чтобы имели побольше амфибий; – Желал бы иметь побольше Т-28 и Т-35, они показали себя не плохо; – Дальше, желал бы иметь побольше БТ, но не такие, какие имеются сейчас. БТ хороший танк, но желательно, чтобы у него было побольше ведущих осей, и чтобы они сами себя возили – колесно-гусеничные» (РГАСПИ. Ф. 74. Оп. 1. Д. 160. Л. 23.). Совершенно необычным было уточнение Сталиным «пожеланий» к колесно-гусеничному танку БТ. Дело в том, что задача по созданию модификации БТ с приводом на три оси вместо одной была поставлена только весной 1934 г. (21522).

2 мая 1934 года Выступление И.В.С. на завтраке в Кремле участников первомайского парада
О танках
Мои пожелания танкистам:
— Желал бы, чтобы мы имели побольше амфибий. Их надо нам несравненно больше, чем мы имеем.
— Желал бы иметь побольше Т-28 и Т-35; они показали себя неплохо.
— Дальше, желал бы иметь побольше БТ, но не таких, какие имеются сейчас. БТ — хороший танк, но желательно, чтобы у него было побольше ведущих осей и чтобы они сами себя возили, — колесно-гусеничные.
Об артиллерии
Тут есть артиллеристы. Наша полковая артиллерия должна увеличить свою дальность. Нам нужна дальность порядка 12–14 километров.
О пехоте
Пехота сохраняет свое значение, но не она решает победу, победу решает авиация, а пехота закрепляет местность, закрепляет победу.
Об авиации
Тут, кажется, главным образом летчики. Мои пожелания вам:
— Желал бы, чтобы наши истребители имели скорость 440–450 километров в час.
— Наши разведчики должны дать эту же скорость 440–450 километров в час. Это, конечно, сократит радиус их действий. Это не страшно. Надо, чтобы разведчик умел бы не только своевременно видеть цель своей разведки, но и сумел уйти, удрать от истребителя противника.
Я думаю, что основную роль в будущей войне будут играть бомбардировщики ближнего действия, но с большой скоростью. Основным типом будет, вероятно, двухмоторный бомбардировщик со скоростью 340–350 километров в час.
Это не значит, что нам не нужны бомбардировщики дальнего действия. Нам нужны бомбардировщики с радиусом действия в 2000 километров (я говорю о радиусе действия, а не о дальности — значит туда 2000 и обратно 2000, а всего дальность 4000–5000 километров).
Бомбардировщикам нужен потолок в 5000 метров (голоса: 6000, 7000). За 6 километров, даже за 7 километров ругать не будем.
И все это у нас будет. Желал бы только, чтобы т. Алкснис по-настоящему за это дрался.
Вы храбрые летчики. Это хорошо. Авиация нуждается в храбрых людях, но нам нужна не просто храбрость, а расчетливая большевистская храбрость. Большевистская храбрость означает твердое знание своей техники и законов природы, овладение этими законами. Почему у нас иногда гибнут летчики? Гибнут потому, что, желая спасти самолет, считают позорным пользоваться парашютом. Некоторые думают, что самолет ценнее летчика. Это неверно. Самое драгоценное для нас — летчик, жизнь одного летчика несравненно дороже нам даже трехсот самолетов. Мы можем наделать сколько угодно и каких угодно самолетов в самые короткие сроки, а хорошего летчика не так скоро подготовишь.
Нам нужны храбрые, по-большевистски храбрые летчики!
О вождях и массах
Я не отрицаю, что вожди имеют значение, они организуют и ведут массы, но вожди без масс — ничто. Такие люди, как Ганнибал, Наполеон, погибали, как только они теряли массы. Массы решают успех всякого дела и судьбы истории. Все зависит от того, за кем массы пойдут. Среди вас тут сидят люди храбрые, молодые. Имен большинства из вас мы можем не знать, но вы — сила и мощь нашей страны, вы можете гордиться тем, что судьбы страны и истории в ваших руках. За ваше здоровье!
РГАСПИ. Ф. 74. Оп. 1. Д. 160. Л. 23–25 (11659).

Жизнь и внутренняя политика:

2 мая 1934 вышло Положение «Об извращениях в политработе среди колхозников Чечено-Ингушской области и Азово-Черноморского края», запретившее устраивать показательные «съезды лодырей» и символические «похороны лодырей и симулянтов». Я так понял, в Чечено-Ингушетии по собственной инициативе начали проводить съезды лодырей и символические похороны. Суровые ребята (12629).

Внешняя политика:

2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии. Царившую там атмосферу хорошо отражают рукописи заметки ответственного редактора газеты «Красная звезда» М.М. Ланды: «Среди присутствующих резко выделяются голубые петлицы. Летчики и пилоты явно преобладают в зале» (18512).

2 мая 1934 г., представители ВВС Турции во главе с полковником Джелал-беем были приглашены на завтрак в Кремль, где присутствовал И.В. Сталин. На встречу «вождей партии и членов правительства с участниками первомайского парада» прибыло около 2 тыс. чел., представлявших все рода войск Красной Армии. Царившую там атмосферу хорошо отражают рукописи заметки ответственного редактора газеты «Красная звезда» М.М. Ланды: «Среди присутствующих резко выделяются голубые петлицы. Летчики и пилоты явно преобладают в зале» (24334).

Авиапромышленность:

3 мая 1934 началась работа над стратосферным самолетом СБ-1 К-14 АВИАВНИТО на заводе 1 им. Авиахима. В работе приняли участие П.М.Крейсон, и ЦКБ-39 - ТТ, В.И.Дмитриевский из ЦИАМ - выбор мотора, Г.И.Кузьмин, ВВА и и 39 завода - винт, Н.М.Добротворский, АНИИСИ РККА - скафандр, К.В.Кривицкий, завод 39, Н.Н.Каштанов, завод 35, К.И.Муратов, 38 завод, Н.С.Дубинин, ЦАГИ - самолет и руководство проектом. Было положительное заключение от НИИ ВВС, но ГУАП в план не включил вплоть до выяснения результатов испытаний стратосферной машины 35 завода (2343,247).

3 мая 1934 года начальник Глававиапрома Королев писали письмо № Н-26/90с в секретариат СТО Базилевичу
В целях информации Вас о сведениях, помещенных в зарубежной печати, представляю перевод статьи «Развитие авиации в Советской России», помещенной в апрельском номере «Aero Digest» (4039,125).

3 мая 1934 был готов ЦАГИ А-7 Н.И.Камова и 17 мая 1934 был выполнен первый полет (93,122).
По другим данным был готов в апреле, а первый полет выполнил 20 сентября 1934 (1146,12).

3 мая в 1934 году закончена постройка автожира «ЦАГИ» «А-7» Н.И.Камова и 21 мая 1934 был выполнен первый полет Автожир «А-7 3А» представлял собой двухместный автожир с тянущим двухлопастным винтом, трехлопастным несущим ротором и неубирающимися шасси. В качестве силовой установки использовался двигатель «М-22» (14880).

3 мая 1934 автожир А-7 перевезли на Центральный аэродром г. Москвы, где началась подготовка к проведению испытаний. Поэтапно проверили работоспособность всех систем и механическую раскрутку ротора. 17 мая состоялись первая рулежка и небольшой подлет в воздух. При последующем осмотре была обнаружена деформация задней кромки всех лопастей ротора. Лопасти расклепали и усилили дополнительными дюралевыми пластинками. 22 мая летчик Корзинщиков выполнил новый подлет, после которого обнаружили заметную деформацию центроплана и подкосов. На этот раз автожир вернули на завод для переделок и ремонта.
Первый вариант ротора имел лопасти полностью металлической конструкции. В новом варианте лопастей лонжероны выполнили из стальных, хромомолибденовых труб, на которые установили деревянные нервюры с последующей обшивкой из фанеры и полотна. Кроме этого, на автожире усилили кабан ротора, центроплан, обшивку хвостовой части фюзеляжа (20361).

Другие оборонные отрасли:

3/4 мая 1934 вышел приказ НКТП № 64с. О порядке разрешения споров между органами НКВМ и промышленностью. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 127) (15246).

3/4 мая 1934 вышел приказ НКТП № 65с. О наблюдении за изготовлением и отгрузкой оборудования и материалов, предназначенных для промпредприятий и строек НКТП. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 128) (15246).

Авиапромышленность:

4 мая 1934 года в НИИ ВВС закончились эксплуатацион. испытания Р5а-М17, но отчет не был утвержден и испытания продолжили (6812).

4 мая 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания головного серийного самолета Р5а-М17 (6808).

4 мая 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания головного серийного самолета Р5а-М17 (6808).

Другие оборонные отрасли:

4 мая 1934 Решение Политбюро № 6. 2. Об оборонных заводах (Жданов, Пятаков, Ягода, Ежов, Н. Куйбышев) (ПБ от 15 апреля 1934 г., пр. № 5, п. 4.) — ОП. Решено: а) Принять в основном внесенные комиссией Жданова предложения об организации и порядке найма рабочих, служащих и ИТР на особо важных оборонных заводах. б) Поручить той же комиссии выработать на этой основе проект приказа НКТПрома и ОГПУ, учтя обмен мнений, и представить на утверждение в Политбюро. в) Утвердить список предприятий, на которых в первую очередь вводится особый порядок найма и увольнения. г) Установить, что во главе организуемых отделов найма и увольнения должны стоять работники ОГПУ. д) Предложить комиссии в составе Ягоды, Ежова и Пятакова в двухдекадный срок персонально подобрать работников ОГПУ для назначения заведующими отделами найма и увольнения на заводах, на которых в первую очередь вводится особый порядок найма и увольнения. 109/92. Вопрос КО (о финансировании работ профессора Великанова) (ПБ от 25 апреля 1934 г.). — ОП. Решено: Удовлетворить постановление СНК об отпуске НКВМору в 1934 году из резервного фонда СНК СССР 1 миллион 360 тысяч на работы профессора Великанова (15462).

4 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 6
2. Об оборонных заводах.
(ПБ от 15.1У.34 г. пр. № 5, п. 4).
(т.т.Жданов, Пятаков, Ягода, Куйбышев Н,.Ежов).
а) Принять в основном внесенные комиссией т.Жданова предложения об организации и порядке найма рабочих, служащих и ИТР на особо важных оборонных заводах.
б) Поручить той же комиссии выработать на этой основе проект приказа НКТПрома и ОГПУ, учтя обмен мнений, и представить на утверждение Политбюро.
в) Утвердить список предприятий, на которых в первую очередь вводится особый порядок найма и увольнения (см. приложение).
г) Во главе организуемых отделов найма и увольнения должны стоять работники ОГПУ.
д) Предложить комиссии в составе т.т.Ягоды, Ежова и Пятакова в двухдекадный срок персонально подобрать работников ОГПУ для назначения заведующими отделами найма и увольнения на заводах,на которых в первую очередь вводится особый порядок найма и увольнения.
СПИСОК-ЗАВОДОВ ВОЕННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ.НА KОТОРЫХ ВВОДИТСЯ ОСОБЫЙ ПОРЯДОК ПРИЕМА РАБСИЛЫ
(Утвержден Политбюро ЦК ВКП(б) 4.У.34 г.)
	№№ п/п
	Наименование заводов
	Местонахождение
	Основное военное производство -
	Количество производ. рабоч.по состоян. на

	
	Глававиапром (ГУАП)
	
	
	

	1
	Завод № 1 им. Авиахима
	Москва
	Самолеты
	9063 на 1.ХП.33

	2.
	Завод № 19
	Пермь
	Моторы авиац.
	1136 на 1.ХП.33

	3.
	Завод № 20
	Москва
	Части к моторам, помпы и нормали
	2010 на 1.ХП.33

	4.
	Завод № 21
	Горький
	Самолеты
	2725 на 1.ХП.33

	5.
	Завод № 22 им. 10-лет.Октября
	Москва
	Самолеты
	7534 на 1.ХП.33

	6.
	Завод № 23
	Ленинград
	Самолеты
	-

	7.
	Завод № 24 им.Фрунзе
	Москва
	Авиамоторы
	7128 на 1.ХП.33

	8.
	Завод № 26
	Рыбинск
	Моторы авиац.
	10648 на 1.ХП.33

	9.
	Завод № 28 им Орджоникидзе
	Москва
	Винты и лыжи
	1561 на 1.ХП.33

	10.
	Завод № 29 им. Баранова
	Запорожье
	Авиамоторы
	5794 на 1.ХП.33

	11.
	Завод № 31
	Таганрог
	Самолеты
	4731 на 1.ХП.33

	12.
	Завод № 32
	Москва
	Радиаторы, вооруж.к самолетам
	3473 на 1.ХП.33

	13.
	Завод № 33
	Москва
	Карбюраторы
	1680 на 1.ХП.33

	14.
	Завод № 34 им. Постышева
	Москва
	Литье и прокат
	833 на 1.ХП.33

	15.
	Завод № 39 им. Менжинского
	Москва
	Самолеты
	2753 на 1.ХП.33

	16.
	Харьковск. гос. з-д опытного самолстостроения
	Харьков
	Самолеты
	1424 на 1.ХП.33

	17.
	Завод № 125
	Иркутск Москва
	Самолеты
	

	18.
	ЦИАМ
	Москва
	
	

	19.
	ЦАГИ
	Москва
	
	

	
	Военно-химический трест
	
	
	

	20.
	Завод № 5 "Краснознаменец"
	Ленинград
	Снаряды, капсюли, взрыватели
	2560 план 33г

	21.
	Зазод № 11
	Загорск
	Капсюли, пиротехника, аммонал
	1810 план 33г

	22.
	Завод № 12
	ст.Электросталь
	Аэробомбы, снаряды, противогазн, фильтры•
	2225 план 33г

	23.
	Завод № 15
	Чапаевск
	Снаряди, капсюля, взрыватели, тротил
	4760 план 33г

	24.
	Завод № 53
	Шостка
	Капсюли
	1166 план 33г

	25.
	Завод № 55
	Павлоград
	Снаряды, аэробомбы
	461 план 33г

	26.
	Завод № 80
	Дзержинск
	Аэробомбы, снаряды, аммонал, кислоты
	3457 план 33г

	
	Всесоюзный трест органических производств (ВТОП)
	
	
	

	27.
	Химзавод № 1
	Москва 
	Отравляющ..вещ., хлор, каустик
	903 на 1.Х1.3З г.

	28.
	Завод № 102
	Чапаевск
	Тоже, снаряжение хим. снарядов, бертолет. соль, олеум
	

	29.
	Сталинградский з-д
	Сталинград
	ОВ, снаряжение  хим. мин и аэробомб, хлор, каустик
	1406

	
	Всесоюзный трест искусственного волокна (ВИВ)
	
	
	

	30.
	Завод им.Ленина № 40
	Казань
	Пороха-кислоты, пироксилин, заряды
	2875 план 33 г.

	31. 
	Завод “Кр. боевик".
	Тамбов
	Пороха-кислоты, пироксилин, заряды
	2536 план 33 г.

	32.
	З-д № 14 им. Косякова
	Рошаль
	Пороха-кислоты, пироксилин, заряды
	1805 план 33 г.

	33.
	Завод № 9
	Шостка
	Пороха-кислоты, пироксилин, заряды
	4735 план 33 г.

	34.
	Шлиссельбургский з-д
	Ленинград
	Пороха
	-

	
	ГВМУ
	
	
	

	35.
	З-д им. Молотова
	Молотово
	Орудия, снаряды
	11000 на 1У кв.33 г.

	36.
	З-д "Большнвик"
	Ленинград
	Орудия, снаряды
	10764 на 1У кв.33 г

	37.
	З-д "Баррикады".
	Сталинград
	Орудия, снаряды
	6б0б на 1У кв.33 г

	38.
	З-д № 92
	Горький
	Орудия
	3239

	39.
	З-д № 8 им. Калинина
	Мытищи
	Орудия
	6340

	40.
	Механич.з-д № 7
	Ленинград
	Орудия, модарииз., переделки, зар. ящики, колеса
	5631 на 1.Х1.33 г.

	41.
	З-д № 38(опыт- 
	Мытищи
	
	-

	42.
	З-д Дальсель- 
	Хабаровск
	Ремонт артилл., танков,речи. орудий
	543

	43.
	Тульский оруж. завод
	Тула
	Винтовки, пулем., револьверы
	-

	44.
	Ковровский инстр.з-д № 2
	Ковров
	Винтовки, пулеметы
	6622 план 33 г.

	45.
	Ижевский оруж. З-д
	Ижевск
	Винтовки
	23097 план 33 г.

	46.
	З-д им. Калини- 
	Ленинград
	Взрыватели, гранаты
	4100 план 33 г.

	47.
	З-д № 50 им. Фрунзе
	Пенза
	Взрыватели
	9500 план 33 г.

	48.
	З-д № 42 им. Масленникова
	Самара
	Трубки, взрыватели
	6866 план 33 г.

	49.
	З-д № 10 им. Дзержинского
	Пермь
	Взрыватели
	4800 план 33 г.

	50.
	З-д "Прогресс"
	Ленинград
	Трубки
	1435 план 33 г.

	51.
	З-д "Двигатель"
	Ленинград
	Торпеды
	2709 на 1Укв.33 г.

	52.
	Феодоссийская пристрелочная станция
	
	
	-

	
	Патронно-гильзовый трест
	
	
	

	53.
	Тульский патр. з-д (ТПЗ)
	Тула
	Винтпатроны, ревпатроны
	5326

	54.
	З-д № 3 им. Володарского
	Ульяновск
	Вннтпатроны, ревпатроны
	2935

	55.
	з-д № 60
	Луганск
	Винтпатроны
	3700

	
	Снарядный трест
	
	
	

	56.
	З-д № 75
	Москва
	Спецпродукция и опыт.работн
	329 ХП.33 г.

	57.
	З-д № 67
	Москва
	Снаряды, аэробомбы
	2306 ХП.33 г.

	
	Спецмаштрест
	
	
	

	58.
	Танк. цех Харьковск.паровозостроит. з-д
	Харьков
	Танки
	25663 на 13.1.34 г.

	59.
	Опытный з-д
	Ленинград
	Разраб. новых конструк. и изготов. опытных образцов
	430

	60.
	З-д им.Ворошилова
	Ленинград
	Танки
	-

	
	Главное управление судостроительной промышленности
	
	
	

	61.
	З-д Марти
	Николаев
	
	

	62.
	З-д № 61
	Николаев
	
	

	63.
	Балтийский з-д
	Ленинград
	
	

	64.
	Дальзавод
	Владивосток
	
	

	65.
	Осиповский затон
	
	
	

	66.
	Мор.завод
	Севастополь
	
	

	67.
	З-д им. Марти 
	Ленинград
	
	

	68.
	Павшинский з-д № 19
	Москва
	Оптика
	


Выписки посланы: т.т.Жданову, Пятакову, Ягоде, Ежову, Хаханьяну, Куйбышеву Н.,Реденсу,Гаю.
7. Предложение "Иитернейшионель телеграф энд телефон
(т.т.Рыков, Розенгольц).
а)Считать возможным принять предложение "Интернейшионель телеграф энд телефон компани" о ведении переговоров на установление дополнительной радио-связи между СССР и Америкой, при предварительном условии получения кредитов ио нашим закупкам на приемлемых для нас условиях.
б) По вопросу о предложении фирмы "Макэй-радио" получить НКВТ в 15-дневный срок произвести разведку в Америке об условиях кредита на заказ как аппаратуры, так и телефонного кабеля и бронзовой проволоки, а также оборудования для производства телеграфной.телефонной и радио аппаратуры.
Выписки посланы: т.т.Рыкову, Розенгольцу.
25 апреля 1934 опросом членов ПБ
109/92. Вопрос КО.
Утвердить постановление СНК об отпуске НКВоенмору в 1934 г. из резервного фонда СНК СССР 1.3G0 тысяч рублей на работы проф.Великанова.
Выписки посланы: т.т.Мирошникову.Базилевичу, Ворошилову (22935).

4 мая 1934 года.
ПРОТОКОЛ ДОПРОСА
инженера Латкина Николая Васильевича
(б. пом. нач. доменного цеха по шахте КМК).
1904 года рождения, уроженец станции Зима ВСК, 
русский, б/п., гр-н СССР, горно-инженер. В прошлом 
имел кустарную мастерскую с применением наемной 
рабсилы. Арестован 30 апреля 1934 г.
Вопрос: Признаете ли Вы себя виновным в том, что Вы вели к.-р. работу по созданию партии “Национального Возрождения”, ставящей своей целью свержения Советской власти?
Ответ: Да, признаю себя виновным в том, что будучи не согласен с рядом мероприятий Советской власти, а Латкин Н.В. вел работу по созданию к.-р. организации под названием “Российская партия Национального Возрождения”, ставившей своей конечной целью свержение советской власти и замены ее другим политическим строем. Наиболее приемлемым по господствующим мнениям в руководящем ядре (Я. Давыдов1 , Дампель2 ), считался строй фашистский. 
Вопрос: Когда, где и по чьей инициативе возникла к.-р. организация “РПНВ” и кто входил и ее руководящее ядро?
Ответ: Начало к.-р. организации “РПНВ” относится к августу м-цу 1933 году.
Возникла она по моей инициативе после того, когда я встретившись на моей квартире в г. Сталинске с инженером прокатного цеха КМК Давыдовым Георгием Савельевичем и, обсудив экономические затруднения СССР, особенно в области сельского хозяйства, решил создать организацию для борьбы с советской властью.
Первоначально в руководящее ядро “РПНВ” входили: я – Латкин Николай Васильевич, как идеолог и вдохновитель инициативной группы, Давыдов Г.С., впоследствии явившийся организатором ячейки “РПНВ” в Москве и несколько позже вовлеченный Давыдовым – Дампель Леонид Николаевич.
Вопрос: Какая практическая работа по созданию “РПНВ”” была проведена?
Ответ: Инициативная группа за время своего существования успела провести следующую практическую работу:
1. Проведены первые наметки по составлению устава и программы “РПНВ”.
2. Был намечен план идеологического воспитания членов “РПНВ”.
3. Проведена первоначальная работа по вовлечению новых членов в частности уже были вовлечены инж. строительного цеха КМК – Успенский Владислав Семенович, и инж. доменного цеха Кротенко Николай Георгиевич.
Кроме того была сделана попытка вовлечения Регуша Александра Фокиевича инженера прокатного отд., который от вступления отказался.
4. Проводилась подготовительная работа по созданию типографии, в частности через Давыдова в Москве было приобретено два комплекта образцов шрифтов и мною в апреле 1934 года послано письмо с просьбой выслать дополнительно.
5. Впоследствии налаживалась связь с ячейками “РПНВ” в Москве и Ленинграде.
Вопрос: Какими путями практически намечалось осуществление задач, поставленных перед собой “РПНВ”, в части борьбы с советской властью, свержения ее и замены другим политическим строем.
Ответ: Для осуществления своих задач “РПНВ” ориентировалась на интервенцию, в частности имелась ввиду интервенция со стороны Японии.
До начала интервенции, как указывалось выше, должна была проводиться работа по вовлечению новых членов, созданию разветвленной сети ячеек “РПНВ” в других кроме Сталинска населенных пунктах Союза, организация типографии, идеологическое воспитание членов “РПНВ” и проработка программных вопросов.
С объявлением войны имелось ввиду, с целью дезорганизации тыла и помощи интервентами, организации повстанчества, проведение диверсионных актов, как на транспорте, так и на промышленных предприятиях.
Эти вопросы детальному обсуждению в годовке “РПНВ”, за время ее существования не подвергались, но согласно программных наметок нашей партии они имелись ввиду.
Вопрос: Каким образом осуществлялась связь между членами “РПНВ”?
Ответ: Связь между членами “РПНВ” в основном осуществлялась путем посещений друг друга на квартирах.
Помимо этого одной из форм связи были подпольные совещания проведенные у меня на квартире.
Вопрос: Сколько и когда было проведено таких совещаний членов ”РПНВ” и кто персонально на них присутствовал?
Ответ: Такого рода совещаний состоялось около 5. Одно из них было у меня на квартире во второй половине августа 1933 г., на котором присутствовали: я, Давыдов Г.С. и приехавшие из с. Зима – Черепанов Александр Васильевич3 слесарь доменного цеха и его отец – Черепанов Василий Дмитриевич4 – занимающийся выгонкой от Соснового совхоза вблизи Сталинска.
Остальные совещания порядка четырех, происходили также у меня на квартире в период октябрь – ноябрь. 
Присутствовавшими на этих собраниях были Дампель Д.Н., Успенский В.С. и я – Латкин Н.В.
Совещания прекратились с приездом из с. Зимы моей матери, которая впоследствии осталась жить у меня.
Вопрос: Какие имелись источники средств для ведения работы партии, каким образом и кем она финансировалась?
Ответ: Единственным источником средств для существования “РПНВ” должны были служить членские взносы, размер которых был установлен в одном из совещании, равный 10 % от зарплаты.
Впоследствии, по предложению Давыдова, взносы предполагалось снизить, т. к. они считались слитком высокими.
Вопрос: Сколько и кем было внесено членских взносов?
Ответ: За время существования “РПНВ” было внесено членских взносов мною – Латкиным Н.В. – 130 руб. (за два м-ца), Дампелем около 180 руб. (за 3 м-ца) и Успенским В.С. около 300 руб. (за 3 м-ца).
Давыдовым членские взносы не были внесены и за ним числилась задолженность.
Вопрос: Каким путем и через кого осуществлялась связь “РПНВ” с за границей?
Ответ: Установленной связи с за границей, поскольку мне известно “РПНВ” еще имела.
Искание возможностей для установления этих связей были. В частности предполагалось использовать для увязки кого-либо из членов “РПНВ”.
Вторым моментом для установления этой связи намечалась организация экскурсии на Тянь-Шань, где имелся ввиду переход Монгольской границы и дальнейшее проникновение в Европейские пункты.
Подробные показания будут даны дополнительно.
Записано с моих слов верно и мною прочитано Латкин
Допросил: Нач. 1 Отд. Брулевский
Опер. Упол. 1 Отд. ЭКО Иванов 
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.9-14 (11462).

Авиапромышленность:

5 мая 1934 приступили к постройке дублера АНТ-27бис и 29 сентября был готов (6472, 33).

5 мая 1934 вышел приказ НКТП № 66сс. Об обеспечении выпуска заводом № 26 Глававиапрома правительственного задания и проверки готовности смежников. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38 Д. 94. Л. 130‑132) (15246).

5 мая 1934 в Самаре был осуществлен подхват планера Г-9 (л Юдин) с земли самолетом У-2 (л Боровков), летевшим со скоростью 120 км/час (9080).

5 мая в 1934 году в Самаре был осуществлен подхват пилотажного планера «Г-9» с земли самолетом «У-2», летевшим на скорости 120 км/ч. Планером управлял летчик Юдин, самолетом - Боровков. Позднее, в Тушино проводились опыты по подхвату планера на буксир в воздухе. Летали летчики-планеристы Васянин и Бородин (14882).

5 мая 1934 г. в Самаре был осуществлен подхват Г-9 с земли самолетом У-2, летевшим на скорости 120 км/ч. Планером управлял летчик Юдин, самолетом - Боровков. Позднее, в Тушино проводились опыты по подхвату планера на буксир в воздухе. Летали летчики-планеристы Васянин и Бородин.
Продолжились и эксперименты по буксировке. В 1933 г. планерист Юдин на Г-9 осуществил буксировочный перелет протяженностью 3550 км. В 1938 г. на авиационном празднике в Тушино демонстрировался «воздушный поезд», составленный из девяти планеров Г-9, буксируемых самолетом ТБ-1. Еще через год количество планеров, буксируемых одним самолетом, довели до максимального значения -11 экземпляров.
Подводя итог, можно утверждать, что Г-9 стал одним из лучших советских довоенных планеров и наиболее известным среди других конструкций Грибовского.
	Модификация
	  Г-9

	Размах крыла, м
	  12.10

	Длина, м
	  5.77

	Высота, м
	  1.45

	Площадь крыла, м²
	  13.00

	Удлинение
	  11.30

	Масса, кг
	 

	  пустого
	  152

	  максимальная взлетная
	  230

	Макс.аэродинамическое качество
	  17.50

	Экипаж
	  1


(12682).

5 мая 1934 г. турецкий посол в Москве Рагип-бей, турецкие летчики во главе с полковником Джеляль-беем, глава турецкой военной делегации Эмин-паша и турецкий военный атташе капитан Энвер-бей в сопровождении представителя Наркомвоенмора т. Смагина посетили Центральный аэродром им. Фрунзе, где находится построенный ЦАГИ гигантский самолет «Максим Горький». На аэродроме гости были встречены директором ЦАГИ т. Харламовым, конструктором самолета проф. Туполевым, зам. директора ЦАГИ проф. Некрасовым и начальником аэродрома т. Райвиче- ром.
Гости детально осмотрели гигантский воздушный корабль. Гт. Харламов и Туполев лично ознакомили гостей с устройством самолета, показали им кабины и т.д.
Самолет-гигант, равных которому нет в мире, произвел на турецких гостей сильное впечатление и вызвал большой интерес 
Полк. Джеляль-бей заявил сотруднику ТАСС: «Самолет «Максим Горький» — колоссальная и величественная машина, представляющая собой грандиозное достижение советской науки и техники. Этот воздушный корабль можно с гордостью показать всему миру».
Эмин-паша говорит: «Самолет «Максим Горький» является одним из тех исключительных и громадных достижений Советского Союза, которых последний имеет немало. Народы СССР с полным правом могут гордиться этими крупными успехами своей страны. Мы, турки, также радуемся успехам дружественного нам народа».
Турецкий летчик капитан Энвер-бей отмечает поразившие его тщательность, изящество и тонкость отделки каждой детали такого громадного самолета. «Я знаю много тяжелых самолетов, — сказал он, — но ничего подобного «Максиму Горькому» в своей жизни не видел».
Днем гости осматривали завод им. Фрунзе, где они были приняты дирекцией завода. После двухчасового осмотра главных цехов завода гостям был предложен завтрак».
Вторая, военная, делегация осматривала самолет «МГ» 27 августа 1934 г. Объяснения гостям давали руководители ЦАГИ. «Максим Горький» произвел на членов делегации сильное впечатление, что и было подчеркнуто ими в беседе с конструкторами и строителями самолета (21240).

5 мая 1934 состоялся первый пуск ракетного планера РП-1 (1136,61).

5 мая в 1934 году запущена первая в СССР неуправляемая крылатая ракета «ОБ-1» конструкции С.П.Королева (14882).

5 мая 1934 года во время второго пуска крылатой ракеты 06/1 С.П.К. она пролетела всего 100 метров (23510).

5 мая 1934 г. первую модель ракетоплана серии 06 пролетела меньше 200 м, затем сошла с траектории и упала. То же самое повторилось при последующих запусках. Попытка решить проблему балансировкой ракетоплана и манипуляциями с аэродинамическими рулями успеха не дала. Стало ясно, что устойчивый полет требует автоматической стабилизации.
В 1933-34 гг. Королев спроектировал и построил первую модель ракетоплана серии 06. Это был уменьшенный планёр БИЧ-11 с двигателем от ракеты 09. Длина 230 см, размах крыльев 300 см. Топливо — керосин, окислитель — жидкий кислород.
Ракетоплан запускали на салазках с наклонной рампы длиной около 60 м. Установленные в салазках пороховые ускорители взлета самолетов (в зависимости от массы запускаемой модели их было от одного до трех) разгоняли салазки, после чего двигатель поднимал ракету в воздух, а специальное устройство тормозило салазки (23550).

5 мая 1934 состоялся первый пуск жидкостной ракеты РНИИ 06 (1136,266).

5 мая 1934 г. состоялось второе огневое испытание КР 06Д. Ракета после схода с направляющих пролетела около 100 м по восходящей траектории. Это был первый в СССР полет неуправляемой, крылатой ракеты с ЖРД. Чтобы избежать потери устойчивости, ракету оснастили простейшим автоматом. Однако очередной пуск, состоявшийся 23 мая 1934 г., успеха не принес. Стало очевидным, что без серьезных мер по автоматическому управлению дальнейшее развитие крылатых ракет невозможно. Работа над ракетой 06/1 носила методический характер и, несмотря на неудачный ход экспериментов, позволила с большей уверенностью взяться за создание конструкций, имеющих практическое значение. Теоретические исследования, проведенные инженером 4-й бригады ГИРД Е.С. Щетинковым, позволили приступить к разработке крылатой ракеты, оптимальной по соотношению ее массы и величины тяги двигателя. Первым аппаратом такого типа была ракета 06. Крыло ракеты было треугольным в плане, как у РП-1, но в отличие от него ракета имела длинный фюзеляж, в котором размещался запас топлива. Ракета была неуправляемой, устойчивость полета обеспечивалась балансировкой, которая подбиралась экспериментально с помощью полноразмерных моделей. Подобранную таким образом балансировку приняли для ракеты 06, оснащенной двигателем 09, которой присвоили индекс 06Д. Старт этой ракеты проводился с помощью деревянных направляющих длиной 20 м, расположенных горизонтально (10676).

Другие оборонные отрасли:

5 мая 1934 вышел приказ НКТП № 67с. Об обеспечении выполнения Главэспромом распоряжения наркома тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе и наркома по военно-морским делам СССР К. Е. Ворошилова о выпуске 80 спецкатеров. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 133‑133 об.) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

5 мая в 1934 году основана типография издательства газеты «Правда» (до 1991 - издательство "Правда", с 2002 г. ООО «Объединенный Издательский Дом «Медиа-Пресса») (14882).

5 мая 1934 года в день печати вошел в строй новый полиграфический комбинат газеты «Правда» (типография и редакции газет и журналов) в Москве, в районе Ямского Поля, построенный по проекту архитектора П.А. Голосова (21178).

5 мая 1934. Газета "Вечерняя Москва" сообщала: "Первый семафор на Москве-реке - у выхода Канавы в Москву-реку - работает сегодня с утра, регулируя движение на водном проспекте. Второй семафор - у Чугунного моста - начнет работы завтра (18721).

Внешняя политика:

5 мая 1934 в Москве был подписан советско-польский протокол, продливший пакт о ненападении от 25 июля 1932 до 31 декабря 1945 (2579).

5 мая 1934 возобновлен на 10 лет пакт о ненападении с Польшей (4962).

За рубежом:

5 мая в 1934 году на самолетах «Т-32» «Condor II» начались ночные полёты по маршруту Нью-Йорк – Чикаго, до этого летали только днем. С этой целью пассажирские салоны переоборудовали на 12 спальных мест, включая двуспальное место "для молодожёнов". Здесь, впервые в практике American, начали работать стюардессы, которые кормили пассажиров горячей пищей (14882).

5 мая 1934 - Итальянская летчица Карина Массоне Негроне (Carina Massone Negrone) устанавливает свой первый рекорд высоты (5 544 м) на гидросамолете Breda-15 (22512).

Авиапромышленность:

6 мая 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 2/60635 в комиссию Советского контроля Хаханьяну.
В период с 25 марта по 23 апреля 1934 года в 1-й Школе летчиков (на Каче) были проведены следующие испытания:
И-14 Бристоль Меркур – снятие летной характеристики с убранным шасси.
И-14 Райт-Циклон – 2 - снятие летной характеристики с убранным шасси, эксплуатационные испытания самолета и шасси (235 посадок, 109 подъемов шасси, 865 фигур), стрельба из пушки (113 выстрелов).
И-16-М22 – снятие летных данных с убранным шасси.
И-16 Райт-Циклон-3 – эксплуатационные испытания шасси, последние показали их непрочность.
И-15 Райт Циклон – 2 - эксплуатационные испытания самолета (500 посадок, 2000 фигур).
Летные данные в летних условиях не сняты с самолетов И-15 Р.Ц.-2, т.к. на самолете в серии должен стоять мотор Райт Циклон-3 и с самолета И-16 Райт Циклон-3 ввиду поломки шасси (6791, 74).

6 мая 1934 был первый опыт подхвата планера (Г-9 - Н.С.Юдин) с земли летящим самолетом (У-2 - Н.А.Боровков) (237,169). В Самаре и процесс занял 4 сек. и 60 м. На высоте 700 м - отпустили (438,666).

6 мая 1934 г. состоялся первый опыт подхвата планера Г-9 с земли пролетающим самолетом У-2 (6395).

6 мая в 1934 году первый опыт подхвата планера «Г-9» с земли пролетающим самолетом «У-2» (14883).

6 мая 1934 г. в Самаре по по иниилативе начальника авиации Нижневолжского Осоавиахима Л.Н.Попова бил впервые в миро проведен опыт подхвата планера с земли летящим саиолетом, посредством буксировочного троса.
Этот рискованный эксперимент, имеющий большую практическую ценность, был выполнен планеристом Н.С.Юдиным на планере Г-9 и летчиком Н.А.Боровковым с автором эксперимента Поповым на самолете У-2. Весь процесс сцепки и взлета занял 4 секунды и потребовал взлетную площадку длиной всего 60 м. Отбуксированный на высоту 700 м планер был отцеплен и продолжал самостоятельный полет.
/«Красная звезда» за 8 мая 1934; «Самолет»» 1934 № 8-9/ (23370).

Авиапромышленность:

В начале мая 1934 года была назначена комиссия по испытанию пассажирского варианта самолета ХАИ-1 завода . В облете участвовал летчик-испытатель П.Л. Павлушов. В июне он проводит заводские испытания самолета №3211 (военный вариант ХАИ-1), а в конце июля самолет был передан НИИ ВВС
В 1934 году завод 21 завершил производство самолета И-5 (в течение года завод выпустил 330 самолетов, один из которых приобрел радиотелефонный завод имени Ленина, расположенный на Мызе. Последние самолеты И-5 стоили для ВВС чуть более 52000 рублей)  и приступил к работам по запуску в производство скоростного самолета ХАИ-1. Завод разработал 88% конструкторских чертежей пассажирского самолета ХАИ-1. Был построен головной серийный самолет, который получился легче опытного на 100 кг и имел скорость выше на 27 км/час. Потом он был переконструирован из ХАИ-1 в машину спец, назначения. Заводчане выполнили отработку' военной машины еше лучше. Скорость самолета возросла до 337 км/час (21100).

Жизнь и внутренняя политика:

Начало мая 1934. На Москве-реке открыли пять поплавков-ресторанов. Они находились у Москворецкого, Каменного, Крымского, Краснохолмского мостов и у Воробьевых гор. На пяти пароходах - "Кремль", "Энергетик", "Динамовец", "Электросварщик" и "Калибровщик" - оборудовали большие вместительные рестораны на верхних палубах (18721).

Авиапромышленность:

С 7 мая по 1 июня 1934 В.Чкалов в Ленинграде испытывал Г-37 В.Рентеля, работающего в Осконбюро у П.И.Гроховского. После этого он перегнал машину в Москву за 2 час. 15 мин. и машину осмотрела комиссия в составе С.Г.Орджоникидзе, М.Н.Тухачевского и Я.И.Алксниса (258,17).

С 7 мая по 1 июня 1934 в Ленинграде прикомандированным к Осконбюро Валерием Чкаловым велись испытания Г-37. Машина показала хорошую устойчивость и управляемость на всех режимах и главное, отсутствие вибраций, столь характерных для двухбалочных конструкций. После испытаний Чкалов перегнал Г-37 в Москву, причем с рекордным тогда временем — 2 часа 15 минут. Здесь его среди прочих разработок КБ Гроховского осмотрела «высокая комиссия» во главе с Орджоникидзе, Тухачевским и Алкснисом. Г-37 вызвал восторг. Особенно впечатлила его высокая полетная скорость (22294).

C 7 мая по 1 июня 1934 г. В.П.Чкалов, прикомандированный к Осконбюро, провел летные испытания Г-37. Машина показала хорошую устойчивость и управляемость на всех режимах и главное, отсутствие вибраций, столь характерных для двухбалочных конструкций. После испытаний Чкалов перегнал Г-37 в Москву, причем с рекордным тогда временем — 2 часа 15 минут. Здесь его среди прочих разработок КБ Гроховского осмотрела «высокая комиссия» во главе с Орджоникидзе, Тухачевским и Алкснисом. Г-37 вызвал восторг. Особенно впечатлила его высокая полетная скорость (25245).

С 7 мая по 1 июня 1934 прикомандированным к Осконбюро Валерием Чкаловым велись летные испытания Г-37. Машина показала хорошую устойчивость и управляемость на всех режимах и главное, отсутствие вибраций, столь характерных для двухбалочных конструкций. После испытаний Чкалов перегнал Г-37 в Москву, причем с рекордным тогда временем — 2 часа 15 минут. Здесь его среди прочих разработок КБ Гроховского осмотрела «высокая комиссия» во главе с Орджоникидзе, Тухачевским и Алкснисом. Г-37 вызвал восторг. Особенно впечатлила его высокая полетная скорость. Именно она и обострила назревающий конфликт Гроховского с конструктором А.Н.Т. Крыло разбитого туполевского АНТ-9, так удачно вписавшееся в Г-37 (сделано это было без ведома автора, что и вызвало естественное его недовольство), имело на самом деле еще одну «заковыку». При создании пассажирского АНТ-9 его почти без изменений «позаимствовали» у боевого самолета-разведчика Р-6.
Запущенный в 1934 году (тогда же, когда появился Г-37) в серийное производство под обозначением КР-6 (крейсер) развивал максимальную скорость 230-240 км/ч. Сравним: Г-37 с теми же двигателями и крылом — 285. Вот и получилось, что «молодежная команда» Гроховского сделала машину не хуже, чем ведущая авиационная организация ЦАГИ (АНТ-7).

7 мая 1934 состоялось заседание КО СССР (протокол 4) и слушали:
5. О производстве М-34 с редуктором - согласиться со снятием с импорта 200 редукторов за исключением опытной партии в 10-15 и купить 2 т кобальта;
6. О подготовке производства РЦ на заводе 19 - не взяты темпы
7. О постановке производства РЦ на заводе 29 - предварительно проработать вопрос;
8. О скоростном почтово-пассажирском самолете Хеншель Н-70 - обязать Королева закупить 2 обр. (2225,140).

Другие оборонные отрасли:

7 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑70сс «О дивизионной пушке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 211‑212) (15460).

7 мая 1934 состоялись опыты по преодолению группой красноармейцев зараженного ипритом участка на ЦВХП (Шиханы) через час после его создания (6246).

7 мая 1934 г. Опыт по преодолению группой красноармейцев зараженного ипритом участка на полигоне Шиханы (Саратовская область) через один час после его создания в обычном армейском обмундировании (17133).

Жизнь и внутренняя политика:

7 мая 1934 на Амуре была создана Еврейская АО. Предполагалось, что заселение этой территории улучшит обороноспособность (3908,342).

7 мая 1934 состоялось создание на Амуре еврейской автономной республики с центром в Биробиджане. Предполагается, что заселение этой территории увеличит оборонительные возможности на советско-китайской границе (4962).

За рубежом:

7 мая 1934 завершается кампания по доставке авиапочты ВВС США. За 78 дней доставки авиапочты 12 членов экипажа армии погибли в 66 авариях. Потери убеждают официальных лиц армии США в необходимости обучать своих пилотов полетам ночью и в плохую погоду (20801).

7 мая 1934 на Филиппинах обнаружена самая большая в мире жемчужина весом в 6, 37 кг (4962).

Авиапромышленность:

8 мая 1934 г. начальник НИИ ВВС утвердил отчет о результатах испытаний динамореактивной пушки на истребителе И-14бис. В его выводах летчик-испытатель НИИ ВВС А.И Филин и сотрудники КБ Туполева Б.В.Вахмистров, К.А. Попов и П О. Сухой отметили: «Система АПК-11 калибра 37 миллиметров испытания прошла. Конструкция самолета стрельбу из АПК-11 в количестве 168 выстрелов выдержала».
Проводил эти испытания летчик П.М. Стефановский, написавший в своих воспоминаниях: «Кроме пулеметов, на машине установили ... динамореактивную пушку. Ее-то и надо было испытать в воздухе. При испытаниях попал в перевернутый штопор из-за плохой продольной устойчивости».
В ходе государственных испытаний И-14 продемонстрирован в полете на первомайском параде над Красной площадью. Ведущим летчиком на этом этапе был А.И. Филин. Самолет облетали И.Белозеров, К. Коккинаки и А. Чернавский.
В том же месяце самолет потерпел аварию, и лишь в августе (пока с динамореактивными орудиями) его повторно предъявили Управлению ВВС (24991).

8 мая 1934 ВО Авиавнито и газетой За рулем был объявлен конкурс на проект скоростного пассажирского самолета. В.Н.Беляев предложил самолет типа летающее крыло - развитие схем планеров БП-2 и БП-3 (1847,30).

8/10 мая 1934 вышел приказ НКТП № 72с. О своевременном внедрении в серийное производство моторов «Райт Циклон» и создании постоянной базы для снабжения завода № 19. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 145‑144) (15246).

Другие оборонные отрасли:

8/9 мая 1934 вышел приказ НКТП № 69с. Об обеспечении капитального строительства ВИВ по пороховой промышленности. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 134) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

8 мая 1934 Постановление ЦИК и СНК. Термин "мера социальной защиты" заменен словом "наказание". Отменена статья о досрочно-условном освобождении. Количество заключенных в ИТК составило 800 тыс.чел. С  10  июля исправительно-трудовые  колонии, ранее  бывшие в системе Народного Комиссариата  Юстиции,   передаются   в  ведение  вновь организованного  Главного   Управления   исправительно-трудовых   лагерей  и трудовых   колоний   (ГУЛАГ) (12629).

За рубежом:

8-23 мая 1934 Жан Баттен устанавливает новые женский рекорд скорости на дистанции между Англией и Австралией. Она на de Havilland DH.60 преодолевает путь за 14 дней 22 часа (20801).

Авиапромышленность:

9 мая 1934 г. был создан специальный Стратосферный Комитет Авиавнито в дополнение к авиационному, моторному и планерному комитетам. Работа этого комитета по созданию рекордного самолёта получила освещение в прессе – в период с августа 1934 г по май 1935 г. сообщения на эту тему публиковались в газетах «Вечерняя Москва», «Красная Звезда» и «Известия» (19528).

9 мая 1934 г. в Авиавнито был создан специальный Стратосферный Комитет Авиавнито в дополнение к авиационному, моторному и планерному комитетам.
Работа этого комитета по созданию рекордного самолёта получила освещение в прессе – в период с августа 1934 г. по май 1935 г. сообщения на эту тему публиковались в газетах «Вечерняя Москва», «Красная Звезда» и «Известия». Однако по ряду причин до воплощения этого замысла дело так и не дошло, а проект высотного самолёта Авиавнито был прочно и надолго забыт (24286).

9 мая 1934 г. был создан специальный Стратосферный Комитет Авиавнито в дополнение к авиационному, моторному и планерному комитетам.
В мае 1934 г. в Авиавнито была начата работа над проектом рекордного высотного самолёта, который рассматривался как «первый советский высотный самолёт».
Работа этого комитета по созданию рекордного самолёта получила освещение в прессе – в период с августа 1934 г. по май 1935 г. сообщения на эту тему публиковались в газетах «Вечерняя Москва», «Красная Звезда» и «Известия». Однако по ряду причин до воплощения этого замысла дело так и не дошло, а проект высотного самолёта Авиавнито был прочно и надолго забыт (25189).

Армия:

9 мая 1934 опросом членов ПБ
53/37.- Q снабжении-начсостава РККА и их семей.
1.Установить с 1 мая на 1934 г. месячные нормы снабжения начсостава РККА и их семей в следующем размере:
	Наименование продуктов.
	Начсоставу                                  Членам семей начсостава

	
	На обществ. питание.
	Индивидуальн. снабжение
	Обществен. питание

	М у к a
	4.300 гр.
	8.000 гр.
	3.000 гр.

	Крупа
	1.000 ь
	600 "
	800 ь

	Сахар
	600 "
	600 "
	230 "

	Ж и р ы
	200 "
	200 "
	200 "

	Рыба.
	1.000 -
	
	1.000 "

	Ч а й
	
	8 ”
	2 "

	Кондит.товары
	-
	600 ”
	—


2. Установить с 1 мая контингент семей начсостава по индивидуальному снабжению 430 тыс.чел., а по общест- вочному питанию 250 тыс.человек п начсостава по общост- венному питанию 250 тве.человек.
3. Снабжение начсостава и их семей по вновь установленным контингентам и нормам Наркомснабу СССР производить, начиная с мая месяца, отпуская ежемесячно на протяжении всего года дополнительно к фондам П квартала в тоннах: муки - 866, крупы и макарон - 213, сахару - 213,5, чаю - 2,9. жиров- 140, рыбы - 356.
4. Доролнительно на весь лагерный период отпустить:
сельдей	 168	тонн
хоз. мыла	414
туалеты.мыла 	828	тыс.кусков
консервов....	1656 тыс.банок
 жиров	 20	тонн
сахару	 50	"
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Микояну.
26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7 (22936).

Жизнь и внутренняя политика:

9 мая 1934 года в "Правде" была помещена статья Поспелова, посвящённая воспоминаниям Крупской о Ленине. В статье, занявшей почти целую полосу, Крупская обвинялась в недооценке "ведущей роли" Сталина в революционном движении и создании "ложного впечатления" о положительном отношении Ленина к Троцкому (9492).

Внешняя политика:

9 мая 1934 г. Письмо капитана Донзо министру авиации Франции П. Коту о состоянии советской авиации и перспективах сотрудничества СССР и Франции в авиационной промышленности¹*
Совершенно секретно.
Господин министр,
Ваше письмо доставило мне чрезвычайное удовольствие, и я сделал все, что было в моих силах, чтобы показать доктору Мишо и г. Пишаману все то, что могло бы интересовать их в Москве. К несчастью, доктор Мишо вынужден был в течение нескольких дней не выходить из своей комнаты. Сегодня утром я нашел его на ногах и за бритьем, снова радующимся жизни. Я думал, что он подцепил микроб ревматизма во время многочисленных конференций, происходивших на его конгрессе, но осмотревший его врач нашел лишь легкое желудочное заболевание, осложнившееся начинавшимся гриппом. Однако сегодня вечером все эти неприятности будут лишь одним плохим воспоминанием.
Что касается советской авиации, то я с удовольствием буду держать Вас в курсе интересующих Вас вопросов. В настоящее время советская авиация является особенно интересной, потому что советские власти предпринимают большие усилия выйти из тупика, в котором они находятся в этой области. Несмотря на примененные усилия в течение последних лет, несмотря на финансовые жертвы, советская авиация со своими многочисленными линейными единицами представляет собой лишь недостаточно окрепшее здание. Она сохраняет характерные черты, в общем присущие промышленным организациям, не имеющим нормальной внутренней базы.
Эта авиация, состоящая из 26 боевых бригад, непрестанно расширяется. По причинам политического порядка, авиация должна была охватить весь западный фронт, базы Балтийского и Черного морей. В течение 1933 г. она еще больше расширилась, вплоть до Центральной Азии и Дальнего Востока. Ее лихорадочно создавали в течение нескольких лет. Для того, чтобы поставить авиацию на ноги, Советами были получены иностранные кредиты, которые нормально должны были бы служить для усиления выпуска промышленной продукции. Советы весьма часто базировались на иностранных технических опытах, которые являются лишь кажущимся залогом безопасности, и это ставит советскую авиапромышленность в тяжелую зависимость, в то время как она желала бы быть строго национальной и независимой. Теперь Советы отдают себе отчет в том, что они слишком поспешили; промышленность не должна тщетно стараться держаться на этой высоте; они должны были бы создать эту промышленность в более скромном масштабе, чтобы она сейчас могла заполнить пробелы и была бы в состоянии удовлетворить нужды авиации на случай мобилизации. В настоящее время советские авиавласти имеют только одну заботу: поддержать лицо своей авиации внутри страны посредством организации солидной внутренней промышленной базы, которая впоследствии снабдит страну авиацией, имеющей эффективные боевые способности. Результаты, полученные до сего времени, благодаря серийному производству, обнаружили массу пробелов в самой промышленной организации и необходимость иностранного сотрудничества на гораздо более здоровых началах, нежели и прошлом.
Что касается моторов, то моторы М‑34 800 л. с., которые были в производстве на 24‑м заводе во время Вашего пребывания в Москве и на которые возлагалось столько надежд, оказались в употреблении негодными. Советы стараются заполнить этот пробел в производстве посредством изменения моторов М‑17 BMW 600 л. с., от которых они ранее отказывались.
Что касается самолетов Туполева, то последний, как будто, исчерпал свою формулу удлинения фюзеляжа самолета созданием ANT‑12 (ТВ‑3), четырехмоторного аппарата, который строился в прошлом сентябре месяце на заводе в Фили. Восьмимоторный самолет «Максим Горький» имеет лишь случайный интерес и не пущен в серийное производство²*. (Он не мог принимать участие в первомайском параде, потому что его моторы М‑34 800 л. с. оказались дефектными). С другой стороны, испытания крупного самолета Калинина, построенного по другой технической идее, закончились трагически³*.
Таким образом, в СССР имеется для наших авиационных фирм обширное поле деятельности, при условии, чтобы эти фирмы не занимались исключительно продажей лицензий и т. п., а чтобы они занимались также наблюдением и контролем над производством продаваемых ими прототипов. Необходимо, чтобы овладение советским авиарынком французской промышленностью было достаточно глубоким для того, чтобы не опасаться внезапного отрыва от этого рынка в случае изменения СССР своей политической ориентации. Это является важным условием для прочного и плодотворного сотрудничества.
К несчастью, несмотря на недавние опыты, наши авиационные фирмы, как будто, не склонны учитывать особые условия советского авиарынка и предпочитают заключать с коммерческой точки зрения выгодные, но не имеющие будущего, сделки, нежели ориентироваться на более прочное сотрудничество.
Фирма «Гном и Рон» проводит испытания моторов ЦИАМ (Центральный институт авиамоторов) MK‑14; но если эта фирма приступит, как в 1930 г., к продаже лицензии 4809АД, тогда эта коммерческая операция не будет иметь будущего. Советские власти, предоставленные собственным силам, будут испытывать большие затруднения для пуска и производства достаточно сложного фабриката, как это имело место с производством 4809АД. Моторы К‑14, которые будут поступать с советских заводов весьма медленно, вследствие громадного процента брака среди производимых на заводах частей, все будут более или менее дефектными и, в конце концов, фирма «Гном и Рои» окажется дискредитированной. Для того, чтобы укорениться на советском авиарынке, необходимо, чтобы эта фирма согласилась выделить для СССР достаточно многочисленный и квалифицированный персонал для обеспечения наблюдения и контроля над производством Советами первых серий моторов К‑14. Если эта фирма не согласится на эту жертву, это было бы тем более жаль, что мотор К‑14, как будто, пользуется симпатией советских техников, а иностранные фирмы твердо решили солидно обосноваться в СССР.
Американцы уже продали советскому правительству лицензию на изготовление моторов «Райт-Циклон», а моторы Кертиса «Супер-Конкуэрор» сейчас испытываются в ЦИАМе на продолжительность работы. Американцы нас опередили; их примеру последуют и прочие иностранные фирмы, поскольку советская авиация сильно нуждается в моторах. Было бы желательно, чтобы мы не дали себя опередить в этой конкуренции и, решившись на необходимые жертвы, с самого начала воспользовались бы нашим техническим превосходством, чтобы солидно укрепиться на советском авиарынке. Испытания мотора «Гиспано» происходят в Париже, и я не знаю их результатов.
Авиачасти, участвовавшие в первомайском параде, пролетая над Красной площадью, состояли из 581 самолета, подразделенных следующим образом: 135 четырехмоторных для тяжелой бомбардировки ТБ‑3; 34 двухмоторных для средней бомбардировки ТБ-1; 325 разведывательных самолетов — R‑5⁴*; 81 истребитель (типы И‑4, И‑5, И‑6); 1 шестимоторный; 3 новых прототипа истребителей.
Я буду весьма рад, г‑н министр, держать Вас в курсе по вопросам советской авиации. Конечно, все сведения, которые я смогу направлять Вам дипломатической почтой, всегда будут носить довольно конфиденциальный характер.
Примите, г‑н министр, уверения в моем глубоком почтении и преданности.
Капитан Донзо
Примечания:
¹* Помета на полях: «Документально. Перевод с французского».
²* Самолет «Максим Горький» (МГ, АНТ‑20) был построен в 1934 г. при участии ЦАГИ, ЦИАМ и еще более ста учреждений и предприятий коллективом бригад под общим руководством А. Н. Туполева. Этот самолет-гигант был назван именем Максима Горького в связи с 40‑летним юбилеем его литературной и общественной деятельности. Цельнометаллическая конструкция этого самолета почти совпадала с ТБ‑4. Ее особенности заключались главным образом в больших размерах (фюзеляж длиной 32,5 м, шириной 3,5 м и высотой 2,5 м). Количество мест соответствовало 8 членам экипажа и 72 пассажирам. В управлении самолетом впервые был применен автопилот, сделанный из отечественных материалов. Самолет «Максим Горький» разбился 18 мая 1935 г. в результате столкновения с другим самолетом. Погибли 46 человек.
³* Речь идет о катастрофе самолета К‑7 К. А. Калинина 21 ноября 1933 г. К‑7 — тяжелый семидвигательный бомбардировщик, один из крупнейших самолетов своего времени, создан в 1933 г. Конструкция была типовая для бомбардировщиков К. А. Калинина. На завершающем этапе заводских испытаний самолет потерпел катастрофу. На высоте 100 м во время испытания на скорость на мерном километре самолет с разворота перешел в крутое планирование, упал на землю и сгорел. Погибли летчик-испытатель М. А. Снегирев, 13 членов экипажа и один пассажир. Пять человек остались живы. Непосредственной причиной этой тяжелой катастрофы явилось разрушение нижнего пояса одной из хвостовых балок. Предполагалось построить еще два К‑7 на авиационном заводе в Воронеже, куда в 1934 г. было переведено конструкторское бюро Калинина, однако эти работы не были завершены.
⁴* Так в тексте.
РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11.Д. 187. Л. 2-8. Копия (15303).

За рубежом:

9 мая в 1934 году совершил первый полет прототип «de Havilland» «D.H.87» «Hornet Moth». Самолет схемы биплан с элементами дополнительного комфорта, «de Havilland» «D.H.87» «Hornet Moth» с закрытой кабиной, имевший два кресла, расположенных бок о бок, был конструктивно схож с самолетом «D.H.86». Он имел трапециевидные крылья, а его фюзеляж, выполненный из ели и клееной фанеры, имел плоские боковины (форму ящика) и хвостовую часть, состоящую из лонжеронов, стрингеров и полотняной обшивки (14886).

9 мая 1934 состоялся первый полет De Havilland Hornet Moth (20801). 

9 мая 1934 - Совершил первый полет прототип de Havilland D.H.87 Hornet Moth. Самолет схемы биплан с элементами дополнительного комфорта, de Havilland D.H.87 Hornet Moth с закрытой кабиной, имевший два кресла, расположенных бок о бок, был конструктивно схож с самолетом D.H.86. Он имел трапециевидные крылья, а его фюзеляж, выполненный из ели и клееной фанеры, имел плоские боковины (форму ящика) и хвостовую часть, состоящую из лонжеронов, стрингеров и полотняной обшивки (22508).

9 мая 1934 авиалайнер Air France Wibault 282T-12 упал в Ла-Манш у Дандженесса, Кент , Англия, в результате чего погибли все шесть человек на борту (20801).

Авиапромышленность:

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по эксплуатационному испытанию опытного самолета И-15 с мотором Райт-Циклон Ф-2 650 НР металлический винт Гамильтон-Стандарт Д=3,0 (6648).
Цель испытаний
Испытания различных мероприятий по улучшению устойчивости пути самолета.
Эксплуатационные испытания самолета.
Испытания самолета с передней центровкой, вызванной утяжелением моторов РЦ.
Испытание тормозных колес 700х100 и механического управления ими.
Заключение
Поскольку в процессе эксплуатационных испытаний опытного самолета И-15 РЦ не обнаружено дефектов, требующих коренных переделок основных элементов конструкции, следует считать, что эксплуатационные испытания И-15 РЦ выдержал удовлетворительно.
Календарь прохождения испытаний
	26 марта 1934 года
	Полет на фигуры.

	27 марта 1934 года
	Посадки.

	28 марта 1934 года
	Посадки и фигуры.

	29 марта 1934 года
	Посадки.

	1 апреля 1934 года
	Полет на фигуры.

	9-10 апреля 1934 года
	Посадки.

	14 апреля 1934 года
	Скороподъемность и скорости по высотам.

	15 апреля 1934 года
	Стрельба из фотокейса.

	16 апреля 1934 года
	Скороподъемность и расход горючего.

	17 апреля 1934 года
	Километраж и полеты с новой центровкой.

	23 апреля 1934 года
	Полет с вымпелом.

	24 апреля 1934 года
	Полет в Москву.


(6648).

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по эксплуатационному испытанию опытного самолета И-15 с мотором Райт-Циклон Ф-2 650 НР металлический винт Гамильтон-Стандарт Д=3,0 (6648).
Цель испытаний
Испытания различных мероприятий по улучшению устойчивости пути самолета.
Эксплуатационные испытания самолета.
Испытания самолета с передней центровкой, вызванной утяжелением моторов РЦ.
Испытание тормозных колес 700х100 и механического управления ими.
Заключение
Поскольку в процессе эксплуатационных испытаний опытного самолета И-15 РЦ не обнаружено дефектов, требующих коренных переделок основных элементов конструкции, следует считать, что эксплуатационные испытания И-15 РЦ выдержал удовлетворительно.
Календарь прохождения испытаний
	26 марта 1934 года
	Полет на фигуры.

	27 марта 1934 года
	Посадки.

	28 марта 1934 года
	Посадки и фигуры.

	29 марта 1934 года
	Посадки.

	1 апреля 1934 года
	Полет на фигуры.

	9-10 апреля 1934 года
	Посадки.

	14 апреля 1934 года
	Скороподъемность и скорости по высотам.

	15 апреля 1934 года
	Стрельба из фотокейса.

	16 апреля 1934 года
	Скороподъемность и расход горючего.

	17 апреля 1934 года
	Километраж и полеты с новой центровкой.

	23 апреля 1934 года
	Полет с вымпелом.

	24 апреля 1934 года
	Полет в Москву.


(6648).

С 10 по 31 мая 1934 в НИИ ВВС проходили исследования повышения летных качеств самолета за счет применения винта регулируемого шага (Испытание самолета И-15 с мотором РЦ 3 с разными углами установки лопастей винта во втулке).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Часовиков
Вед. летчик Филин
Цель испытания:
Определение повышения летных данных самолета И-15 с мотором Райт Циклон Ф-3 625 НР при применении винта регулируемого шага в полете.
Заключение:
Несмотря на увеличение веса самолета на 37 кг за счет установки винта регулируемого в полете шага, прирост летных данных указывает на необходимость быстрейшего применения винтов регулируемого в полете шага на всех самолетах снабженных моторами с нагнетателем.
Календарь
Проведения испытаний по программе
	Дата
	Выполнение программы
	Число полетов
	Налет в часах
	Летчик

	10 мая 1935 года
	Полеты по определенние посадочн. Скорости.
	19
	2 –30
	Филин
Петров
Белозеров
Миндер

	11 мая 1935 года
	Посадки с опущенными элеронами.
	6
	0-20
	Филин

	11 мая 1935 года
	Определение скорости у земли на мерном километре.
	1
	1-15
	Филин

	13 мая 1935 года
	Полет на зубцы на высотах 300, 2400, 5000, 7000
	1
	1-10
	Белозеров

	16 мая 1935 года
	Вечером полет на высоту.
Задание не выполнено, плохо работал мотор.
	1
	0-30
	Белозеров

	17 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-15
	Филин

	17 мая 1935 года
	Второй контрольный полет с тем же углом.
	1
	1-10
	Петров

	19 мая 1935 года
	Самолет в Москве на демонстрации согласно приказания начальника ВС Алкснис.
	
	
	

	22 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус. Второго полета не было из-за нехватки кислорода.
	1
	1-00
	Филин

	23 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-10
	Белозеров

	27 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол – 3 градуса. Установка капота на цилиндры.
	1
	0-45
	Филин

	28 мая 1935 года
	Полет на 7000 м угол – 4 градуса.
	1
	0-40
	Филин

	28 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол – 1 градус.
	1
	1-10
	Филин

	29 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-20
	Филин

	31 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-20
	Филин


(3976).

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердили Отчет по гос. испытанию одноместного скоростного истребителя И-16 с мотором М-22 с убранным в полете шасси и гос. испытанию механизма подъема шасси на этом самолете
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Кокинаки
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики в летних условиях (с убранными шасси).
Примечание:
Благодаря очевидной ненадежности шасси и механизма его подъема, выявившееся в процессе испытаний, программа последнего была максимально сокращена. Намеченные ранее эксплуатационные испытания вооружения не могли быть проведены.
Заключение:
Принимая во внимание высокие скоростные данные самолета И-16 М22 и обеспеченность его мотором, считать необходимым всемерно форсировать переделку шасси и подъемного механизма, так как в настоящем виде они для серийной постройки, безусловно непригодны.
Новое жесткое, надежное шасси и безотказно действующий подъемный механизм должен быть установлен на самолет не позднее 20 мая.
Дневник работ на самолете И16-М22 с 22 марта по 25 апреля 1934 года
	Дата
	Что сделано
	Кол-во полетов
	Продолжительность

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качинский аэродром с площадки на Микензиевых горах. Летчик Чкалов.
	
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	26 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет для пробы убирания шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
Шасси поднять не удалось.
	1
	30 мин.

	27 марта 1934 г.
	Произведен пробный полет по кругу без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	

	27 марта 1934 г.
	Произведен полет для убирания шасси в воздухе. 
	1
	40 мин.

	9 апреля 1934 г.
	Сделаны пробные полеты для испытания работы механизма подъема шасси в воздухе. Летчик Чкалов.
	2
	20 мин.
30 мин.

	10 апреля 1934 г.
	Произведены полеты с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	3
	35 мин.

	13 апреля 1934 г.
	Произведен полет с убиранием шасси. Летчик Чкалов.
	1
	30 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Передача самолета на гос. испытания. Сдаточный полет. Летчик Чкалов.
	1
	20 мин.

	14 апреля 1934 г.
	Вылет ведущего летчика, освоение убирания шасси в воздухе, проверка правильности установки лопастей винта. Летчик Кокинаки.
	2
	55 мин.

	22 апреля 1934 г.
	Произведены полеты на скороподъемность с убранным шасси летчиком Кокинаки.
	2
	2 час. 12 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет для замера горизонтальных скоростей у земли с убранным шасси. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 50 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего на крейсерской скорости на высоте 1000 м. Летчик Чкалов.
	1
	1 час. 20 мин.

	23 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность с другими взлетными скоростями и определение скоростей по высотам. Летчик Кокинаки.
	1
	1 час. 10 мин.

	24 апреля 1934 г.
	Подготовка самолета к перелету в Москву. Пробный полет без убирания шасси. Летчик Чкалов.
	1
	15 мин.

	25 апреля 1934 г.
	Самолет вылетел в Москву. Летчик Чкалов.
	1
	1 час.


Налет на самолете завода N 39 – 13 полетов, 5 час. 15 мин.
Налет на самолете НИИ ВВС – 7 полетов, 6 час. 22 мин.
Общий полет на Каче – 20 полетов, 11 час. 37 мин.
Всего самолет налетал с момента выпуска в воздух – 50 полетов, 33 час. 02 мин. (3962).

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по эксплуатационному испытанию самолета И-16 РЦ
Отв. исполнители:
Вед. инженер Воеводин
Вед. летчик Чернавский
Цель испытаний:
Эксплуатационные испытания самолета без убирания шасси.
Примечание:
Полеты самолета И-16 М-22, имеющего механизм подъемных шасси идентичный механизму подъема шасси у И-16 РЦ показали, что несмотря на достаточно удовлетворительную работу подъемного механизма на земле, в воздухе последний работает совершенно ненадежно (см. Отчет по испытаниям самолета И-16 М-22). Учитывая ввиду ненадежности шасси необходимость проверки его прочности при посадках, было принято решение начать эксплуатационные испытания самолета И-16 РЦ без убирания шасси, испытания же доведенного механизма подъема шасси провести на самолете И-16 М-22.
Заключение:
Постановку на серийном самолете шасси в настоящем виде воспретить.
Дневник
работ на самолете И-16 РЦ
	Дата
	Что сделано
	Число полетов
	Продолж.

	24 марта 1934 года
	Перелет с Мекензиевых Гор на Качинский аэродром – летчик Чкалов
	1
	10 мин.


	7 апреля 1934 года
	Сдаточный полет с фигурами (21) летчик Чкалов.
	1
	40 мин.

	8 апреля 1934 года
	Вылет ведущего летчика Чернавского.
	2
	40 мин.

	9 апреля 1934 года
	Начаты эксплуатационные испытания шасси. Сделано 6 посадок.
	6
	30 мин.

	10 апреля 1934 года
	Сделано 15 посадок летчиками Чернавским – 11 и Белозеровым – 4.
	15
	1 час. 30 мин.

	14 апреля 1934 года
	Сделано 5 посадок по программе эксплуатационных испытаний шасси.
	5
	11 мин.


Всего сделано полетов на самолете на колесах (на Каче):
	а) Заводские полеты
	4
	1 час. 20 мин.

	б) Вылет ведущего летчика
	2
	40 мин.

	в) Эксплуатационные испытания шасси
	27
	2 час. 31 мин.

	Всего:
	33
	4 час. 31 мин.

	Общий налет самолета
	50
	15 час. 00 мин. (3925)



10 мая 1934 г. закончились государственные испытания ЦКБ-12 с М-22, которые шли с 16 февраля 1934 г. Летные характеристики машины оказались даже выше, чем на заводских испытаниях. Максимальная скорость у земли была равна 359 км/ч, на высоте 3000 м - 339,5 км/ч, на высоте 5000 м - 325 км/ч. Самолет достигал потолка 7180 м и набирал высоту 5000 м за 9,4 мин.
10 мая 1934 года был утвержден и Отчет о госиспытаниях И-16 с мотором М-22. Отмечались недостатки: «...Шасси ненадежно... Паз между крылом и капотом не заклеен». В полетах выявился и ряд других дефектов, из которых главными являлись ослабление полотняной обтяжки крыльев, недостаточная прочность кронштейнов элеронов, большие люфты в управлении элеронами и др. (23455)

10 мая 1934 г.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА Е.И. МИРОШНИКОВА УПОЛНОМОЧЕННОМУ КОМИССИИ СОВЕТСКОГО КОНТРОЛЯ ПО ГОРЬКОВСКОМУ КРАЮ Н.М. АНЦЕЛОВИЧУ1
10 мая 1934 г.
Секретно
Завод № 21 им. тов. Енукидзе является на сегодняшний день основной базой в СССР по серийному выпуску истребительной авиации.
Решением Оборонной комиссии в 1934 г. на завод возложены исключительно большие и сложные задачи: завод имеет 4 типа самолетов, из коих 3 новых и 4-й коренным образом модифицированный (особенно в части вооружения), такого большого и сложного задания по серийному производству, по существу, не имеет ни один авиационный завод.
Завод № 21, по существу, работает второй год с кадрами от 18 до 22 лет до 70%, и ранее работавших в авиации не более 10%.
Естественно, все это требует от заводоуправления и Главного авиационного управления исключительно четкого руководства.
Произошедшая авария цеха № 10 (корп. № 1) могла на длительное время вывести завод из строя, но благодаря немедленно принятым мерам заводоуправлением, как-то: перепланировка всех заводских площадей, капитальный] ремонт оборудования, монтаж на новых площадях, разработанный новый технологический процесс - все это дало возможность з[аво]ду программу февраля закончить на 100%, марта месяца перевыполнить и в апреле месяце по крыльям было создано полумесячное опережение, необходимое для выполнения плана.
Характерным является то, что Главное авиационное управление для этой работы не прислало ни одного человека для помощи.
В части восстановления корп[уса] № 1 и укрепления корпуса № 9 работа идет весьма неплохо, и если в ближайшие 2 месяца не будет она закончена, то это может повлечь задержку выполнения годового задания Оборонной комиссии.
Деньги заводу отпустили, материал уже начинает прибывать, но состояние чертежей таково, что приступить к укреплению корпуса № 9 и продолжению восстановления корпуса № 1 нельзя, в чем мола убедиться Вами присланная комиссия тов. Шехавцева.
Я неоднократно перед Гл[авным] авиационным управлением ставил вопрос о прикомандировании на время всех этих работ инженера ГУАПа тов. Клейменова (по проекту которого делались указанные формы), но вместо него прикомандировали тов. Зайцева, который в этом деле вообще ничего не понимает и на з[аво]де не бывает.
Есть решение, чтобы на з[аво]де сидел также представитель научного института, который дал методы крепления корп[уса] № 9.
Я также настаивал, чтобы был представитель Московского Промстройпроекта, который разработал чертежи по восстановлению корп[уса] № 1, т.к. в этих чертежах много неясностей и недоделок.
Я считаю, что такое крупное предприятие, как з[аво]д №21, который на сегодняшний день является единственным поставщиком ВоенноВоздушных Сил РККА истребителей, может требовать более чуткого отношения к себе.
Прошу Вас оказать следующую помощь:
1. На время восстановления корп[уса] № 1 и укрепления корп[уса] № 9 прикомандировать инженера тов. Клейменова (из Главного авиационного управления), по проекту которого делались оба перекрытия.
2. Прикомандировать к заводу хотя бы периодическими приездами профессора Карлсена или его ассистента тов. Свинтитского, по проекту которых делается укрепление корпуса № 9.
3. Постоянно прикрепить от Московского Промстройпроекта инженера Николаева или Карташова, которые делали проект восстановления корп[уса] № 1.
4. Обязать Горькпромстрой усилить рабочей силой 4-й участок, производящий работы на заводе № 21 и вообще уделить больше внимания с его стороны нашему строительству.
Исторический архив. — 1999. - № 6. - С. 25-27 (21050).

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет о проведении испытаний самолета И-14 с мотором Бристоль Меркур IV
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики.
Определение характера взлета и посадки самолета с широко разнесенным шасси (расстояние между колесами 2,9 м).
Заключение:
Испытание самолета И-14 Бристоль Меркур подтвердили исключительную важность высотного мотора для истребителей. Обладая по сравнению с И-14 Райт Циклон худшей аэродинамикой, самолет И-14 Бристоль Меркур имеет на высоте 5000 м скорость 391 км/час, превосходящую скорости всех заграничных истребителей, данные которых опубликованы исключительно благодаря тому, что высотность мотора Бристоль Меркур равна 4800 м.
Календарь прохождения испытаний
	Дата
	
	Кол-во полетов с убиранием шасси
	Кол-во полетов без убирания
шасси

	24 марта 1934 г.
	Перелет на Качу с места сборки самолета и перевозка запчастей и имущества.
	1
	

	30 марта 1934 г.
	Пробный полет летчика ЦАГИ.
Облет летчиками НИИ ВВС.
	6
	3

	31 марта 1934 г.
	Полет инженера-летчика НИИ ВВС.
	1
	1

	4 апреля 1934 г.
	Полет на скороподъемность и скорости по высотам.
	
	1

	5 апреля 1934 г.
	Километраж с убранным и выпущенным шасси. Осмотр самолета.
	
	1

	18 апреля 1934 г.
	Полет на замер расхода горючего.
	
	1

	19 апреля 1934 г.
	Пробный полет.
	
	1

	24 апреля 1934 г.
	Перелет Кача-Запорожье.
	
	


(3875).

10 мая 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет о проведении гос. испытаний самолета И-14 с мотором Райт-Циклон F-2
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик Филин
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики самолета в летных условиях с убранным шасси.
Эксплуатационные испытания самолета и пушечного вооружения.
Испытание тормозных колес 700х100 и механического управления ими.
В процессе эксплуатационных испытаний выполнено 109 подъемов шасси в воздухе, сделано 235 посадок, выполнено 865 фигур, сделано 113 выстрелов из одной пушки.
Заключение
По совокупности летных данных и вооружения самолета И-14 Райт-Циклон F-3 является современным типом одноместного истребителя и может быть представлен к введению на вооружение ВВС.
Календарь прохождения испытаний самолета
	22 марта 1934 года
	Самолет прибыл на станцию Мекензеевы горы

	23 марта 1934 года
	Перелет на Качу не состоялся из-за тумана

	24 марта 1934 года
	Самолет летом перегнан на Качу

	27 марта 1934 года
	Сделано 28 контрольных подъемов шасси на земле

	28 марта 1934 года
	Сдача самолета летчиком ЦАГИ. Во время сдаточного

	
	полета сорвало нижний капот бензобака. Приемный

	
	полет летчика НИИ ВВС Филина.

	29 марта 1934 года
	Километраж с убранным шасси.

	
	Скороподъемность с убранным шасси.

	
	Контрольная скороподъемность с убранным шасси

	
	с углом установки винта на 24,8 градуса.

	30 марта 1934 года
	Контрольный километраж с убранным шасси и

	
	установкой винта на 24,8 градуса.

	
	Километраж с выпущенным шасси.

	
	Контрольные полеты Филина.

	31 марта 1934 года
	Облет летчиками: Кокинаки, Чернавским и Белозеровым.

	
	При посадке Чернавского при _плюхе_ с высоты

	
	около 0,5 м самолет задел консольной частью правого

	
	крыла о землю (3909).

	3 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры. Сделано 219 фигур.

	4 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры и посадки. Сделано 292 фигуры.

	9 апреля 1934 года
	Сделано 5 полетов на стрельбу из пушек. Сделано

	
	13 выстрелов и 5 полетов на растряску бомбовой

	
	установки с 4 бомбами по 10 кг и сбрасывание

	
	аварийным сбрасывателем с пикирования под

	
	углом 50-60 градусов.

	
	Полеты на фигуры.

	10 апреля 1934 года
	Полеты на фигуры с убранным шасси.

	
	Полеты на посадки без убирания шасси в воздухе.

	11 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу и убирание шасси в воздухе.

	13 апреля 1934 года
	Полеты с убиранием шасси в воздухе.

	14 апреля 1934 года
	Полеты на убирание шасси в воздухе.

	
	Посадка без убирания шасси.

	16 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	17 апреля 1934 года
	Полеты на стрельбу из АПК-11.

	19 апреля 1934 года
	Полет на расход горючего на 1200 м.

	24 апреля 1934 года
	Перелет в Москву с посадками в Запорожье, Харькове,

	
	Брянске и Щелкове.

	29 апреля 1934 года
	Перегонка самолета на Московский аэродром для

	
	участия в первомайском параде.

	30 апреля 1934 года
	Репетиция парада над Красной площадью.

	1 мая 1934 года
	Участие в параде ВВС над Красной площадью.

	
	Авария самолета из-за заедания правой ноги шасси (3909



Другие оборонные отрасли:

10 мая 1934 вышел приказ НКТП № 71сс. Об удовлетворении потребностей НКВМ СССР и других потребителей в маломощных бензиновых двигателях. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 137‑140) (15246).

10 мая 1934 г. на заседании завкома завода Новое Сормово один из выступавших отметил, что во время езды на работу рабочие завода № 92, а также их коллеги со 112-го завода, хулиганят, «в трамваях бьют стекла, плюют на пол, курят, отказываются платить за проезд». [130 — Там же, Д. 561, Л. 43.]. Этой проблеме была посвящена заметка старшего кондуктора Моденова в газете «По рельсам Ильича» за 16 июня 1934 г. под названием «Хулиганы бросают камни в пассажиров». В ней, в частности, рассказывалось: «От станции Канавино до станции Сормово пассажиры — рабочие завода „Красное Сормово“ едут на 70 % без билетов в тамбурах и на подножках. При следовании поезда № 124 10 июня мне проводницами поезда было заявлено о безбилетных пассажирах. Когда я начал проверять у них билеты, они стали прыгать на ходу с поезда из дверей и окон. В этот же день они выбросили из вагона двух проводниц… Старшим кондуктором Вольновым два безбилетных хулигана были задержаны в поезде № 127: Опарин П.И. - рабочий литейного цеха „Нового Сормова“, другой Родионов А. из литейного цеха того же завода». Кроме того, в заметке приводились факты «обстрела» поездов камнями при следовании через Сормовский район города Горького (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

10 мая 1934 вместо умершего В.Менжинского ОГПУ возглавил первый заместитель Г.Ягода (3908,342).

10 мая в 1934 году председателем ОГПУ вместо умершего В.Менжинского назначен Генрих Ягода, ужесточивший карательные функции этого главного чекистского органа (14887).

Зарубежом:

May 10, 1934 - Enrico Fermi's research group publishes a report on experiments with neutron bombardment of uranium. Several radioactive products are detected (1039).

10 мая 1934 группа Э.Ферми опубликовала отчет о бомбардировке урана нейтронами и об обнаружении нескольких радиоактивных веществ (1039).

Авиапромышленность:

11 мая 1934 года инженер НИИ ВВС Вахмистров В.С. писал письмо № 13/00284 в ЦК ВКП(б) Сталину, председателю народных комиссаров Молотову, МК ВКП(Б) Кагановичу, наркому по военным и морским делам и председателю РВС Ворошилову, наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе, зам. наркома по военным и морским делам и председателю РВС Тухачевскому, начальнику ВВС Алкснису, начальнику УВИ Терентьеву, начальнику НИИ ВВС Зильберту.
О новых методах применения авиации. О сверхскоростном истребителе. Об авиаматке.
Современная техника самолетостроения исчерпывает максимум возможностей для усовершенствования типов самолетов, в основе которых лежит самолет братьев Райт, построенный в 1902 году.
Военная авиация имеет истребители, обладающие скоростями в пределах 400 км/час; тяжелые самолеты большого тоннажа. Применение же этих самолетов не отвечает полностью тому, что может и должно дать это мощнейшее оружие – авиация.
Авиация недостаточно подвижна, она привязана к своим аэродромам. Для заправки горючим, для пополнения боеприпасами, для ПВО и т.д. – нужна целая сеть аэродромов основных и промежуточных, куда самолеты принуждены садиться, теряя ценное время. Очевидно, нужны какие-то новые пути для того, чтобы рациональнее использовать все возможности, даваемые авиацией.
Один из таких путей я предлагал в 1932-33 г.г. как следствие из производимых мной работ и теперь я это предложение повторяю, так как истекшие 2 года убедили меня в правоте моих предложений.
Я предлагаю авиацию с ее аэродромами поднять в воздух, т.е. всесторонне использовать соединение самолетов в воздухе, примерно так же как это имеет место в морском деле, где имеется ограниченное количество портов, а большая часть действий проводится непосредственно в море.
При наличии имеющихся типов самолетов это позволяет:
Истребителям, установленным на бомбардировщики сопровождать бомбардировщиков в глубокий тыл противника и вернуться обратно, используя для полета горючее из тяжелого самолета, помогая своими моторами тяжелому самолету поднять больший груз и улучшая его летные качества.
В целях ПВО истребителям нести дежурство в воздухе, имея высоту и запас горючего, так как питаться во время дежурства они будут из тяжелого самолета (на ТБ3 может быть установлено 5 истребителей – 3 сверху и 2 снизу).
Соединяясь в воздухе с тяжелым самолетом, истребитель от него может пополняться горючим и боеприпасами.
Для переброски истребителей на далекие расстояния не требуется промежуточных аэродромов, так как они могут перебрасываться на тяжелых самолетах.
Истребители могут служить вспомогательными моторами-тягачами для подъема тяжелого перегруженного самолета.
Это основное, что дает соединение самолетов в воздухе при имеющейся у нас на снабжении материальной части.
На этом же принципе я предлагаю новые самолеты:
Сверхскоростной истребитель – увеличение максимальной скорости которого достигается путем допущения большой посадочной скорости, так как работа
этого истребителя должна протекать исключительно с тяжелого самолета-матки, с которой он слетает для боевых действий и на которую садится после боя.
Все рекордные гоночные самолеты имеют большую посадочную скорость, требуют больших ровных аэродромов, поэтому к нормальной эксплуатации они непригодны. При посадке же на подвижной "аэродром" – самолет-матку посадочная скорость может быть допущена равной крейсерской скорости матки 160-170 км/час.
По произведенному примерному аэродинамическому расчету самолет близкий к типу И-14 дает около 500 км/час. Этот истребитель может быть значительно облегчен за счет выбрасывания шасси (на случай вынужденной посадки достаточно одного баллонного колеса) и возможности брать горючее только на время боя и маневров, т.е. приблизительно на 1 час.
Эти преимущества (облегчение веса и допущение большой посадочной скорости) позволяют сделать самолет быстроходнее любого самолета, производящего посадку нормально на землю.
Второй самолет-авиаматка – тяжелый многомоторный самолет типа летающего крыла – параболы, на котором можно разместить целую эскадрилью истребителей сверху и снизу.
Этот самолет может служить и летающим аэродромом для ПВО и для переброски истребителей на дальние расстояния и как самолет транспорта и десанта, и как тяжелый бомбардировщик.
Первые шаги в этой новой области уже сделаны. Отработана и испытана установка истребителей И-4 и И5 на ТБ1 и ТБ3, последняя вводится на вооружение. В постройке находится приспособление для приема истребителей ЗЕТ на ТБ3 примерно по тому принципу, как это делали американцы на дрижаблях "Лос Анжелос" и "Акрон".
Реальность этих работ и связанных с ними предложений достаточно очевидна и я считаю необходимым для усиления мощи нашего воздушного флота форсировать начатые работы и приступить к новым описанным выше (7439, 208-211).

11 мая 1934 гос. арбитраж проводил рассмотрение:
В составе гл. арбитра Голощекина
Представителей:
УВВС – Нариц, начальник 1 отдела УМТС и В, Галдин, начальник 1 сектора и Петров, пом. начальника сектора
ГЛАВАВИАПРОМ – Зеньковский, начальник сбыта, Павлов, зам. начальника снабжения
Завод № 1 «АВИАХИМ» – Дувянский, зам. директора
ВОТИ – Грецов, зам. начальника объединения, Кованов, ст. инженер
Завод «АВИАПРИБОР» – Гутман, директор завода, Чинарев, гл. инженер
По вопросу об оплате самолетов, неукомплектованных приборами «КИ» и трубками Пито с утеплителями
Сущность дела:
Заводом № 1 «Авиахим» изготовлено 110 самолетов, укомплектованных приборами, за исключением компасов «КИ» и трубок Пито с утеплителями, которые, которые обязан поставлять для завода № 1 завод «Авиаприбор» и которые задерживаются поставкой из-за неосвоения «Авиаприбором» производства этих изделий. УВВС отказывается принимать и оплачивать неснабженные ими самолеты, в результате чего завод № 1 загружается готовой продукцией, подвергающейся опасности порчи …………………… (4191, 177).

11 мая 1934 была проведена первая в СССР буксировка двух планеров (Г-9 - Н.Я.Симонов и С.Н.Анохин) за одним самолетом (П-5) (237,169) (Н.Д.Федосеев и мех. А.Эскин). В Тушино (438,666).

11 мая 1934 г. на Тушинском аэродроме состоялся первый в СССР опытный полет двух планеров на буксире за одним самолетом. Планерами Г-9 управляли Н.Я.Симонов и С.П.Анохин, самолетом-буксировщиком П-5 -Н.Д.Федосеев, сцеплением - бортмеханик А.Эскин. Двухпланерный «поезд», удачно проведенный над аэродромом, послужил примером для организации подобных “поездов“ в широком масштабе, невиданном за гриницей.
/"Самолет" 1934 № 8-9/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

11 мая 1934 опросом членов ПБ
87/71.- Вопросы К.О.
Утвердить решения К.О.
а) о немедленной закупке ПКВнешторгом 2 тонн кобальта за счет импортных контингентов НКТП для производства клапанов к мотору М-34;
б) об отпуске заводу № 24 из резервного фонда СНК СССР 4 млн. рублен на пополнение оборотных средств;
в) об отпуске валюты за счет резервного фонда СНК СССР на покупку 2-х образцов самолетов германской фирмы Хенкель Аш-70.
Выписки посланы:
т. т. Базилевичу, Орджоникидзе, Ворошилову, Розевгольцу, Межлауку И. - б, в.
26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7 (22936).

11 мая 1934 г. Справка Управления кораблестроения УВМС РККА о сотрудничестве с итальянской фирмой «Ансальдо» в области судостроения
Совершенно секретно.
I. В результате получения механизмов и технопомощи по судостроению от итальянской фирмы «Ансальдо» должен быть построен крейсер со следующими главными элементами: вооружение: 6 — 180‑мм орудий в 3 парных башнях; 6 — 100‑мм зенитных орудий; 6 — 45‑мм полуавтоматов; 6 — 5‑дюймовых пулеметов; 2 — Ш‑21‑дюймовых торпедных аппарата; 2 — самолета на катапульте; ПУАО системы итальянской «Централи»; мины заграждения и глубинные бомбы в перегрузку. Бронирование: борт — 50 мм; палуба — 50 мм. Скорость хода — 37 узлов. Мощность главных механизмов — 126 500 л. с. Район плавания — 12 час. полным ходом (450 миль). Экон[омия] ход[а] с норм[ой] зап[аса] — 1400 миль. Водоизмещение — стандартное, 7 тыс. т.
II. В развитие договора фирма поставит:
а) Полный комплект главных и вспомогательных механизмов — котлы, турбо- и дизель-динамо, минные компрессоры, аэрорефрижерационные машины, рулевую машину и прочие мелкие механизмы машинно-котельной установки, полностью идентичные таковым итальянского крейсера «Е. ди Савойя», со всеми рабочими чертежами, расчетами и спецификациями по электромеханической части. Механизмы этого корабля являются наиболее современными в итальянском флоте и изготовляются фирмой в настоящее время для находящегося в постройке 36,5 узлового крейсера водоизмещением 6950 т.
б) Технопомощь по постановке производства перечисленных выше механизмов на заводах СССР, как в части металлургии, так и в части механической обработки и монтажа. Технопомощь будет заключаться в передаче заводам СССР всех данных технического процесса, поставке калибров, шаблонов, приспособлений и устройств, необходимых для изготовления этих механизмов, посылке в СССР своих высококвалифицированных инженеров (18‑24) и техников для обучения и руководства работами наших заводов и, наконец, обучении наших инженеров (12) и рабочих (10) на своих заводах.
в) Комплект чертежей, расчетов и спецификаций по корпусной части крейсера «Монтекукколи», одного из наиболее новых крейсеров итальянского флота, вступающего в строй в 1935 г., а также теоретические чертежи и чертежи винтов для запроектированного нами крейсера и эсминца.
III. Фирма обязуется поставить все вышеуказанное в следующие сроки:
1) Комплект механизмов в течение 12 месяцев частями, начиная с 8‑го месяца, со дня вступления договора в силу. Чертежи и расчеты к ним в течение 8 месяцев: причем первые партии материалов, необходимые для начала постройки таких же механизмов в СССР, будут сданы через 80 дней.
2) Все данные по технологическому процессу изготовления механизмов будут сданы в течение 8 месяцев, причем первая партия — через 80 дней. Длительность обучения наших специалистов на заводах фирмы (12 инженеров и 10 рабочих одновременно) определена в 45 месяцев.
3) Все чертежи и материалы по крейсеру «Монтекукколи» будут сданы в течение 7,5 месяцев, причем первая партия — через 80 дней. Теоретические чертежи будут сданы через 100 дней, причем предварительные чертежи, нужные для проектных работ у нас — через 20 дней.
IV. Фирма гарантирует мощность и расход топлива гл[авных] механизмов, поставляемых ею, а также механизмов, построенных в СССР по ее чертежам и указаниям. Кроме того, фирма гарантирует скорость корабля, построенного по разработанному ею теоретическому чертежу и снабженного механизмами фирмы. Материальное выражение гарантии определяется штрафами, не могущими превысить 13% стоимости договора (согласно Итало-Советскому соглашению от 6 мая 1933 г.).
V. Стоимость технопомощи и условия платежей определяются следующим образом:
1) За механизмы с чертежами и расчетами (п. II. 1) уплачиваются 26 млн. итальянских лир, из коих 70% — векселями с 18 мес. кредитом, частями по мере изготовления механизмов (в течение года) и 30% наличными, из коих 15% после сдаточных испытаний и 15% — после годового гарантийного срока работы этих механизмов.
2) За технопомощь, обучение нашего персонала и инструменты (п. II. 2), включая лицензии на право воспроизводства в СССР трех комплектов турбин, уплачивается 5 млн. 350 тыс. итальянских лир, выплачиваемых в течение 5 лет равными частями каждые 6 месяцев; 90% платежей векселями с 18 месячным] кредитом и 10% наличными (последний платеж).
3) За чертежи и материалы по крейсеру «Монтекукколи», а также теоретические чертежи уплачивается 3 млн. итальянских лир в 5 платежей равными частями в течение 9 месяцев векселями с 18 мес. кредитом. Таким образом, вся сумма договора определяется в 34 млн. 350 тыс. итальянских лир, включая проценты по кредиту в 36 млн. 300 тыс. итальянских лир — около 3 млн. 750 тыс. золотых рублей.
VI. Для своевременного изготовления фирмой всех механизмов и поставки инструментов, шаблонов и калибров Главморпром¹* обязан в сроки, определенные договором, дать фирме ряд сведений, уточняющих наши требования по заказу, как то: напряжение электромоторов, длину гребного вала, диаметр котельных трубок, некоторые данные станочного оборудования заводов СССР, предназначенных для постройки этих механизмов.
VII. В связи с тем, что изготовление механической установки и постройка крейсера в целом будут поручены ряду заводов СССР, подчиненных различным главкам, необходим ряд организационных мероприятий, связанный с реализацией договора, как в части приемки поставляемых фирмой механизмов и материалов, так и в части освоения технопомощи в области технологии производства: определение заводов, которые будут и в дальнейшем изготовлять отливки, поковки, котлы, механизмы, главные турбины и проч.; назначение ответственных лиц за это дело в НКТП, главках и заводах; организация приемно-контрольного аппарата в Италии и др.
VIII. Ввиду нарастающей угрозы опоздания постройки корпуса крейсера, а также проектирования и изготовления артиллерийского и торпедного оружия против сроков поставки механической установки необходимо указание правительства о форсировании проектирования корабля, артиллерийских и торпедных установок, исходя из сроков, обеспечивающих готовность крейсера в 1936 г.
Начальник Управления кораблестроения УВМС РККА Сивков
Примечание:
¹* Главное управление морской судостроительной промышленности (Главморпром) было образовано в системе Наркомата тяжелой промышленности СССР на основании приказа по наркомату № 1071 от 21 декабря 1933 г. и подчинено непосредственно наркому тяжелой промышленности СССР. Руководителем Главморпрома был назначен Р. А. Муклевич. Структура была утверждена 13 января 1934 г. в составе: управления, секретариата, секторов планово-экономического, производственно-технического, капитальных работ, кадров, финансового и др. Главморпром осуществлял планирование, производство, финансирование, опытно-конструкторские и научно-исследовательские работы, обеспечение кадрами всей отрасли военного судостроения. С 1935 г. секторы были преобразованы в отделы. Главморпрому были подчинены следующие предприятия и организации: Балтийский судостроительный и механический завод, Северная судостроительная верфь, Ленинградский судостроительный и механический завод им. Марти, судомеханический завод «Судомех» в Ленинграде, Николаевский судостроительный завод им. Марти в Николаеве, Николаевский судостроительный завод им. «61», Севастопольский морской завод, Дальневосточный судостроительный и механический завод во Владивостоке. Кроме заводов в ведении Главморпрома были проектные конторы, конструкторские бюро, снабженческие организации и учебные заведения. В январе 1937 г. Главное управление морской судостроительной промышленности перешло из НКТП в систему Наркомата оборонной промышленности СССР и стало 2‑м Главным управлением НКОП СССР. (РГАЭ. Ф. 8183. Оп. 2).
РГАВМФ. Ф. Р-441. Оп. 14. Д. 56. Л. 20-24. Подлинник (15304).

За рубежом:

11 мая в 1934 году поднялся в воздух первый «DC-2», названный «City of Chicago», а три дня спустя был передан «TWA». В пассажирском салоне 14 кресел устанавливались по два в ряду, с одним проходом. Причем кресло было регулируемым и даже могло разворачиваться к сидящему сзади пассажиру. Каждый пассажир имел персональный иллюминатор с хорошим обзором (14888).

11 мая 1934 состоялся первый полет Дуглас DC-2 (20801). 

11 мая 1934 года — первый полёт поршневого авиалайнера Douglas DC-2. /США/
После крушения самолёта Fokker F-10 в 1931 году авиакомпания Transcontinental & Western Air решила перейти на цельнометаллические авиалайнеры. DC-1 от компании Douglas Aircraft в целом устроил перевозчика. Потребовалось лишь увеличить вместимость и поставить более мощные двигатели. Доработанный самолёт получил обозначение DC-2.
Конструкционно он не отличался от DC-1 — двухмоторный низкоплан с убираемым шасси. Устанавливались 2 × двигателя Wright GR-1820-F52 Cyclone (874 л.с.) Крейсерская скорость — 310 км/ч, дальность полёта — 1600 км. На борту размещалось 14 пассажиров + 2-3 члена экипажа.
Хотя DC-3 станет более успешным, именно DC-2 открыл новую страницу в истории пассажирских авиаперевозок — комфорта, безопасности и надёжности. Стал первым самолётом Douglas, заказанным иностранными авиакомпаниями (голландской KLM, польской LOT, немецкой Deutsche Lufthansa и т.д.) Всего выпустили 198 единиц Douglas DC-2 (22300).

Авиапромышленность:

12 мая 1934 был подписан отчет по испытаниям И-14 с АПК-11 (АПК-37). Всего сделали 32 полета и выстрелии 144 снаряда. Только 4 полета были без задержек. Магазин в полете вибрировал. Средняя скорострельность - 72 выстрела/мин. (3996, 102).

12 марта 1934 был подписан отчет об испытаниях. Согласно его было совершено 32 полета. Из 388 снарядов выстреляно только 144 снаряда. Без задержек в стрельбе обошлось только в четырех полетах. Магазин в полете вибрировал и зажимал подающую рейку. Отмечено заклинивание боевой рейки пороховым нагаром и нитротканью гильз. Волосок электрозапала рвался. Средняя скорострельность — около 72 выстр/мин (при стрельбе с электрозапалом, с использованием пневмопривода — несколько меньше) (12091).

12 мая 1934 г. был утвержден отчет об испытаниях истребителя И-14, вооруженного АПК-11. Было выполнено 32 полета. Из 388 снарядов выстреляно только 144 снаряда. Без задержек в стрельбе обошлось только в четырех полетах. Магазин в полете вибрировал и зажимал подающую рейку. Отмечено заклинивание боевой рейки пороховым нагаром и нитротканью гильз. Волосок электрозапала рвался. Средняя скорострельность около 72 выстр./мин. (при стрельбе с электрозапалом, с использованием пневмопривода — несколько меньше).
После проверки летных характеристик были проведены воздушные стрельбы на полигоне под Ногинском. Отмечалось, что в целом АПК-11 работали не вполне удачно.
После проведения стрельб одну пушку сняли, чтобы использовать в качестве образца, а самолет И-14 отправили для продолжения испытаний на Качу (25213).

12 мая 1934 года к письму N 249/оп была приложена Сводка типов и разновидностей самолетов, находящихся в серийном и опытном производстве по планам утвержденным правительством от 4 июля 1932 года и планам, представленным на утверждение СТО 22 мая 1934 года
	Наименование
	Литерное
	Какие строятся и проектируются в 1934 году

	
	обозначение
	

	Истребитель одноместный
	И
	Серийное пр-во И5, И7, И14, И15, И16

	
	
	Проектируются И17, И18, И19

	Истребитель пушечный одноместный
	ИП
	Опытные ИП-1, М22, ИП-1-РЦ, ИП 2 Испано

	Двухместный истребитель пулеметный
	
	

	(одномоторный)
	ДИ
	ДИ-6, ДИ-7

	Двухместный истребитель пушечный
	
	

	(двухмоторный)
	ДИП
	ДИП-1 2 М-34

	Многоместный истребитель
	
	

	(двухмоторный)
	МИ
	МИ-1 (Р6) - серийный, опытн. МИ3

	
	Итого
	5 типов истребителей и 17 разновидностей их

	Разведчик
	Р
	Р5 - серийный одномоторный

	
	
	Р6 - серийный двухмоторный

	
	
	Р6-бис опытный

	Легкий разведчик
	ЛР
	ЛР М34 - опытный

	Фото-разведчик
	ФР
	ФР - РЦ - опытный

	Скоростной разведчик
	СР
	СР М-17 или М34 - опытный

	
	Итого
	4 типа и разновидностей их

	Тяжелый штурмовик
	ТШ
	ТШ - 3 опытный

	Легкий штурмовик
	ЛШ
	ЛШ - 1 - опытный

	
	
	Р5 М17 (штурмовик)

	
	Итого
	2 типа и 3 разновидности

	Сухопутный крейсер
	
	

	(двухмоторный)
	СК
	СК-1 - опытный

	Легкий крейсер
	
	

	(двухмоторный)
	ЛК
	ЛК-1 - опытный

	Тяжелый крейсер с пушками
	
	

	(4- моторный)
	ТК
	ТК-1 - опытный

	
	Итого
	3 типа и 3 разновидности

	Скоростной бомбардировщик
	СБ
	СБ-1 М22 серийн. (ХАИ - воен. вар. ХАИ)

	
	
	СБ-2 М17 или М34 ХАИ

	Скоростной бомбардировщик
	
	

	(двухмоторный)
	
	СБ-2-2РЦ, СБ-2 2И сп., СБ-2 2К14 (ЦАГИ), СБ-2М34 (или 2РЦ,

	
	
	2К14, 2 исп.) - ХАЗОСС

	Высотный скоростной
	
	

	бомбардировщик
	ВСБ
	ВСБ

	Дальний бомбардировщик
	
	

	(одномоторный)
	ДБ-2М34
	

	Тяжелый бомбардировщик
	ТБ
	ТБ3-4М17, ТБ3-4М34Р (сер.), ТБ3-4М34РН, ТБ4-8М34РН,

	
	
	К7-7М34РН, ТБ6-12М34ФРН (опытные)

	Дальний бомбардировщик
	
	

	(4-х моторный)
	ТБ
	ТБ3-4М34ФРН и ТБ7-4М34ФРН или Испано

	
	Итого
	6 типов и 17 разновидностей

	Учебные самолеты
	
	

	(одномоторные)
	У
	У2 М11 в серии

	
	
	У3 М48 опытные зав. N 23

	Учебные для боевой
	
	

	подготовки (двухмоторные)
	УБП
	УБП - 2М11 - опытн. КАИ

	
	Итого
	2 типа и 3 разновидности

	Войсковой самолет
	ВС
	В3-2М22, опытный

	
	Итого
	1 тип и 1 разновидность

	Морской ближний разведчик
	
	

	(одномоторные)
	МБР
	МБР2-М17 (сер.), Р5а (на попл.), Р6а (на попл.) сер.

	Морской ближний разведчик
	
	

	(амфибия)
	МБР
	МБР5-РЦ (амфибия) опытный, АШ-М11-серийн.

	Корабельный разведчик
	КОР
	КОР-РЦ (опытн.)

	Морской дальний разведчик
	МДР
	МДР4-3М34 опытный

	
	
	МДР5-2М34 опытный

	Морской крейсер
	МК
	МК-6 М34Р опытный

	
	
	МК-6 М34 РН опытный

	Морской учебный
	МУ
	МУ2-М11 серийный

	
	Итого
	6 типов и 11 разновидностей

	Экспериментальные
	
	

	Р5 с разрезным крылом
	РК
	РК-М17, РК-М11

	Летающее крыло
	ЛК
	ЛК-М11 и ЛК 2М11

	Стратосферный самолет
	СС
	СС-М34Н

	
	Итого
	3 типа и 5 разновидностей

	Винтовые аппараты
	
	

	Автожиры
	А 
	А4-М26 серийный, А6-М11, А7-М22, А-РЦ

	Геликоптеры
	Г
	Г2, 75, ГКК

	
	Итого
	2 типа и 7 разновидностей

	Всего тпов
	
	34

	Разновидностей
	
	54 опытн. и эксп.

	
	
	19 серийных

	
	
	73


Из 54 разновидностей опытных: 11 построены и находятся на заводских испытаниях.
13 - находятся в постройке на опытных заводах.
Остальные 30 - должны быть спроектированы и построены в 1934-1935 г.г. за исключением 3-х, переходящих на 1936 год (3537,148-150).

12 мая 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо N 249.
Докладная записка
по дополнительному плану опытного строительства самолетов на 1934-35 г.г.
Создать и в ближайшее время внедрить в серийное производство следующие типы самолетов со следующими летно-тактическими данными.
1. Истребитель с максимальной скоростью на боевой высоте не менее 425-450 км/час.
2. Скоростной разведчик с максимальной скоростью истребителя.
3. Скоростной бомбардировщик ближнего действия с максимальной скоростью 350 км/час с бомбовой нагрузкой - 750 кг и дальностью полета 1000 км.
4. Бомбардировщик дальнего действия с бомбовой нагрузкой 1000 кг и дальностью 5000 м.
В 1 квартале 1935 года намечен выпуск на заводские испытания истребителя И-19 со скоростью на боевой высоте 450 км/час. По разведчикам план предусматривает выпуск на заводские испытания в начале февраля 1935 года фоторазведчик со скоростью 435 км/час на 2000 м с дальностью действия 1000 км. По бомбардировочной авиации план предусматривает скоростной бомбардировщик (СБ-1) двухмоторный и одномоторный (СБ-2) с максимальной скоростью 300 км/час. Выпуск на заводские испытания самолета ЦАГИ намечен в 3 квартале 1934 года.
По бомбардировочной авиации дальнего действия план намечает выпуск на заводские испытания модифицированного РД - прошедшего все испытания к 1 января 1935 года - дальний бомбардировщик (ДБ11-М34) вполне удовлетворяющий поставленным условиям.
Предусмотрена модернизация и серийного тяжелого бомбардировщика ТБ3-4М34РН, который ставит своей целью повысить летно-тактические данные уже имеющиеся на вооружении боевой машины. Скорость 280-300 км/час при дальности действия 3000 км является реально достижимой величиной (3516,141-144).

За рубежом:

12 мая 1934 г. первый чехословацкий В-122, который построили всего за шесть недель, поднялся в воздух. Испытания проводил известный мастер высшего пилотажа ротмистр Новак. Он «подгонял» машину под себя - ему она и предназначалась. Результаты испытаний оказались вполне удовлетворительными, хотя сочли, что площадь вертикального оперения неплохо бы увеличить. Все остальное вполне устраивало. Самолет продемонстрировал отличную маневренность и управляемость, в том числе и на вертикалях. Запасы прочности планера были очень высоки и пилот мог себе позволить самые сложные фигуры. Через двенадцать дней был готов второй самолет. До состязаний оставалась всего неделя. Тем не менее чехословацкие летчики выступили довольно успешно. Новак занял четвертое место, а его напарник, штаб-капитан Амбруш - восьмое. После этого Новак несколько раз выступал на новом самолете с показательными полетами в Португалии, Австрии, Испании, Румынии и Югославии (5010).

12 мая в 1934 году поднялся в воздух первый экземпляр учебно-тренировочного самолёта «В-122» (разработчик: «Avia», Чехословакия). Самолёт строился в рамках подготовки к международным состязаниям по высшему пилотажу во Франции специально под мотор «Water Kastor» II в 260 л.с. Был построен всего за шесть недель. Испытания проводил известный мастер высшего пилотажа ротмистр Новак. Фюзеляж имел каркас, сваренный из стальных труб, и полотняную обтяжку. Силовой набор крыльев весь был деревянным. «В-122» являлся чистым бипланом - размах и верхнего, и нижнего крыла у него был одинаков. На нижних крыльях стояли элероны. Шасси не убиралось. Колеса крепились на разрезных полуосях в вершинах пирамид. Стойки включали пневмо-масляные амортизаторы. Двигатель капотировался только спереди, цилиндры оставались открытыми (14889).

12 мая 1934 - Поднялся в воздух первый экземпляр учебно-тренировочного самолёта В-122 (Разработчик: Avia, Чехословакия). Самолёт строился в рамках подготовки к международным состязаниям по высшему пилотажу во Франции специально под мотор Water Kastor II в 260 л.с. Был построен всего за шесть недель. Испытания проводил известный мастер высшего пилотажа ротмистр Новак.
Фюзеляж имел каркас, сваренный из стальных труб, и полотняную обтяжку. Силовой набор крыльев весь был деревянным. В-122 являлся чистым бипланом - размах и верхнего, и нижнего крыла у него был одинаков. На нижних крыльях стояли элероны. Шасси не убиралось. Колеса крепились на разрезных полуосях в вершинах пирамид. Стойки включали пневмо-масляные амортизаторы. Двигатель капотировался только спереди, цилиндры оставались открытыми (22505).

12 мая 1934 г. экипаж германского субстратостата «Барч фон Зигсфельд» («Bartsch von Siegsfeld») стартовал из Биттерфельда в полёт на высоту 12 000 м, организованный местным обществом воздухоплавания для изучения космических лучей и состояния тропосферы при вторжении холодных масс воздуха, начавшегося после аномального тепла, стоявшего в первой половине мая. Сильный ветер в тропосфере отнёс субстратостат далеко на восток. 13 мая оболочку и гондолу стратостата обнаружили на территории СССР в районе г. Себеж (Псковская область). В гондоле находился погибший метеоролог Мазух, а в 4 км от места её падения, в озере Ольвито, нашли тело выпавшего из гондолы доктора Шренка. В бортжурнале имелась запись о достижении аэростатом высоты 10 км (температура при этом составляла -38°C). После гибели аэронавтов на этой высоте из-за отказа кислородных приборов аэростат продолжал дрейфовать в течение суток (20120).

Авиапромышленность:

13 мая 1934 вышло постановление СТО N К-71сс "О производстве моторов М-34 с редуктором" во изменение постановления К-7сс от 13 января 1934. Сняли с импорта 200 редукторов и решили купить 2 т кобальта (2225,139).

13 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑71сс «О производстве моторов М‑34 с редуктором». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 213) (15460).

13 мая 1934. Постановление СНК СССР № К‑19сс «Об отправке 1500 т грузов для завода № 126 в Николаевск-на-Амуре». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 44) (15460).

13 мая 1934 Н.Я.Симонов, С.Н.Анохин и И.И.Шелест летали на поезде из трех планеров Г-9 за П-5 (438,667).

Другие оборонные отрасли:

13 мая в 1934 году были получены первые холоднотянутые трубы в новых цехах Первоуральского новотрубного завода. С 1992 г. ОАО «Уралтрубосталь» (Свердловская область) – один из крупнейших производителей стальных труб в России (14890).

Авиапромышленность:

14 и 28 мая, 20 и 29 октября, 17 декабря 1934 года в протоколах совместных совещаний представителей завода № 39 с военными были зафиксированы дефекты и конструктивные недоработки И-16 М-22 завода № 39, копившихся еще с момента испытаний в Каче. Кроме того, в ходе вывозки строевых летчиков и при подготовке к параду в апреле-мае 1935 года была зафиксирована поломка нескольких килей во время выполнения бочек. И-16 был спроектирован по нормам прочности 1930 года. В 1934 году их ужесточили, и военные потребовали довести прочность хвостового оперения до действующих стандартов (25593).

14 мая 1934 вышло постановление СТО, которое обязывало ГУАП и УВВС определить срок предъявления на гос. испытания разведывательного варианта самолета ХАИ М-22 (2228,23).

14 мая 1934 года закончились гос. испытания в НИИ ВВС самолета У2-М11 эталона на 2 пол. 1934 года (6808).

К 14 мая 1934 под руководством Филипповича во Владивостоке собрали первый С-55, получивший номер Л-997. Его облетал пилот А.Я. Иванов. Остальные машины получили номера Л-995, Л-996 и Л-840 (5486,3).

К 14 мая 1934 г. под руководством Филипповича во Владивостоке собрали первый С-55, получивший обозначение Л-997. Его облетал пилот А.Я. Иванов. Остальные машины получили номера Л-995, Л-996 и Л-840 (24944).

14-17 мая 1934 В.Л.Расторгуев и А.И.Плесков на Г-9 и Э-3 за У-2 перелетели из Саратова в Москву пройдя 880 км за 10:20 (438,667).

14-17 мая 1934 г. планеристы В.Л.Расторгуев и А.И.Плесков на двух планераг Г-9, буксируемых самолетом У-2 /пилот Цымбол, техник Устинов/, перелетели из Саратова в Москву, покрыв расстояние 650 км за 10 ч. 20 минут летного времени. Это был первый в СССР полет двухпланерного «поезда»» на дальнюю дистанцию.
/ «Красная звезда»» за 18 мая 1934; “Самолет»» 1934 № 8-9/ (23370).

14 мая 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № сн/0250с председателю РВС
Заключение по записке инженера НИИ Вахмистрова, направленной в ЦК ВКП(б), СНК, Вам и по другим адресам.
В своей докладной записке Вахмистров повторяет свои предложения, сделанные им в начале 1933 года и заслушанные в РВС под вашим личным председательством.
В результате обсуждения его предложения в РВС было решено:
"1. Работы инженера Вахмистрова по оборудованию самолета ТБ3 установками для помещения трех самолетов И-5 и двух "ЗЕТ" и по посадке И-5 на ТБ-3 в воздухе – одобрить.
2. Принять к сведению заявление Баранова, что ГУАПом производство работ Вахмистрова (пункт 1) будет обеспечен организационно и производственной базой.
3. На время производства этих работ командировать Вахмистрова в ЦАГИ с оставлением в кадрах РККА.
4. Начальнику ВВС Алкснису обеспечить производство работ Вахмистрова необходимыми денежными средствами.".
Во исполнение этих решений РВС Вахмистрову немедленно были переданы: один ТБ-3, три И-5 и два "ЗЕТ" – для установки их на ТБ3 с одной стороны, а для устройства приспособлений и проверки через них предложений Вахмистрова о возможности посадки И-5 на ТБ-3 в воздухе.
Как по прошлому, так и по текущему году все эти работы обеспечены полностью денежными средствами. В частности, в текущем году Вахмистрову отпущено 150000 рублей.
На сегодня Вахмистровым проделана следующая работа во исполнение этих задач:
За лето 1933 года были сделаны все приспособления для установки на крыльях ТБ-3 трех самолетов И-5 и подвески двух самолетов "ЗЕТ" под крыльями того же ТБ-3.
Однако при испытаниях этих установок и подвесок, проведенными НИИ ВВС 19 октября 1933 года, при полетах с подкрыльными самолетами "ЗЕТ" один из них не отцепился, несмотря на все принятые меры и при посадке ТБ-3 с этим подкрыльным самолетом последний был разбит, а сидевший в нем летчик (один из лучших командиров истребительных отрядов Коротков) убит.
В результате этой катастрофы Вахмистров отказался от свободной подвески истребителей к ТБ-3 и предложил жесткую подвеску, котопая в настоящее время изготовляется и будет закончена в июне 1934 года.
Выполнение второго задания – обратной подвески истребителей на ТБ-3 – до сих пор еще не осуществлено и задача эта оказалась значительно более трудной, чем предполагал сам Вахмистров.
На сегодня Вахмистров сам пока отказался от обратной посадки на крылья и делает только вариант подвески под крыльями истребителей. Эти приспособления для подвески в полете истребителей под крыльями ТБ3 будут также закончены ориентировочно в июне 1934 года, но что дадут испытания – сказать пока трудно.
Я считаю, что до проверки и испытания предложения Вахмистрова, самого принципа возможности обратной посадки истребителей на самолет ТБ-3 в воздухе нельзя приступить к реализации второй части его предложения, т.е. создания самолета авианосца и создания специальных скоростных истребителей для посадки в воздухе на самолет авианосец.
Такое решение Вами было принято в апреле на Реввоенсовете по докладу Вахмистрова. Оно остается, по моему, в силе и на сегодня.
Вышеизложенное докладываю в связи с подачей Вахмистровым указанной выше докладной записки (7439, 206-207).

Жизнь и внутренняя политика:

14 мая в 1934 году открытие длинноволновой радиостанции РВ-1 имени Коминтерна (1-я программа радио) (14891).

За рубежом:

14 мая 1934 года начальник Командования снабжения Корпуса армейской авиации (USAAC, для простоты будем говорить просто «ВВС США», помня, что в то время авиация в Америке не была еще самостоятельным видом вооруженных сил) генерал Пратт пригласил для обсуждения будущего самолета президента «Боинга» Эгведта и одного из руководителей фирмы «Мартин» Ван-Дюзена.
Новая разработка проходила под шифром «проект А», или «дальний самолет, пригодный к военному использованию» (Long Range Aircraft, Suitable for Military Purposes). Требовалось создать бомбардировщик, способный с баз в континентальной части США действовать по целям в районе Панамского Канала, Гавайских островов или Аляски, т.е. его дальность должна была быть порядка 8000 км.
Проект «Мартина», двухбалочный среднеплан с оригинальными поджимающимися основными стойками и носовой опорой оказался слишком авангардистским и не нашел поддержки. Боинговская «модель 294» по своим основным идеям (идеальная аэродинамика, плавные обводы, тонкое крыло с сильным сужением, клепка впотай и даже впервые на военном самолете камбуз с электропечью для разогрева пищи и туалет с унитазом) повторяла появившийся в 1933 году пассажирский Боинг 247 на качественно новом уровне и была принята (22814).

Авиапромышленность:

К 15 мая 1934 г. начали строить опытный образец варианта СБ с ИС. От своего предшественника он отличался не только моторами, но и некоторыми размерами. Выросли размах (до 20,33 м) и площадь крыла (до 52,9 м2), так же как площадь горизонтального оперения. Почти вдвое увеличился объем бензобаков. Полетный вес возрос до 4850 кг (максимальный - до 5530 кг). На АНТ-40-2 ставились два мотора "Испано-Сюиза" по 780' л.с. Винты двухлопастные металлические фиксированного шага. Ступицы винтов прикрывались небольшими коками. Форма и размеры мотогондол были близки к АНТ-40-1, но в передней части капоты имели не круглую, а овальную форму. Охлаждение моторов обеспечивалось лобовыми сотовыми радиаторами. Спереди они прикрывались горизонтальными жалюзи, а на выходе поток воздуха регулировался поворотными совками (9501).
По компоновке СБ 2ИС практически не отличался от варианта с моторами РЦФ-3. Основным силовым агрегатом планера СБ 2ИС являлись: центроплан крыла с гондолами моторов и центральная часть фюзеляжа, конструктивно связанная в одно целое. К ним крепились отъемные части крыла, носовая и хвостовая части фюзеляжа.
В передней части фюзеляжа самолета размещалась кабина штурмана-стрелка, одновременно он решал задачи бомбардира. Далее размешалась кабина летчика, затем бомбоотсек и ближе к хвосту самолета кабина стрелка-радиста.
Бомбоотсек располагался в центральной части фюзеляжа. Среднепланное расположение крыла, лонжероны которого пронизывали бомбоотсек, определило схему подвески бомб. Максимальный калибр бомб ограничивался 500 кг. При этом крупнокалиберные бомбы массой 500 и 250 кг подвешивались в бомбоотсеке горизонтально под лонжеронами крыла. Подвеска бомб меньшего калибра - от 100 кг и менее - осуществлялась комбинированно: вертикально в передней части бомбоотсека между лонжеронами крыла и горизонтально в задней его части за задним лонжероном крыла.
Поскольку весь бомбовый груз массой 500-600 кг размещался вблизи центра тяжести самолета, то его сброс не оказывал существенного влияния на характеристики устойчивости и управляемости самолета. Управление сбрасыванием бомб осуществлялось штурманом с помощью электрических и механических сбрасывателей. В кабине летчика имелся дублированный аварийный механический сбрасыватель.
Для подвески бомб предусматривались две лебедки КД-2, устанавливаемые на специальной съемной раме.
Для отражения атак воздушного противника самолет СБ 2ИС оснащался тремя стрелковыми установками, разработанными на заводе № 32 под руководством И. П. Шебанова.
В кабине штурмана размещалась экранированная стрелковая установка со спаркой пулеметов ШКАС (общий боезапас 1000 патронов), перемещаемых только в вертикальной плоскости. При этом за счет рассеивания пуль при стрельбе образовывался небольшой конус обстрела в горизонтальной плоскости.
В кабине стрелка-радиста имелись две подвижные стрелковые установки с пулеметами ШКАС. Верхняя установка - турель ТУР-9 (боезапас 760 патронов), а нижняя - люковая установка (боезапас 500 патронов). ТУР-9 обеспечивала обстрел в конусе в верхней задней полусфере, а люковая - в задней нижней полусфере. В походном положении (при отсутствии атак вражеских истребителей) пулеметы убирались внутрь кабины.
Отметим, что ТУР-9 в то время была наиболее оригинальной турелью под скорострельный пулемет ШКАС, позволяющая в известной мере решать задачи ведения воздушной стрельбы на всех режимах полета скоростных самолетов. "В настоящее время ТУР-9 единственная турель, позволяющая вести стрельбы на виражах и других видах перегрузок. Достигается это путем уравновешивания оружия весом стрелка и удобными для пользования механизмами управления", - указывалось в отчете завода № 32 по испытаниям турели.
Отличительной чертой люковой установки являлась крайняя простота установки и достаточно малый вес (5,6 кг).
В основу конструкции пулеметной установки штурмана было положено требование "быстрого перехода штурмана к стрельбе". Отличаясь особой схемой конструкции, установка являлась "крупным шагом в проектировании специального скоростного авиавооружения". Отличительной ее особенностью являлись огромные по тем временам темп стрельбы, порядка 3000-3500 выстрелов в минуту, и небольшой вес (9501).

С 15 мая 1934 начали строить опытный образец СБ-2ИС. Как и в случае с первой машиной, проектирование и изготовление самолета велись параллельно (7643).

15 мая в 1934 году начали строить опытный образец варианта «СБ» - «СБ 2ИС» («АНТ-40-2»). От своего предшественника он отличался не только моторами, но и некоторыми размерами. Выросли размах (до 20,33 м) и площадь крыла (до 52,9 м2), так же как площадь горизонтального оперения. Почти вдвое увеличился объем бензобаков. Полетный вес возрос до 4850 кг (максимальный - до 5530 кг). На «АНТ-40-2» ставились два мотора "Испано-Сюиза" по 780' л.с. Винты двухлопастные металлические фиксированного шага. Ступицы винтов прикрывались небольшими коками. Форма и размеры мотогондол были близки к «АНТ-40-1», но в передней части капоты имели не круглую, а овальную форму. Охлаждение моторов обеспечивалось лобовыми сотовыми радиаторами. Спереди они прикрывались горизонтальными жалюзи, а на выходе поток воздуха регулировался поворотными совками (14892).

15 мая 1934 в ЦАГИ началось строительство АНТ-40 СБ 2ИС и строили до 30 декабря 1834 (2233,46).
По другим данным - только 1 июня 1934.

15 мая 1934 г. началась постройка второго самолета СБ с моторами «Испано—Сюиза». При этом были учтены недостатки, выявленные при испытаниях первой машины. Несколько увеличили размах крыла, внесли изменения в систему управления. Первый полет с Центрального аэродрома летчик Н.С. Журов выполнил 30 декабря 1934 г. Заводские испытания продолжались три недели. Их результаты были столь обнадеживающими, что ВВС настояли на том, чтобы немедленно начать государственные испытания. К ним приступили 8 февраля 1935 г. Все шло хорошо до 3 марта, когда произошла авария. При выполнении скоростного полета на километраж на скорости 370 км/ч возник, впервые в отечественном самолетостроении, изгибно-крутильный флаттер крыла. Катастрофы удалось избежать только благодаря хладнокровию и мастерству летчика К. П. Миндера. Выключив двигатели, он перевел машину в набор высоты. По рекомендации ЦАГИ, увеличили весовую балансировку элеронов, что сняло проблему флаттера.
По результатам первого этапа государственных испытаний отмечалось, что СБ — один из самых скоростных бомбардировщиков мира. Но были, конечно, и недостатки:
малая продольная устойчивость;
большая чувствительность рулей высоты, усложнявшая пилотирование;
неустойчивость в поперечном отношении;
вибрации подмоторной рамы.
Самолет отправили на завод для устранения дефектов (23474).

15 мая 1934 г., через три недели после начала сборки первого прототипа, началась сборка второго прототипа - самолета АНТ-40-2.
Второй бомбардировщик с альтернативной силовой установкой из двух импортированных из Франции моторов Испано-Сюиза 12 Ybrs собирался аараллельно с первым прототипом, оснащенном двумя моторами Райт «Циклон».
Мощность 12-цилиндрового двигателя жидкостного охлаждения Испано-Сюиза 12 Ybrs составляла 780 л.с., на 70 л.с. больше, чем у американского мотора. Мотор сей разработал в 1934 г. швейцарский специалист Марк Биркит, работавший во Франции. Русские посчитали, что двигатель жидкостного охлаждения. имеющий меньшее лобовое сопротивление, больше подходит для установки на скоростной бомбардировщик, чем лобастый «Циклон».
Второй прототип АНТ-40-2 имел ряд отличий в деталях от первого прототипа АНТ-40-1. Размах крыла увеличен с 19 м до 20,3 м. Увеличение размаха крыла вместе с увеличением хорды привело к росту площади крыла 46.3 м кв. до 52 м кв. Длина фюзеляжа увеличена с 12,3 м до 12,7 м. Емкость внутренних топливных баков – с 940 л до 1670 л. Топливо размещалось в четырех баках. Мотогондолы двигателей жидкостного охлаждения с установленными в них радиаторами стали длиннее. Заслонки радиатора сделаны горизонтальными, ни серийных бомбардировщиках СБ- 2 с моторами М-100 они монтировались вертикально. На серийных машинах отверстие под вал винта вместо ромбовидной формы было сделано прямоугольным. На АНТ-40-1 стояли трехлопастные воздушные винты Гамильтон, на АНТ-40-2 поставили двухлопастные винты В-100 советского производства.
Для улучшения путевой устойчивости была увеличена хорда вертикального оперения. Круглые иллюминаторы в ботах фюзеляжа первою прототипа заменили на втором прототипе иллюминаторами овальной формы, это было сделано для улучшения обзора назад воздушному стрелку. Прототип АНТ-40-1 не имел вооружения, на втором прототипе в носу фюзеляжа поставили два пулемета ШКАС. Из пулеметов вел огонь штурман-бомбардир, для чего получил прицел ПМП-3. Хвостовая опора шасси и колесо хвостовой опоры были уменьшены в размерах.
Второй прототип стал эталоном для серийного производства (24960).

15 мая 1934 г началась постройка второго прототипа АНТ-40 с двигателями Испано-Сюиза. При этом были частично учтены результаты испытаний первого прототипа. Крыло второго прототипа имело больший размах, его площадь была увеличена до 51,95 кв. м, были внесены исправления систему управления (25059).

15 мая 1934 года начальник Главного управления ГВФ И.С. Уншлихт писал письмо N 626/165с в СТО Базилевичу.
О ходе работ по постройке опытного лонжерона и опытного крыла для самолета ДАР в Самолетном НИИ ГВФ.
Постановлением СТО от 19 марта 1934 года на СНИИ ГВФ наряду с основной задачей, разрешаемой институтом – конструированием самолета ДАР, были возложены две новые задачи:
а) Обеспечить постоянную консультационную помощь заводу Марти по освоению проекта ДАР в его производстве, в частности путем личной консультации гл. конструктора ДАР Бартини и командировки на завод Берлина, Попова, Васильева, Куликова и Леута.
б) Изготовить в мастерских института к 20 мая 1934 года крыло ДАР и произвести его статиспытания.
……………….(4016,69-71).

15 мая 1934 завершилось переоборудование одного из К-5 под М-17 по предложению ГИ завода 89 Мейера. Потребовалось усиление хвостовой части. Появился К-5М-17 и переделки стали делать также и на 81 заводе (70,173).

15 мая 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытание самолета У2-М11 (6812).

15 мая 1934 у начальника ГУАП Г.Н.Королева состоялось заседание (Протокол 47) "Об опытных работах на ближайшее время" и приняли план, а также поручили Ермолаеву, А.Н.Т., Н.Н.П., С.В.И., И.Г.Неману, К.А.Калинину и Марьямову составить краткую докладную записку в правительство (1024,59).

15 мая 1934 Гл. Арбитр тов. Голощекин писал письмо № 210с в СТО т. Базилевичу
На № 928/ко от 10 мая с.г.
В исполнение возложенного на меня поручения, препровождаю протокол моего решения от 11 мая 1934 г. № ГА-111с по вопросу о приеме и оплате УВВС РККА 110 с-тов зав. № 1 им. Авиахим, неукомплектованых компасами “КИ” и тркбками Пито.
При рассмотрении настоящего дела выяснилось, что завод № 1 испытывает крайне тяжелые производственные и финансовые затруднения из-за отказа УВВС принимать и оплачивать фактически готовые самолеты, но без приборов “КИ” и трубок Пито с утеплитетем, задерживающихся поставкой с завода “Авиаприбор”. Ввиду этого, я принял необходимым разрешить УВВС приемку 110 машин ...(4191,178)
11 мая 1934 гос. арбитраж проводил рассмотрение:
В составе гл. арбитра Голощекина
Представителей:
УВВС – Нариц, начальник 1 отдела УМТС и В, Галдин, начальник 1 сектора и Петров, пом. начальника сектора
ГЛАВАВИАПРОМ – Зеньковский, начальник сбыта, Павлов, зам. начальника снабжения
Завод № 1 «АВИАХИМ» – Дувянский, зам. директора
ВОТИ – Грецов, зам. начальника объединения, Кованов, ст. инженер
Завод «АВИАПРИБОР» – Гутман, директор завода, Чинарев, гл. инженер
По вопросу об оплате самолетов, неукомплектованных приборами «КИ» и трубками Пито с утеплителями
Сущность дела:
Заводом № 1 «Авиахим» изготовлено 110 самолетов, укомплектованных приборами, за исключением компасов «КИ» и трубок Пито с утеплителями, которые, которые обязан поставлять для завода № 1 завод «Авиаприбор» и которые задерживаются поставкой из-за неосвоения «Авиаприбором» производства этих изделий. УВВС отказывается принимать и оплачивать неснабженные ими самолеты, в результате чего завод № 1 загружается готовой продукцией, подвергающейся опасности порчи …………………… (4191, 177).

15 мая-22 июля 1934 г. Войсковые испытания на полигоне Шиханы ротационно-рассеивающих авиабомб (РРАБ) в снаряжении СОВ и НОВ (17133).

Другие оборонные отрасли:

15 мая 1934 вышел приказ НКТП № 74сс. Об организации производства и изготовлении в 1934 г. аппаратов и приборов, разработанных Остехбюро. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 149) (15246).

15 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑72сс «О подлодках “Гарибальдиец” и “Чартист” на Черном море». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 214) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

15 мая в 1934 году в Ленинграде вступил встрой вагоноремонтный завод (ныне ОАО "Петербургский трамвайно-механический завод" (Торговый дом "ПТМЗ") (14892).

15 мая 1934 вышло постановление ЦК и СНК "О преподавании отечественной истории в школах СССР" (1348,270). Реабилитирована русская история до 1917 (3908,342). Вновь открывается русская история и реабилитируется Российское государство вопреки господствовавшей до этого исторической школе. А. Жданов, С, М. Киров пишут в августе "Критические заметки к проекту школьного учебника истории СССР" (опубл. в 1936) (4962).

15 мая в 1934 году вышло Постановление ЦК ВКП(б) и СНК СССР "О преподавании отечественной истории в школах СССР" (опубликовано 16 мая), после которого в МГУ был восстановлен исторический факультет (вновь открылась русская история и было реабилитировано Российское государство) (14892).

За рубежом:

15 мая 1934 премьер-министр Латвии Карлис Улманис распустил латвийский парламент (Сейм) и политические партии, отменил демократические свободы и стал диктатором (3263,240).

Авиапромышленность:

В середине мая 1934 г. появился самолет-эталон ТБ-3 полностью аналогичный машинам первой серии. Задержка была связана с отсутствием ряда агрегатов новой мотоустановки, только осваивавшихся заводами-поставщиками, например водомасляных радиаторов. Затем последовали повторные заводские испытания, основной целью которых являлась отладка винтомоторной группы (7668).

В середине мая 1934 г. появился самолет-эталон ТБ-3, полностью аналогичный машинам первой серии. Задержка связывалась с отсутствием ряда агрегатов новой мотоустановки, только осваивавшихся поставщиками, в частности, водомасляных радиаторов. Затем последовали повторные заводские испытания, основной целью которых являлась отладка винтомоторной группы.
Серийные ТБ-3 с моторами М-34Р (первым стал самолет № 22451) имели целый ряд отличий от опытной машины: костыль заменили хвостовым колесом, заполненным пенорезиной (гусматиком), ликвидировали входную дверь на правом борту (теперь экипаж пользовался входным люком снизу в носовой части), отказались от коков на втулках винтов, ввели триммер на руле направления, после чего компенсирующий механизм больше не требовался Сняли первую верхнюю турель Тур-5, у стрелка оставшееся сиденье стало меньше по размеру и не складывалось. На центроплане появились люки со ступеньками для вылезания на крыло, ведущие из довольно просторного тоннеля, по которому механики могли подобраться к моторам.
Существенно модифицировали оборудование: поставили авиагоризонт, фотоаппарат Поттэ 1Б (созданный еще в Первую мировую войну) заменили на более современный АФА-15, установили линию электропневматической почты системы Агафонова между штурманом и радистом. Электрогенераторы сперва сместили к левому борту, а позднее предусмотрели их уборку в фюзеляж. На левом среднем двигателе смонтировали еще один генератор типа ДСФ-500; теперь ток поступал в сеть не только в полете. Усовершенствовали систему отопления кабин от выхлопных газов двигателей, причем из-за доводки этого устройства дважды меняли форму выхлопных коллекторов.
Существенно изменилось бомбовое вооружение. Вместо старых балок Дер-13, Дер-15 и Дер-16 установили на тех же местах новые Дер-23, Дер-25 и Дер-26 (их приняли на вооружение в марте 1934 г). Подкрыльные Дер-23 по конструкции мало отличались от Дер-13, а вот подфюзеляжные Дер-25 и Дер-26 по сравнению с предшественницами сильно укоротили, что дало возможность использовать кассеты Дер-9 без снятия держателей наружной подвески. Комплектация Дер-9 тоже изменилась. Если раньше на самолете стояли четыре одинаковых Дер-9, каждая с семью замками (всего подвешивались 28 бомб), то теперь монтировали две кассеты с семью и две - с шестью замками (бомб всего получалось 26). А главное, все бомбодержатели электрифицировали. Бомбы теперь удерживались замками электропиротехни- ческого типа, срабатывавшими по сигналу от электробомбосбрасывателя ЭСБР-2. Старый механический Сбр-9 оставили как запасной. Альтернативно предлагалась система Китенко с электромагнитными замками, которую сначала считали предпочтительной, но позже убедились в ее низкой надежности (24937).

В мае 1934 л Л.С.Рыжов продолжил испытания бесхвостого планера П.Б.Бенинга Осоавиахимовец ХАИ. Сначала летал на амортизаторе, а затем - за автомобилем и У-2 и Р-5. В середине мая 1934 Л.С.Рыжков сделал подряд 26 петель диаметром всего 8-10 м. Наблюдала делегация французской АН (553,153).

Авиапромышленность:

16-23 мая 1934 Фоккер посетил ЦАГИ (273,306).

16 мая 1934 г. закончились государственные испытания ЦКБ-12 с М-22. Летные характеристики машины оказались даже выше, чем на заводских испытаниях. Максимальная скорость у земли была равной 359 км/ч, на высоте 3000 м - 339,5 км/ч, на высоте 5000 м - 325 км/ч. Самолет достигал потолка 7180 м и набирал высоту 5000 м за 9,4 мин. (10667).

16 мая в 1934 году впервые исполнены фигуры высшего пилотажа на бесхвостом планере. Л.С.Рыжков на Асоавиахимовце «ХАИ» совершил 26 мертвых петель, одну из которых - с выходом в обратном направлении. При этом летчик в перевернутом положении сделал разворот на 180 градусов;

Другие оборонные отрасли:

16 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑73сс «О дополнительном заказе НКВМ на танки Т‑26 и БТ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 215) (15460).

16—22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа Г-5. Торпедное вооружение с катера сняли.
В море волнение 1 балл, ветер 2 балла. Использовалась тумба от КПК, прикрепленная к корпусу катера 16-ю болтами диаметром 12 мм. Максимальный угол возвышения при стрельбе был +35°. Заряд — 6,5 кг пороха Г-2—48. Вес системы и боекомплекта (30 выстрелов) около 2,3 т. Высота оси цапф ДРП от корпуса катера—2320 мм, диаметр среза сопла ДРП — 370 мм. Заключение комиссии: «Механизмы ВН и ГН хороши только для грубой наводки». Я, грешный, не совсем понимаю смысл этой фразы. Может быть, комиссия хотела сказать, что с катера из 152-мм ДРП вести прицельную стрельбу невозможно — бьет в белый свет, как в копеечку? Но прямо так сформулировать побоялись — накатает Курчевский донос в НКВД, поэтому и написали столь завуалированную фразу.
Но вернемся к заключению комиссии: «Патрон не унитарный, невозможность использования магазинного заряжания».
А далее вывод: «Установка ДРП на торпедном катере технически возможна».
Вот выдержки из отчета: 16—22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на ТКА Г-5, заводской № 155. 152-мм ДРП была установлена на том же основании на катере, с которого перед этим производилась стрельба из 76-мм КПК. Торпедное вооружение на катере отсутствовало. (Сх. 8)
Стрельба велась с углом возвышения до +35°. Заряды 3 кг ПКО или 6,5 кг Г-2—48.
Заключение комиссии:
1. На 152-мм ДРП механизмы ВН и ГН по типу сухопутных орудий, а для морских прицелов требовались более жесткие. Поэтому стрельба велась только на якорях.
2. Отсутствие штатных боеприпасов не позволяет определить «всех артиллерийских требований».
3. Для 152-мм ДРП курсовые углы на ТКА возможны от 0° до 110° с каждого борта с углом ВН 0°; +35°, за исключением углов 0°—10° с каждого борта, где ВН +20°; +35° (для ТКА без консолей) (15117).

16–22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа «Г-5». Торпедное вооружение с катера сняли. Стрельба велась только на якоре.
К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
В 1933 г. на заводе «Красный Путиловец» были изготовлены первые образцы 152-мм морских ДРП.
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (12091).

16—22 мая 1934 г. 152-мм ДРП была испытана в Севастополе на торпедном катере типа Г-5. Торпедное вооружение с катера сняли.
В море волнение 1 балл, ветер 2 балла. Использовалась тумба от КПК, прикрепленная к корпусу катера 16-ю болтами диаметром 12 мм. Максимальный угол возвышения при стрельбе был +35°. Заряд — 6,5 кг пороха Г-2—48. Вес системы и боекомплекта (30 выстрелов) около 2,3 т. Высота оси цапф ДРП от корпуса катера — 2320 мм, диаметр среза сопла ДРП — 370 мм.
Заключение комиссии: «Механизмы ВН и ГН хороши только для грубой наводки».
«Патрон не унитарный, невозможность использования магазинного заряжания».
А далее вывод: «Установка ДРП на торпедном катере технически возможна».
Заключение комиссии:
1. На 152-мм ДРП механизмы ВН и ГН по типу сухопутных орудий, а для морских прицелов требовались более жесткие. Поэтому стрельба велась только на якорях.
2. Отсутствие штатных боеприпасов не позволяет определить «всех артиллерийских требований».
3. Для 152-мм ДРП курсовые углы на ТКА возможны от 0° до 110° с каждого борта с углом ВН 0°; +35°, за исключением углов 0°—10° с каждого борта, где ВН +20°; +35° (для ТКА без консолей).

Жизнь и внутренняя политика:

16 мая 1934 был выписан ордер на первый арест и обыск И.Мандельштама, что и случилось в ночь с 16 на 17. Потом отпустили и арестовали вторично в 1938 (3263,245).

За рубежом:

16 мая 1934 премьер-министр Латвии Карлис Ульманис приостановил действие конституции и учредил авторитарно-национальную диктатуру (3186).

Авиапромышленность:

С 17 мая по 16 июля 1934 проходил гос. испытания крейсера КР6-2М17 N 22102 производства 22 завода с улучшенной амортизацией шасси и увеличенными баками (1017,199).

17 мая 1934 года инженер НИИ ВВС Вахмистров писал письмо № 13/00278 зам. председателя РВС Тухачевскому, начальнику ВВС Алкснису, начальнику УВИ Терентьеву, начальнику НИИ ВВС
Докладная записка
Ввиду того, что в настоящий момент проблема создания сверхскоростного истребителя встала со всей полнотой, я позволю себе вернуться к своему предложению, сделанному в конце 1932 года, заключается оно в следующем:
…………………………………………
Я предлагаю истребитель, вся работа которого производится исключительно с тяжелого самолета-матки, с которой этот истребитель слетает для боевых действий и на которую садится после боя.
У этого самолета за счет уменьшения лба (шасси не требуется) и допущения большой посадочной скорости порядка крейсерской скорости самолета-матки 160-170 км/час можно достигнуть скоростей значительно больших, чем у любого другого истребителя нормально садящегося на землю.
Питание горючим и смазочным из баков матки позволит оставить ему запас горючего и смазки необходимые лишь для боевых действий, что значительно облегчит вес.
На случай вынужденной посадки на землю этому истребителю можно сделать или лыжу, или одно колесо баллонного типа в нижней части фюзеляжа.
Для применения этого типа истребителя конечно, необходимо отработать методику соединения самолетов в воздухе.
Работа эта мной ведется.
В настоящее время заканчивается разработка конструкции приспособлений для приема самолета "Z" на ТБ-3 и частично начато производство.
В том случае, если вариант проектируемого мной способа соединения самолетов воздухе окажется неудачным и будет нуждаться в длительных исследованиях и переделках, я предлагаю другой более простой способ по садки на землю истребителя с чрезмерно большой посадочной скоростью.
С тяжелого самолета опускается длинная трапеция, за которую должен зацепиться истребитель. Затем тяжелый самолет подходит с минимальной скоростью к земле и на этой скорости сбрасывает истребитель.
…………………………………….(7508, 74-77).

17 мая 1934 у зам. нач. ГУАП Ермолаева обсуждался вопрос "Об организации базы по проектным и исследовательским работам) по опытному моторостроению в связи с необходимостью скорейшего разрешения проблем: винтов с изменяемым шагом, стальных пустотелых винтов, винтов со специальным твердым покрытием из пластмасс и т.п. (1024,60).

17 мая 1934 был выполнен первый полет ЦАГИ А-7 Н.И.Камова, который был готов 3 мая 1934 (93,122).
По другим данным - 20 сентября 1934

17 и 22 мая 1934 С.А.Корзинщиков та и не смог выполнить первый полет автожира А-7 (391,65).

17 мая 1934 состоялись первая рулежка и небольшой подлет в воздух автожира А-7. При последующем осмотре была обнаружена деформация задней кромки всех лопастей ротора. Лопасти расклепали и усилили дополнительными дюралевыми пластинками. 22 мая летчик Корзинщиков выполнил новый подлет, после которого обнаружили заметную деформацию центроплана и подкосов. На этот раз автожир вернули на завод для переделок и ремонта.
Первый вариант ротора имел лопасти полностью металлической конструкции. В новом варианте лопастей лонжероны выполнили из стальных, хромомолибденовых труб, на которые установили деревянные нервюры с последующей обшивкой из фанеры и полотна. Кроме этого, на автожире усилили кабан ротора, центроплан, обшивку хвостовой части фюзеляжа (20361).

Не позднее 17 июля 1934 г. Докладная записка начальника Особого конструкторского бюро-3 Кислова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о важности работы бюро для создания новых видов боеприпасов
Секретно.
В 1932 г. ОГПУ было организовано Особое конструкторское бюро (ОКБ) для работ в области проектирования новых видов боеприпасов. Основной производственнотехнической установкой ОКБ являлось задание широкого творческого охвата специальных видов боеприпасов, как для артиллерии, авиации, так и для стрелкового вооружения, во-первых, ввиду общности основных их нужд, во-вторых, ассимиляции здоровых идей одной области в другую.
В процессе двухлетней работы организовался технический коллектив в числе десяти человек крупных инженеров с большим инициативным уклоном, проводящий свою работу исключительно на экспериментальной почве. Имея небольшую мастерскую и держа связь с рядом научно-исследовательских организаций, ОКБ был создан ряд образцов боеприпасов, построенных на совершенно новых принципах и отвечающих наиболее насущным потребностям Красной армии. Большинство из них прошли уже первую опытную стадию и, получив положительную оценку, перешли в область более широких полигонных испытаний.
К числу наиболее оригинальных и интересных предложений нужно отнести:
1. Авиационно-химическую бомбу для использования в боевой обстановке вещества №11 (синильная кислота), давшую как на предварительных (заводских), а также и на полигонных испытаниях благоприятные результаты (моментальная смерть животных, расставленных на площади до 1 тыс. кв. м).
2. Гидростатическую бомбу для постановки дымовых завес на море. Первые опыты были проведены в 1933 г., и только теперь передан заказ на опытную валовую партию.
3. Однокилограммовую бомбу зажигательную (порохорая, заменяющая импортный материал - электрон).
4. 122-мм химический снаряд с вышибным дном. Этот Снаряд при испытаниях на НИАПе дал лучшие результаты покрытием отравляющим веществом площади до 600 кв. м. Причем, главное в этой конструкции — отравляющее вещество совершенно не теряет своих качеств, что имеет место в химических снарядах с дистанционной трубкой или взрывателем.
5. 20 и 45-мм снаряды с вышибным дном и вышибными пробками для зажигания самолетов и зданий. (Первые испытания дали положительные результаты).
6. Бронебойные снаряды с эластичной прокладкой и приварной головкой. Цель — достигнуть замены дорогостоящих хромо-никелевых сталей простыми углеродистыми сталями, без ущерба боевых качеств снаряда. Проведен ряд испытаний, давших не менее ценные результаты, по сравнению с существующими снарядами этих же калибров.
7. Универсальную пулю: а) зажигательная (при испытаниях неоднократно зажигала части самолета в присутствии т. Тухачевского); б) химическая, она же дымовая и пристрелочная. (Ее недостаток — слабая баллистика). В настоящее время идет работа по улучшению баллистики этой пули, и проводится ряд других работ, имеющих несомненно ценное значение для вооружения Красной армии, и другие работы того же порядка.
В конце 1933 г., на основании отношения в коллегию ОГПУ зам. Наркомвоенмора т. Тухачевского, ОКБ было передано в ведение ГАУ РККА. Сознавая ценность проводимых работ, ГАУ всячески содействовало их укреплению и развитию. В начале текущего года ГАУ, в числе других конструкторских бюро, передало в ведение ГВМУ также ОКБ-3 — Кислова. ГВМУ приняло это ОКБ и через 2-3 недели передало в Снарядный трест, который, в свою очередь, передал бюро в 75-й завод и НИСИ.
При передаче ОКБ-3 из ГАУ в ГВМУ как начальником ГАУ, так и зам. начальника ГВМУ давалась гарантия, что все условия работ и сами работы не только не будут ущемлены, а, наоборот, будут приняты все меры к их усилению и развитию. На самом же деле получилась совершенно иная картина. Организации, куда переходит ОКБ, как ГВМУ, Снарядный трест, завод № 75 и НИСИ должного внимания к работам ОКБ уделяют совсем мало, рекомендуется поскорее закончить работы с авиабомбами и пулями и переходить только на снаряды. В результате меняется установка и есть тенденция распылить коллектив, и только исключительно очевидная ценность перечисленных работ тормозит окончательный развал ОКБ.
Несмотря на весьма тяжелые условия, ОКБ все же до сих пор продолжает вести эту творческую работу, вводя новые виды работ, как-то: в дополнение к перечисленному, у нас проделана работа и изготовлен ряд образцов 100-граммовых термических зажигательных авиастрел, цель которых — дать возможно большее количество горящих очагов (до 1 тыс. и больше), путем рассеивания этих стрел с самолета; ведутся работы по зажигательным авиабомбам, найден новый вид твердого горючего для мелких зажигательных бомб и проч.
Приняв на себя обязательство и ответственность за успех работ, проводимых ОКБ, считаю своим долгом довести обо всем изложенном до Вашего сведения и просить Вас:
1) Дать установку соответствующим организациям о сохранении Особого конструкторского бюро, а главным образом, о доведении перечисленных выше работ ОКБ до конца.
2) Указать учреждению, в ведении которого будет в дальнейшем находиться ОКБ, на необходимость более внимательного подхода к работам, проводимым ОКБ.
3) Для определения действительной ценности проводимых работ направить в ОКБ для обследования представителя РККА.
Начальник Особого конструкторского бюро-3 инженер Кислов
Резолюция: «Тов. Орджоникидзе. Направляю письмо инженера Кислова.
Прошу принятия нужных мер по существу. К. Ворошилов. 17 июля 1934 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1137. Л. 1-3. Заверенная копия (23741).

Другие оборонные отрасли:

17 мая в 1934 году выдал первый кокс новый коксохимический завод в Кемерове, спроектированный советскими специалистами (14894).

За рубежом:

17 мая 1934 нацисты запретили евреям получать национальное (медицинское) страхование (1798).

17 мая 1934 в нацистской Германии евреи лишены права на медицинское страхование (4962).

17 мая 1934 г. штурмовики из организации «Айзсарги», которая помогла накануне совершить военный переворот Ульманису, устроили «аутодафе». В древней Риге на кострах жгли книги, которые были объявлены запрещенными,- так латышские штурмовики копировали нацистов. Президент Ульманис уже объявил в Латвии военное положение на 6 месяцев, реально оно продлилось до 1940 г. (17325).

Другие оборонные отрасли:

18 мая 1934 г. в Караганде извлечены первые тонны грунта из стволов шахт — «Гигант-А» и «Гигант-Б». Шахты строили 8 лет, но в мае 1942 г. начали добычу по временной схеме. В 1952 г. шахты (Гигант А) вышли на проектную мощность – 750.000 т. угля в год, в 1975 г. мощность доведена до 3.000.000 т. угля в год. В настоящее время (2013 г.) шахты работают и дают 2.200.000 т. энергетического (некоксующегося) угля в год – высокий показатель (17325).

Армия:

Между 18 и 24 мая 1934. Из протокола заседания Политбюро N 7, особая папка, 1934 г. 
Вопросы IV Управления РККА 
1. Признать, что система построения агентсети IV Управления, основанная на принципе объединения обслуживающей ту или иную страну агентуры в крупные резидентуры, а также сосредоточения в одном пункте линий связи с целым рядом резидентур, неправильна и влечет за собой в случае провала отдельного агента провал всей резидентуры. Переброска расконспирированных в одной стране работников для работы в другую страну явилась грубейшим нарушением основных принципов конспирации и создавала предпосылки для провалов одновременно в ряде стран. 
2. Имевшие место провалы показали недостаточно тщательный подбор агентработников и недостаточную их подготовку. Проверка отправляемых IV Управлением на заграничную работу сотрудников со стороны органов ОГПУ была недостаточна. 
3. Агентурная работа IV Управления недостаточно увязана с работой Особого отдела и ИНО ОГПУ, вследствие чего возникают недоразумения между этими учреждениями и отдельными их работниками... 
Для устранения указанных недостатков: 
1. Наркомвоенмору выделить IV Управление из системы Штаба РККА с непосредственным подчинением наркому. В составе Штаба РККА оставить только отдел, ведающий вопросами войсковой разведки, увязав его работу с работой IV Управления. 
Во избежание загрузки IV Управления несущественными или маловажными заданиями установить порядок дачи заданий только через наркома или с его ведома и одобрения... 
3. Обязать начальника IV Управления в кратчайший срок перестроить всю систему агентурной работы на основе создания небольших, совершенно самостоятельно работающих и не знающих друг друга групп агентов. Работу внутри групп поставить так, чтобы один источник не знал другого. Связь между центром и каждой группой должна быть организована самостоятельно. Конспирация во всех звеньях агентсистемы должна быть максимально усилена. 
4. В кратчайший срок создать специальную школу разведчиков, которую укомплектовать тщательно отобранными, проверенными через ОГПУ и парторганизации лицами командного и командно-политического состава. При отборе особое внимание обратить не только на соцпроисхождение, но и на национальность, учтя, что националистические настроения могут быть источником измены и предательства. Школу организовать на 200 человек: учение вести раздельно группами в 12-15 человек. 
5. Центр тяжести в работе военной разведки перенести на Польшу, Германию, Финляндию, Румынию, Англию, Японию, Маньчжурию, Китай. Изучение вооруженных сил остальных стран вести легальными путями через официальных военных представителей, стажеров, военных приемщиков и т. д. 
6. Для большей увязки работы IV Управления с Особым отделом и ИНО ОГПУ: 
а) создать постоянную комиссию в составе начальников этих учреждений... 
б) назначить начальника ИНО ОГПУ т. Артузова заместителем начальника IV Управления, обязав его две трети своего рабочего времени отдавать IV Управлению. 
Наркомвоенмору т. Ворошилову лично проверять осуществление указанных мероприятий (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

18 мая 1934 в советских политехнических институтах введено преподавание истории и географии (4962).

Между 18 и 24 мая 1934. Из протокола заседания Политбюро N 7, 1934 г. 
О структуре начальной и средней школы в СССР 
1. В целях обеспечения четкой организационной структуры и порядка в школе установить общие для всего СССР типы общеобразовательной школы: начальная школа, неполная средняя школа и средняя школа. 
2. В начальной школе иметь 4 класса (с 1-го по 4-й включительно), в неполной средней — 7 классов (с 1-го по 7-й включительно), в средней — 10 классов (с 1-го по 10-й включительно)... 
6. Установить, что окончившие неполную среднюю школу имеют право преимущественного поступления в техникумы, а окончившие среднюю школу имеют право преимущественного поступления в высшие учебные заведения. 
7. Заведующими начальными школами назначать впредь лишь тех педагогов, которые успешно окончили педагогический техникум, имеют трехгодичный стаж педагогической работы и получили надлежащую аттестацию со стороны соответствующих местных органов образования... 
10. Директорами неполных средних и средних школ назначать впредь лишь тех педагогов, которые успешно окончили высшее педагогическое учебное заведение и имеют трехгодичный стаж педагогической работы... 
12. Воспретить лиц, имеющих специальное педагогическое образование, назначать на другую, не по специальности, работу (11652).

18 мая 1934.  Реформа средней школы. Вместо групп введены 10 классов (начальная школа — 1-4 классы, полная — 7 классов). Также введены единые учебники. Кстати, решили возобновить преподавание истории России и Российского государства (12629).

Между 18 и 24 мая 1934. Из протокола заседания Политбюро N 7, 1934 г. 
Вопрос Верховного суда 
Утвердить приговор Верховного суда СССР о высшей мере наказания бывшему диспетчеру Московско-Казанской ж. д. Медведеву за систематическое взяточничество в течение продолжительного времени (11652).

Между 18 и 24 мая 1934. Из протокола заседания Политбюро N 7, 1934 г. 
Вопрос Комиссии партийного контроля 
Во изменение постановления ПБ от 10.IV.34 г. принять предложение Комиссии партийного контроля о приведении немедля в исполнение приговора ВСМЗ (высшая социальная мера защиты — расстрел) в отношении 24 осужденных по делу Белорусского национального центра... (11652).

За рубежом:

18 мая 1934 Douglas DC-2 - серийная версия Douglas DC-1 и предшественник Douglas DC-3 - поступает в коммерческую эксплуатацию, выполняя рейсы Transcontinental и Western Air по маршруту Колумбус, Огайо - Питтсбург - Ньюарк (20801).

Авиапромышленность:

19 мая 1934 Я.И.Алкснис подписал отчет о гос. испытаниях И-14бис (АНТ-31 дублер). Летали А.Филин, В.К.К., А.Чернавский и И.Белозеров (1454,26). По другим данным - подписал Акт. "По скоростям И-14 на 5000 м самолет И-14 РЦ стоит на уровне лучших заграничных истребителей, превосходящих его по скорости на высотах 1000-3000 м, значительно превосходит вооружением и несколько уступает в потолке и скороподъемности... Констатировать, что как конструкция тормозных колес, так и механическое управление ими на И-14 испытания выдержали." Облеты делали К.К.Коккинаки, А.Чернавский, И.Белозеров, П.Стефановский (испытания АПК) (3110,20).
В мае 1934 дублер АНТ-31 разбили, но отправили чинить (1454,26).

19 мая 1934 г. начальник ВВС РККА Алкснис подписал Акт по результатам государственных испытаний истребителя И-14. В этом документе среди прочих выводов был и такой: «По скоростям на 5000 м самолет И-14 «Райт Циклон» стоит на уровне лучших заграничных истребителей, превосходящих его по скорости на высоте 1000-3000 м, значительно превосходит вооружением и несколько уступает в потолке и скороподъемности». Несмотря на недостатки, самолет рекомендовали к серийному производству.
Производство ЦКБ-12 с М-22 под обозначением И-16 развернулось на заводе №39, а также на заводе №21 (23455).

19 мая 1934 г. начальник ВВС Я.И.Алкснис подписал Акт по результатам госиспытаний истребителя И-14бис. Он был рекомендован к серийному производству с мотором Райт «Циклон» Р-3 (10667).

19 мая в 1934 году начальником ВВС РККА Алкснисом подписан акт Государственных испытаний истребителя «И-14» (14896).

19 мая 1934 года Начальник ВВС РККА Алкснис подписал «Акт утверждения государственных испытаний самолета И-16 М-22»(испытывался самолет, изготовленный заводом №39) (21100).

19 мая 1934 начальник ВВС РККА Алкснис утвердил отчет по испытаниям И-14 в НИИ ВВС. В документе, в частности, говорилось: «По скоростям на 5000 м самолет И-14 «Райт-Циклон» стоит на уровне лучших заграничных истребителей, превосходящих его по скорости на высоте 1000-3000 м, значительно превосходит вооружением и несколько уступает в потолке и скороподъемности... Констатировать, что как конструкция тормозных колес, так и механическое управление ими на самолете И-14 испытания выдержали » (24991).

19 мая 1934 на заводе № 1 была подготовлена:
Ведомость осмотра наличия, согласно протокола совещания у технического директора от 19 мая 1934 г.
1	8240	Клей коричневый неплотное прилегание фанеры к лонжерону, зазор между бобышкой газоуправления
2	8237	Клей белый. Местное отставание фанерной обшивки, смещен пояс обшивки с левой стороны на 4-5 мм назад. Неплотно прилегает фанера ввиду смещения. Гвозди и шурупы идут не по месту (проверено гвозди и шурупы нормально)
3	8238	Клей смешанный, имеется отставание фанерной обшивки от подкосов, местное.
4	8239	Клей белый, у пятой рамы угольники плохо приклеены, держатся на лонжеронах. Имеется ряд местных отставаний фанерной обшивки.
5	8243	Клей белый полностью. При неболъшом нажатии клей отстает. Местное.
6	8252	Клей болый полностью. На правом подкосе фанерная обшивка местами отстает. Клей слабо держит. Плохо промазано.
7	8254	Клей болый полностью. Дефектов особых не замечено.
8	8245	Клей белый. При небольшом нажиме обшивка отстает в ряде мест. Щуп проходит свободно на 15-20 мм. Не промазан клеем.
9	8259	Клей коричневый, дефект тот не.
10	8249	Клей белый. То же самое.
11	8250	Клей белый. Дефект тот же. Промазано слабо.
12	8231	Клей белый. Обшивка держится удовлетворительно, промазываеие клеем в некоторых местах обильно.
13	8268	Клей белый, с левой стороны на подкосах по всей длине щуп проходит свободно без нажима на обьивку. Недостаточно промазан клеем.
14	8266	Клей белый. У второй рамы с левой стороны шуп проходит свободно внескольких местах. У подкоса при нажиме обшивки клей отстает. Слабо держится и недостаточко промазан клеем.
15	8257	Клей коричневый. При сильном надавливании на обшивку фанера не отстает, клей держит удовлетворительно.
16	8376	Клей коричневый. Тоже самое. Клей держится удовлетворительно.
17	8285	Клей белый. Местами отстает фанерная обшивка. Лакировка внутри фюзеляжа неудовлетворительная.
....61	8274	Клей коричневый. Неплотно прилегает к боковой раме горизонтального бруска и опорной с левой стороны.
62	8261	Клей смешанный. Дефектов не обнаружено.
63	8241	Записан ошибочно /не считать/.
64	8250	То же самое.
65	8199	Клей коричневый. Постановка кока на белом клее предусмотрено после облета с внутренней стороны до хвостовой части, дефектов не обнаружено.
66		Крыло верхнее левое 711- обнаружено 1-я сторона намазка угояьников. нижнее левое 769 - тоже самое. Нижнее правое 778 угольники слабо приклеены, недосстаточно намазаны клеем. Ребра - тоже самое, промазаны клеем слабо, во многих случаях держатьс гвоздях.
Центроплан - № ..... Дефектов не обнаружено
ПРИМЕЧАНИЕ: Просмотр фюзеляжей производился совместно с представителем ОТК т. ЧЕРЕПЕННИКОВЫМ с № 8279 до конца в отсутствии остальных члено- комиссии.-
Из 66 самолетов:
на белом клею - 29
на коричневом клею - 36
В С Е Г О 65
Подписал ст. военпред УВВС РККА Лисовский (4039,79).

19 мая 1934 года Четвериков подписал Краткое описание и варианты боевого применения самолета АРК-3
Гл. требование положенное в проектирование АРК-3 - это работа в внебазовых условиях.
Отсюда определился основной профиль сам. АРК-3, как машины, могущей выполнять полет на одном моторе, имея при этом потолок 2500 м и взлет на одном моторе (при условии снятия остановленного винта).
Учитывая условия работы в открытом море к самолету предъявлены следующие требования по мореходности:
1. Взлет и посадка на волну до 1 м.
2. Продолжительный дрейф при ветре 14 м/сек.
Для посадок на сухопутные аэродромы самолет имеет подъемное шасси, которое устанавливается очень легко и просто.
Число мест - 4
Носовой отсек - штурман
Пилотский отсек - 2 летчика (или летчик-механик).
Кормовой отсек - стрелок
Число огневых точек - 3
В носу - 1 пулемет
В хвосте - 2 пулемета
Один из кормовых пулеметов простреливает нижнюю полусферу через люк за реданом.
Бомбовая нагрузка: берется только в счет перегрузки и составляет 1500 кг.
Возможные варианты бомб:
	100 кг
	15 шт.

	250 кг
	6 шт.

	500 кг
	2 шт.


Летно-технические данные
Эксплоатация самолета АРК-3 возможна в 2-х вариантах постановки моторов:
1. 2 мотора М-22
2. 2 мотора Райт-Циклон
	
	Моторы М-22
	Моторы Райт-Циклон

	Полезная нагрузка норм.
	1800 кг
	1800 кг

	Полезная нагрузка максим.
	3500 кг
	3500 кг

	Вес конструкции
	2400 кг
	2450 кг

	Скорость максимальная
	245 км/час
	280 км/час

	Скороподъемность на 3000 м
	12 мин.
	9 мин.

	Потолок практич.
	6000 м
	8000 м

	Дальность норм.
	1250 км
	1200 км

	Дальность максим.
	3000 км
	3000 км

	Посадочная скорость
	80 км/час
	80 км/час


Конструкция
В конструкции самолета применяются следующие материалы:
Лодка - металл (дюраль или альтмаг).
Крыло - дерево
Мотоустановка - сталь
Оперение - дерево - дюраль
Лодка имеет 5 водонепроницаемых отсеков.
Подкрыльные поплавки поставлены на амортизаторах.
В крыльях применены специальные закрылки типа ЦАПП, позволяющие понизить посадочную скорость и сокращающие пробег.
В полете возможен доступ к моторам через колонну мотоустановки.
Для повышения маневренности на воде имеется водяной руль (3564,1-3).

19 мая 1934 года пом. командующего МСЧМ по ВВС Бергстрем писал письмо N 0805 начальнику ВВС.
Катастрофа самолета МДР-4 и предварительное мое наблюдение за поведением самолета на воде во время пробега и взлета вызвали у меня большие сомнения в отношении ценности машины в целом.
Во-первых вместо расхода 3-х моторов можно ограничиться двумя...
Второе - малая маневренность как по вертикали, так и по горизонтали.
Третье - малый запас прочности моторной группы. Взлетать с двумя моторами совершенно очевидно не будет. Полет на двух моторах также под сомнением.
Четвертое - невозможность использовать при замерзании моря.
... считаю нужным доложить Вам свое мнение по чрезвычайно интересующему меня новому самолету называемому АРК-3.
Самолет строится нашим инженером НИИ гр. флота - Четвериковым.
... считаю нужным отметить следующие положительные моменты:
1. Самолет является амфибией и , следовательно может базироваться на сухопутном аэродроме.
3. АРК-3 легко может быть поставлен на колеса и следовательно и на лыжи.
4. Наличие на самолете всего 2-х моторов сильно упрощает и удешевляет эксплуатацию самолета. Моторы установлены тандемом, ук тому же не вызывают никакого затруднения в смысле их обслуживания во время полета экипажем самолета.
7. Бомбовая нагрузка - около 1500 кг, почти такая же как у МДР-4...
Габаритные данные АРК-3 меньше, чем МДР-4, что весьма ценно с точки зрения уязвимости в воздушном бою (3558,2-4).

19 мая 1934 г. Докладная записка руководителя военно-морской группы Комиссии партийного контроля¹* Н. В. Куйбышева в ЦК ВКП(б) о производстве и установке на самолетах пулеметов ШКАС
Совершенно секретно.
Постановление СТО о производстве и установке на самолетах пулеметов Шпитального (№ К‑27 от 2 марта 1934 г.)²* обеспечивало значительное усиление огневой мощи военно-воздушных сил РККА. Выполнение этого постановления давало возможность к 15 мая 1934 г. иметь смонтированными на самолетах ВВС РККА не менее 1400 пулеметов ШКАС. В действительности на 15 мая 1934 г. смонтировано на самолетах всего 247 пулеметов ШКАС. Этот срыв постановления правительства, приведший к значительному снижению боевых качеств нашей авиации, объясняется исключительно безобразным и безответственным отношением к вопросу в целом со стороны ответственных лиц как из НКВМора, так и из НКТПрома.
I. Постановлением СТО предлагается:
1) НКТПрому сдать НКВМору: а) 1 тыс. пулеметов ШКАС на турелях ДА‑2 (турель Дегтярева) к 1 июня 1934 г.; б) 150 пулеметов ШКАС на турелях Тур-Ток (турель Токарева) к 1 мая 1934 г.
2) НКВМору смонтировать на самолетах: а) 500 пулеметов ШКАС (производства 1933 г., находящихся на складах НКВМ) на турелях ДА‑2 в апреле 1934 г.; б) Сроки монтажа на самолетах пулеметов ШКАС, подлежащих к сдаче промышленностью согласно предыдущему пункту 1) “а” и “б”, в постановлении СТО не указаны, но очевидно, что монтаж должен проводиться по мере сдачи промышленностью НКВМору пулеметов ШКАС.
Произведенной проверкой данного постановления выявлено, что ни НКТПром, ни НКВМор не выполнили взятых на себя обязательств, хотя проект постановления был внесен на утверждение СТО согласованно НКВМ и НКТП. На 15 мая 1934 г. промышленностью сдано НКВМору всего лишь 330 пулеметов ШКАС, из них 175 шт. на турелях ДА‑2 и 155 шт. на турелях Тур‑Ток.
Выполнив в срок задание СТО по сдаче НКВМору 150 новых пулеметов ШКАС на турелях Тур-Ток, Тульский оружейный завод (т. Ванников) сумел собрать и сдать из имевшихся в заделе в количестве 1 тыс. шт. лишь 175 старых пулеметов ШКАС, сорвав тем самым основной пункт постановления СТО. Ответственными за срыв постановления СТО являются директор ТОЗа т. Ванников и начальник ГВМУ т. Павлуновский, которому было отлично известно о неблагополучии на заводе.
Наркомвоенмор на 15 мая 1934 г. имел в своем распоряжении 830 пулеметов ШКАС (500 шт. производства прошлого года плюс 330 штук вновь полученных от промышленности), однако смонтировано к этому числу на самолетах ВВС РККА оказалось всего лишь 247 пулеметов. НКВМор в лице начальника ГАУ т. Ефимова и начальника УВВС т. Алксниса, обоснованно поднимая тревогу о неблагополучии со сборкой старых пулеметов ШКАС на Тульском оружейном заводе, в то же время не сумели использовать для вооружения авиации даже тех пулеметов, которые им были промышленностью сданы, в свою очередь, сорвав тем самым важнейший пункт постановления СТО.
II. Тем же постановлением СТО НКТПрому предложено в течение 1934 г. изготовить на Тульском оружейном заводе 2,5 тыс. пулеметов ШКАС на турелях Тур‑Ток, для чего:
1) Обеспечить в 3‑месячный срок исправление технологического процесса производства пулеметов ШКАС с таким расчетом, чтобы в сентябре 1934 г. Тульский оружейный завод полостью работал по исправленному технологическому процессу, обеспечивающему взаимозаменяемость деталей при массовом производстве.
2) В 2‑месячный срок организовать на заводах «Спецстали» производство спецсталей требуемого качества для скорострельных пулеметов.
3) ГУАПу изготовить на заводе № 32 2,5 тыс. турелей в сроки, согласно разработанному графику подачи пулеметов ТОЗом.
К исправлению технологического процесса производства пулеметов ШКАС на ТОЗе НКТПром еще всерьез не приступил. «Спецсталью» работы по сталям еще не закончены. Этим основным мероприятиям по подготовке Тульского оружейного завода, обеспечивающим качество и взаимозаменяемость деталей при массовом производстве пулеметов ШКАС, со стороны НКТПрома (т. Павлуновский) уделяется недостаточное внимание.
ГУАП (т. Королев) и завод № 32 (т. Петров) не сумели своевременно развернуть производство турелей Тур‑Ток и до сегодняшнего дня не предъявили ни одной турели. По заявлению ГУАПа (т. Ермолаев), завод сможет сдать в 1934 г. не более 1500‑1600 турелей. Ожидаемые к поступлению с ТОЗа пулеметы ШКАС турелями Тур‑Ток не обеспечены, и следовательно по вине ГУАПа (т. Королев) будет задерживаться монтаж их на самолетах.
III. Постановление СТО предлагает далее:
1) Начальнику ГУАПа т. Королеву выпустить к 1 мая 1934 г. эталон штурмовика Р‑5 с подкрыльными пулеметами ШКАС.
2) НКТПрому разместить дополнительный заказ НКВМора на 1 тыс. шт. тяг для подкрыльных установок и 1 тыс. комплектов деталей для синхронных установок пулеметов ШКАС.
Эталон штурмовика Р‑5 с подкрыльными пулеметами ШКАС ГУАПом не изготовлен, т. к. УВВС от крепления пулеметов ШКАС под крыльями Р‑5 отказался. В марте 1934 г. ГУАПу дано задание построить штурмовик Р‑5 с пулеметами ШКАС, смонтированными внутри крыльев. Начальник УВВС т. Алкснис и начальник ГУАПа т. Королев, изменяя постановление СТО, не сочли необходимым доложить об этом правительству.
Что же касается задания СТО о производстве в 1934 г. 1 тыс. шт. тяг для подкрыльных установок и 1 тыс. комплектов деталей для синхронных установок пулеметов ШКАС, то этот пункт включен в постановление явно по недоразумению, основанному на легкомысленном и безответственном предложении НКВМора, не опротестованном по невнимательности или незнанию вопроса НКТПромом. Никаких 1 тыс. шт. тяг для подкрыльных установок НКВМор промышленности не заказал, т. к. они ему пока и не нужны. Никаких 1 тыс. комплектов деталей для синхронных установок пулеметов ШКАС НКВМор промышленности также не заказал, да в то время и не мог заказать, т. к. пулемет ШКАС для синхронной установки являлся тогда новым опытным образцом, требующим еще проведения испытаний. Заводом ТОЗ изготовлено 12 опытных пулеметов ШКАС для синхронных установок. Заказ НКВМора на 1934 г. ограничивается 50 таких пулеметов. О каких 1 тыс. комплектов деталей для синхронных установок ШКАС думали представители НКВМора, включая соответствующий пункт в проект постановления СТО, совершенно непонятно. Полагаю, что за проявленное тт. Алкснисом и Ефимовым несерьезное отношение к предложениям, вносимым на утверждение СТО, и тем самым введение правительства в заблуждение они заслуживают соответствующего взыскания.
В данное время между НКТПромом и НКВМором ведутся разговоры об изготовлении ТОЗом в 1934 г. 400 синхронных и 650 подкрыльных пулеметов ШКАС за счет снижения турельных пулеметов до 1750 вместо 3500 шт. по постановлению СТО.
Как видно из изложенного, выполнение этого важнейшего постановления правительства идет совершенно неудовлетворительно. Прошу поставить данный вопрос на ближайшем же заседании Комиссии обороны.
Член Комиссии партийного контроля, руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев
Примечания:
¹* Комиссия партийного контроля (КПК) при ЦК ВКП(б) — орган партийного контроля, созданный XVII съездом партии в 1934 г. Была преобразована из Центральной контрольной комиссии ВКП(б), избиралась съездом партии. КПК имела аппарат в центре и постоянных представителей в республиках, краях, областях, назначаемых и отзываемых КПК. В Уставе партии на XVII съезде ВКП(б) было записано, что КПК: «а) контролирует исполнение решений партии и ЦК ВКП(б); б) привлекает к ответственности виновных в нарушении партийной дисциплины; в) привлекает к ответственности виновных в нарушении партийной этики». XVIII съезд ВКП(б) постановил, что центральной задачей КПК является усиление контроля за выполнением решений ЦК ВКП(б), и установил, что комиссия работает при ЦК ВКП(б), под его руководством и по его директивам, в связи с чем отпадает необходимость выборов членов комиссии на съезде партии. Соответственно в Устав ВКП(б) было внесено изменение: «Комиссия партийного контроля: а) контролирует исполнение директив ЦК ВКП(б) советско-хозяйственными органами и партийными организациями; б) проверяет работу местных партийных организаций; в) привлекает к ответственности виновных в нарушении программы и Устава ВКП(б) и партийной дисциплины». («КПСС в резолюциях и решениях съездов, конференций и пленумов ЦК», 8‑е изд. Т. 5. М., 1971. С. 160, 372, 378).
²* Постановление СТО СССР № К‑27 сс «Об авиапулеметах Шпитального» от 2 марта 1934 г. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 94‑96).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 9. Д. 29. Л. 29-32. Подлинник (15305).

19 мая 1934 были ликвидированы тресты Трансавиация и Сельхозавиация и создано 12 территориальных управлений ГУГВФ (62,187).

19 мая 1934 вышло постановление СНК "О реорганизации органов управления ГВФ" (356,416).
По другим данным - 23 мая И.С.Уншлихт как начальник ГУ ГВФ издал приказ О реорганизации органов управления ГВФ (333,42).

19 мая 1934 г.
ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ 01С О реорганизации органов управления гражданского воздушного и флота.
В целях ликвидации организационных недочётов в дело управления гражданским воздушным флотом, объединения эксплоатацни всех видов гражданской авиации и гражданского воздухоплавания, находящихся в ведении Главного управления гражданского воздушного флота, коренного улучшения его работы, укрепления единоначалия и сознательной пролетарской дисциплины, Совет народных комиссаров Союза ССР постановляет:
Реорганизовать Главное управление гражданского воздушного флота и его органы на следующих основаниях:
1. Ликвидировать следующие объединения и тресты Главного управления гражданского воздушного флота:
а) Всесоюзное объединение воздушных сообщений «Трансавиация» и местные управления воздушных линий,
б) Всесоюзный трест сельско-хозяйственной и лесной авиации «Сельхозавиация» и местные управления сельско-хозяйственной авиации,
в) Всесоюзный трест гражданского авиационного и воздухоплавательного строительства «Граждавиастрой», его местные органы и построечные управления.
2. Образовать двенадцать территориальных управлений гражданского воздушного флота, осуществляющих эксплоатацию всех видов гражданской авиации « гражданского воздухоплавания и действующих на началах хозяйственного расчёта:
а) Московское управление ГВФ с центром в г. Москве,
б) Северное управление ГВФ с центром в г. Ленинграде,
в) Украинское управление ГВФ с центром в г. Киеве,
г) Средне-Азиатское управление ГВФ с центром в г. Ташкенте.
д) Закавказское управление ГВФ с центром в г. Тифлисе,
с) Казанское управление ГВФ с центром в г. Алма-Ата,
ж) Азово-Черноморско-Кавказское управление ГВФ в центром в г. Ростове,	1
з) Волжское управление ГВФ с центром в г. Саратове,
и) Уральское управление ГВФ с центром в г. Свердловске,
к) Западно-Сибирское управление ГВФ с центром п г. Новосибирске,
л) Восточно-Сибирское управление ГВФ с центром в г. Иркутске,
м) Дальне-Восточное управление ГВФ с центром а г. Хабаровске.
3. Образовать в Главном управлении гражданского воздушного флота следующие управления и центральные отделы:
а) политическое управление,
б) эксплоатационно-техническое управление,
в) научно-техническое управление,
г) ремонтно-производственное управление,
д) управление учебными заведениями,
е) управление капитального строительства,
ж) главную инспекцию ГВФ,
з) специальный отдел,
и) планово-экономический отдел с учётно-статистическим сектором,
к) финансовый отдел,
л) отдел рабочего снабжения,
м) отдел материально-технического снабжения, действующий на началах хозяйственного расчёта,
и) отдел военизированной и пожарной охраны,
о) санитарный отдел,
л) управление делами в составе секторов: административно-хозяйственного, правового и секретного.
4. Непосредственно при начальнике Главного управления ГВФ состоят:
а) секретариат,
б) арбитраж,
в) группа по учёту и распределению кадров,
г) иностранный сектор,
д) группа инспекторов.
5. Сохранить на правах самостоятельной организации, непосредственно подчинённой начальнику Главного управлення ГВФ, научно-исследовательский комбинат по опытному строительству и эксплуатации дирижаблей «Дирижаблестрой».
6. Сохранить на правах самостоятельной хозрасчётном организации авиационно-воздухоплавательную згитэскадрилью им. Максима Горького.
7. Установить следующую типовую структуру территориальных управлений гражданского воздушного флота:
а) начальник управления, два заместителя начальника управления—
один из них начальник политотдела,
б) политический отдел,
в) эксплоатацяокно-технический отдел,
г) отдел материально-технического снабжения,
д) отдел рабочего снабжения,
е) планово-экономический сектор с учётно-статистической группой,
ж) специальный сектор,
з) финансовый сектор,
и) административно-хозяйственный сектор,
к) санитарная часть.
8. Непосредственно при начальнике территориального управления состоят:
а) секретариат,
б) группа по учёту и распределению кадров,
в) инспектора.
9. При территориальных управлениях гражданского воздушного флота в зависимости от объёма капитальных вложений организуются строительные конторы или прорабские участки.
10. В ведении начальника территориального управления ГВФ состоят:
а) воздушные линии; каждая воздушная линия обслуживается лётным отрядом, начальником которого является начальник воздушной линии;
б) лётные отряды специального применения авиации в народном хозяйстве.
11. Начальнику территориального управления ГВФ подчинены центральные и узловые аэропорты. Промежуточные аэропорты находятся в подчинении соответствующих начальников воздушных линий.
12. Обязать Главное управление гражданского воздушного флота провести реорганизацию ГВФ в срок до 5 июня 1934 года.
Зам. Председателя СНК Союза ССР В. Куйбышев.
Зам. Управляющего Делами СНК Союза ССР И. Межлаук.
Москва, Кремль. 19 мая 1934 г. Л» 1480.
Об утверждении положения о Главном управлении гражданского воздушного флота при СНК Союза ССР.
Совет народных комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Утвердить положение о Главном управлении гражданского воздушного флота при СНК Союза ССР.
2. Отменить положение о Главном управлении гражданского воздушного флота при СНК Союза ССР от 28 мая 1932 года (С. 3. СССР 1932 г. № 41, ст.ст. 249а и 2496).
3. Поручить Главному управлению гражданского воздушного флота в 10-ти дневный срок онести в СНК Союза ССР проект изменений действующего законодательства Союза ССР, вытекающих из нового положения о Главном управлении гражданского воздушного флота.
Зам. Председателя СНК Союза ССР В. Куйбышев.
Зам. Управляющего Делами СНК Союза ССР И. Межлаук.
Москва, Кремль. 19 мая 1934 г. (23880).

Другие оборонные отрасли:

19 мая 1934 года введен в строй и начало функционировать Софринский артиллерийский полигон (10515).

19 мая 1934 г. введен в строй Софринский полигон, строящийся с 1933 для испытаний артиллерийского вооружения. Устав Управления государственного московского контрольно-испытательного и опытно- артиллерийского полигона утвержден приказом НКТП № 319 от 7.03.1934 г. (20.04.1937 г. на базе Управления создано ГС управление артполигонов НКОП). С 1936 г. начаты испытания авиационных боеприпасов. В 03.1937 г. Софринский контрольно-испытательный полигон - в ведении 4ГУ НКОП, в 12.1938 г. - в ведении Бюро комплектации НКОП. По приказу НКБ № 332 от 2.09.1940 г. полигон передан в ведение ГУ полигонов НКБ.
Софринский контрольно-испытательный полигон НКОП, Софринский научно- испытательный полигон (СНИП) НКБ, МСХМ, Научно-исследовательский полигон артиллерийского вооружения ГАУ, НИАП (научно-испытательный артиллерийский полигон) АУ РККА, ГАУ, Научно-испытательный полигон реактивных снарядов МСХМ, Научно-исследовательский артиллерийский полигон (НИАП), Ордена Трудового Красного Знамени Государственный боеприпасный полигон ФГУП НИИ «Геодезия» Росбоеприпаса, ФАП /141292  г. Красноармейск Пушкинского р-на Московской обл. пр. Испытателей, 14 тел. 583-32-09/
Приказом № 043 от 9.03.1937 г. предписано оборудовать полигон сооружениями для опытных работ по реактивным снарядам.
В 1937 г. работал, будучи в заключении, Кудряшов- гл. конструктор зенитной пушки Б-14.3 На полигоне имелись сборочные мастерские, выпускавшие боеприпасы. В 10.1941 г. мастерские перебазированы в Москву, где был продолжен выпуск боеприпасов. В 02.1942 г. мастерские вернулись обратно на полигон.
После начала войны полигон эвакуирован, в соответствии с пост. ГКО № 1753 от 14.05.1942 г. восстановлен на прежнем месте. После войны полигон передан в ведение МСХМ. В соответствии с ПСМ № 1017-419сс/оп от 13.05.1946 г. на базе Софринского полигона создан Научно-испытательный полигон реактивных снарядов. В 1947 г. на территории полигона создано КБ-3 по разработке реактивного вооружения для пехоты. В 1950-60-е  г., кроме испытаний вооружения, на полигоне стали проводиться стендовые испытания ракетных двигателей.
На площадке полигона размещалась лабораторная база НИИ-1 МОП с лабораторией пиротехнических составов. В 1970-е  г. построен комплекс стендового оборудования института. Имелось отделение № 4 (1960-е), площадки 10 и 11.
В начале 1960-х  г. велась отработка элементов ракеты 9М21 ОТРК «Луна-М». Полигон принимал участие в создании скоростной ракето-торпеды «Шквал».
В 1990 г.- в ведении ММ.77 По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. На предприятии введена процедура банкротства. В 2005 г.- Ордена Трудового Красного Знамени Государственный боеприпасный полигон НИИ «Геодезия».
В 2000-е  г. создан ипульсный модуль порошкового пожаротушения «Буран-8».
Начальник (1926-29 г.)- Е.А. Беркалов, М.И. Финогенов. Директор (1933-34 г.)- В.П. Серебряков, (1934-35 г.)- К-А. Григорович, (1935-; -1938 г.)- Н.Т. Остапенко, (05.1937 г.)- Завриев, (-05.1938-40 г.)- военинженерЗр Т.А. Резников, (1940-41 г.)- Н(П).Я. Стариков, (1943-52 г.)- Д.А. Иванов, (1963-85 г.)- Н.Д. Зубов, А.С. Викторов, В.А. Ковшов. Гендиректор (1993-2005 г.)- В.А. Веснин, (09.2005 г.-> В.А. Ковшов.
1-й зам. гендиректора по научной работе-В.Т. Волков.
Испытания: 122-мм гаубица (1933); 76-мм динамореактивная пушка и 305-мм гаубица JI.B. Курчевского (1930-е); 45-мм, 57-мм и 76-мм пушки В. Г. Грабина (1930-е); 122-мм и 152-мм гаубицы Ф.Ф. Петрова (1930-е); 50-мм, 86-мм, 107-мм и 120-мм минометы Б.И. Шавырина (1930-е); железнодорожная артустановка ТГ-1 (1941); 160-мм миномет И. Г. Теверовского (ВОВ), пушки ШВАК, ВЯ, НС (ВОВ); 50-мм миномет Гвая, партизанские боеприпасы (1943); артсистемы «Буратино», «Пион», «Гиацинт», «Тюльпан»; РС-82, РС-132 (1930-е), БМ-13 (06.1939, 06.1941), 82-мм противотанковая установка с НАР А.Д. Надирадзе (07-11.1943); РСЗО М-24 с ТРС-240, М-24Ф (09.1947-50), «Град», «Ураган»; ЗУР Р-102 (1949), PC (1952); ПРД-23 и ПРД-33 противоракеты В-1000 (1958-59); РДТТ 15Д15 РТ-20П (04.1965-), РК 8К98, «Темп», «Темп-С» (1960-е), «Тополь»; БЧ к РК «Луна», «Точка», «Ока», «Нерпа» (11982).

19 мая 1934 года на полигоне был произведён первый выстрел из 122 мм гаубицы под руководством испытателя Г.Д.Захарченко. Этот день на полигоне считается днём официального открытия Софринского артиллерийского полигона.
1 июля 1934 года в честь окончания 1-й очереди строительства на полигоне состоялся торжественный митинг, лучшие работники были отмечены приказом начальника полигона, в том числе бригада лесорубов К.Д.Сомина, бригады плотников А.Е.Бурлакова и Ф.М.Елисеева.
Со второго квартала 1934 года на полигоне начали регулярно проводиться испытания боеприпасов. Всего до конца года было произведено 2200 выстрелов испытуемых изделий на кучность по щиту, прочность по щиту и местности, эффективность снарядов у цели, чувствительность и безотказность действия взрывателей по преградам и др. Материальная часть для проведения испытаний поступала с завода им.Владимира Ильича (г.Москва), завода им.Ф.Э.Дзержинского (г.Свердловск), Краснозаводского химического завода (Мос.обл.), завода «Красный Профинтерн», завода им.Масленникова, заводов №8, №70, №80 и №92, КБ-398, НИИ-24, ГСКБ-24, СКБ-709, Тульского патронного завода и др. В 1934 году на полигоне работало 136 человек, из них высшее техническое образование имел только Г.А.Резников., среднее техническое образование – 4 человека.
Сданный в эксплуатацию Софринский артиллерийский полигон вскоре превратился в главное предприятие центрального промышленного района по испытаниям различных типов боеприпасов и артиллерийских систем.
В период с 1934 по 1941 годы на полигоне были успешно проведены испытания ряда боеприпасов, артиллерийских орудий и реактивных систем, а с 1936г. начаты лётные испытания широкого класса авиационных боеприпасов. В этот период испытывались 76 мм пушки и 305 мм гаубица конструкции Л.В.Курчевского, 45, 57 и 76 мм пушки конструкции В.Г.Грабина, 122 – 152 мм гаубицы конструкции Ф.Ф.Петрова, 50, 82, 107 и 120 мм миномёты конструкции Б.И.Шавырина, авиационные пусковые установки для стрельбы снарядами РС-82 и РС-132 и многие другие виды вооружения и боеприпасоы, впоследствии нашедших широкое применение на полях сражений Великой Отечественной войны. Именно в эти годы были определены и реализованы многие задачи по развитию и совершенствованию методов и средств полигонных испытаний.
Уже в 1939 году группа работников полигона за успешное выполнение правительственных заданий была награждена орденами и медалями Советского Союза, среди них: Г.А.Резников, К.Е.Климанцов, С.В.Волков, П.М.Антонов, П.И.Наумов, К.В.Комарова, Ф.Н.Комарорва, Я.И.Романенко и др. (12071)

19 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑2сс «Об образовании комиссии для проработки проекта постановления Комиссии обороны по противогазам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 59) (15460).

19 мая 1934 вышел приказ НКТП № 75. О восстановлении производства латунных турбинных лопаток. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 152) (15246).

19 мая 1934 вышел приказ НКТП № 77. О производственных заданиях «Союздизеля». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 153) (15246).

За рубежом:

19 мая в 1934 году на конкурс английского министерства авиации по созданию патрульного самолета для королевских ВВС предъявлен проект «Авро 652А» - военизированный вариант проектируемой гражданской машины с более мощными моторами "Чита" VI (295 л.с.) и вооружением из двух пулеметов калибра 7,69 мм и небольшой бомбовой нагрузкой (127 кг) (14896).

19 мая 1934 в Болгарии прошел государственный переворот и установилась военная диктатура (2443,408).

19 мая 1934 г. в Болгарии произошёл государственный переворот, осуществлённый Военной лигой и политической группой «Звено». В Болгарии была установлена военно-фашистская диктатура. Надпартийное правительство Кимона Георгиева распустило профсоюзы и политические партии. До 1934 года страной управляла коалиция буржуазных сил при пассивном согласии Крестьянского союза. В сентябре 1923 года она жестоко подавила коммунистическое восстание, но впоследствии 19 мая 1934 года была свергнута путчем офицеров. Полковник Кимон Георгиев устроил авторитарную систему, сменившуюся, однако, 22 января 1935 года диктатурой короля Бориса III. Правительство полковника Кимона Георгиева было военно-фашистским, но не антисоветским – именно оно установило дипломатические отношения с СССР (17325).

Авиапромышленность:

20 мая 1934 г. Докладная записка директора завода № 39 С. Л. Марголина секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину об опытном самолетостроении
Совершенно секретно.
В связи с постановкой 22 мая на КО вопроса об опытном самолетостроении считаю необходимым доложить следующие соображения:
I. Расширение опытного самолетостроения
При наличии ряда успехов, достигнутых нами в опытном самолетостроении, темпы и особенно фронт опытных работ не достаточны. Опытное самолетостроение у нас сконцентрировано в ЦАГИ и на заводе № 39, что на сегодня явно неправильно. В то время, когда задача конструирования нового типа самолета по определенным техническим условиям в Западной Европе решается одновременно несколькими конструкторами, на нескольких заводах, у нас эта задача имеет только одно решение. Когда французскому министерству авиации потребовалось создать новый тип истребителя, то в 1933 г. оно получило сразу 11 разных истребителей. В Италии задание на постройку бомбардировщиков выполняют сейчас одновременно 4 завода, задание по истребителям — 5 заводов и т. д. Все это строится на заводах, имеющих, как правило, каждый свое бюро, что дает им большие преимущества: а) возможность выбора из нескольких разных конструкций опытных самолетов одного и того же класса лучшего.
б) Перестраховка на случай неудач, аварий с опытными экземплярами. (При наличии только одного экземпляра и типа самолета данного класса неудача или авария означают задержку на один-полтора года в вооружении этим типом самолета военных воздушных сил).
в) Возможность широкого использования всех конструкторов, способных самостоятельно конструировать самолет.
г) Возможность маневрирования в условиях войны дефицитными материалами и моторами, т. к. на различных заводах самолеты проектируются из различных материалов и под разные моторы.
д) Конструирование и постройка опытных самолетов непосредственно на серийном заводе решительно облегчают и сокращают сроки внедрения самолетов в серию, т. е. перевооружения Военно-воздушных сил.
Несколько лет тому назад мы не могли ставить вопрос об увеличении числа конструкторских бюро, т. к. не имели кадров и производственных баз. Сейчас положение резко изменено. Мы имеем расширенную производственную базу и наряду со старыми, ценными и крупными конструкторами (Туполев, Поликарпов, Григорович), выросшие, способные самостоятельно конструировать самолеты, значительные кадры и более молодых конструкторов (Сухой, Путилов, Неман, Калинин, Кочеригин, Яковлев, Дубровин, Петляков и т. д.).
Дабы расширять фронт опытных работ и ускорить их темп необходимо:
1. Создать на всех основных серийных самолетостроительных заводах конструкторские бюро по опытному самолетостроению и доводкам находящихся в серийном производстве машин, и в первую очередь, на заводах №№ 22, 31, 21 и 1, систематически расширяя в дальнейшем сеть опытных конструкторских бюро на производственных базах. В результате увеличения числа опытных конструкторских организаций мы создадим техническое соревнование между ними, выиграем в сроках разрешения технических заданий, дадим громадные возможности роста новых конструкторских сил и ликвидируем то положение, когда Военно-воздушные силы вынуждены принимать на вооружение ту единственную машину, которую построили завод № 39 или ЦАГИ.
2. Сохранить ЦАГИ и завод № 39 как основные опытные конструкторские организации. В целях устранения имеющихся систематических срывов сроков в постройке опытных самолетов — привести размеры их конструкторских бюро в соответствие с их производственными базами. Обязать завод № 39 и ЦАГИ помочь конструкторскими силами в укомплектованных новых конструкторских бюро на серийных заводах.
3. Дать производственную базу конструкторам, показавшим себя как способных сконструировать и построить хорошую боевую машину (Путилов, Нейман и т. д.).
II. Перспектива с моторами
Дальнейшее движение вперед самолетов в Западной Европе базируется сейчас на переходе от моторов 600‑650 сил к моторам 850‑900 сил на высоте. Все лучшие новые машины Италии, Франции и частично Англии («Ферри») проектируются под 2 французских мотора: «Испано-Сюиза» 12 УБРС водяного охлаждения и «Гном-Рон» К‑14 двухрядная звезда воздушного охлаждения. Это должно дать значительный сдвиг — через 1‑1,5 года — летных данных западноевропейских самолетов.
Дабы нам не отстать необходимо: а) Продолжая вести переговоры и испытания мотора «Испано-Сюиза» 12 УБРС приобрести лицензию на мотор К‑14 «Гном-Рон» двухрядная звезда, б) Отклонить имеющееся предложение о параллельной постройке мотора «Райт-Циклон» на заводе № 19 и 29, а сохранить производственную базу завода № 29 для внедрения на нем более мощного мотора «Гном-Рон» К‑14, тем более, что этот мотор родственен мотору М‑32 («Юпитер»), который сейчас производится на этом заводе, в) В целях перестраховки новые типы самолетов, там где это только возможно, проектировать и строить параллельно под иностранные и под наши моторы (М‑34РН, М‑34Р, М‑17 форсированный, М‑22).
III. Размеры машин
Дальнейшее увеличение размеров машин (по количеству моторов и габаритам) при сегодняшнем состоянии моторной техники технически нецелесообразно и по существу ничего не дает для усиления Военно-воздушных сил. Опыты с большими многомоторными машинами в Европе (ДО‑Х, «Капрони» 90 — 6 тыс. л. с.) показали трудность их эксплуатации даже в мирное время. Вся западноевропейская и американская техника от этого отказалась. Основное в том, что увеличение размеров машин и количества моторов на них не дает увеличения весовых отдач (удельный вес полезной нагрузки), дальности или каких-либо других технических преимуществ. Западноевропейская техника, не идя в основном дальше 4 моторов, достигает весовых отдач порядка 45‑48% при коэффициенте прочности 5,5. Считаю, что наиболее эффективной машиной из больших самолетов по летным и боевым качествам может быть машина под 4 мотора, но порядка 850‑900 сил на высоте (типа ТБ‑3, но с мотором М‑34РН или К‑14, «Испано-Сюиза», но с убирающимися шасси и рядом других улучшений).
IV. Проблемы скоростных истребителей и бомбардировщиков
Поставленная Вами задача дать истребитель со скоростью 450 км в час и скоростного ближнего бомбардировщика со скоростью 350 км (при дальности 1200 км и 750 кг бомб) нами подработана и реальна. Наиболее трудными местами по скоростному истребителю являются: плоскостной радиатор (паровой радиатор, убранный в крыло по типу французских машин «Ньюпор»‑122 или «Блерио»‑111) и уборка шасси на малой машине.
Принимая все меры к скорейшему разрешению этой задачи своими силами, считаю необходимым для перестраховки, получения опыта и возможного выигрыша во времени параллельно заказать эти два элемента скоростного самолета во Франции.
Директор завода № 39 Марголин
Помета: «Членам КО. И. Ст[алин].»
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 5. Л. 12-17. Подлинник.

20 мая 1934 года прошло 500-часовое эксплуатацион. испытание мотора М-34Р, которое проходило с 11 апреля 1934 (6812).

Другие оборонные отрасли:

20 мая 1934 г. старший военпред УММ РККА на ХПЗ Истомин писал:
"1. Разработка чертежей для серии (трактора Коминтерн) закончена полностью, чертежи переданы в технологическое бюро и заготовительные цеха.
2. технический процесс по механической обработке разработкой закончен полностью.
3. технологический процесс по сборочным работам закончен на 90%.
Приступили к изготовлению приспособлений" (12008).

20 мая 1934 года старший военпред УММ РККА на ХПЗ Истомин писал по поводу подготовки производства тракторов «Коминтерн»:
«1. Разработка чертежей для серии закончена полностью, чертежи переданы в технологическое бюро и заготовительные цеха.
2. технический процесс по механической обработке разработкой закончен полностью.
3. технологический процесс по сборочным работам закончен на 90%.
Приступили к изготовлению приспособлений» (25003).

20 мая 1934 г. заместитель председателя СТО В.В. Куйбышев подписал Постановление №К-96сс об организации производства тракторов «Коминтерн» вместо «Коммунара» серии 3-90 на Харьковском паровозостроительном заводе (ХПЗ). Серийный выпуск надлежало начать со второго полугодия 1935 г.
В I квартале следовало отработать чертежи и технологию, а в IV квартале – выпустить первую установочную серию из пяти машин.
С незначительными коррективами постановление СТО было реализовано и, изготовив в 1935 г. первую серию в 50 машин, ХПЗ перешел на массовое производство тракторов.
Тягачи «Коминтерн» выпускались с 1935 по 1940 г. Всего их было изготовлено 1798, 1712 из которых поступило в армию (25584).

20 мая 1934 опросом членов ПБ
189/173.- О техпомощи по судостроению.
Разрешить НКТП утвердить подписанный в Италии договор с фирмой Апсальдо общей стоимостью в 34.350 тыс. итальянских лир, с тем, чтобы фирме было сообщено об утверждении после того, как договор будет утвержден итальянским правительством.
Выписки посланы: т.т.Орджоникидзе, Розснгольцу, Базилевичу;
26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7 (22936).

За рубежом:

20 мая 1934 г. в саудовском городе Таифе был подписан саудовско-йеменский мирный договор и он предусматривал вхождение Асира и Джейзана в состав Саудовской Аравии, и раздел области Неджран. Этот договор стабилизировал отношения между двумя странами, что побудило Йемен присоединиться к иракско-саудовскому договору "Об арабском братстве и союзе" в феврале 1937 г (3871).

Авиапромышленность:

21 мая 1934 года начальник Управления материально-технического снабжения и вооружений ВВС РККА Жаров
Справка о положении дел с автопилотами со сроком поставки на 15 февраля 1934 года
Из числа заказанных 10-ти автопилотов АВП-3, до настоящего времени получено:
11 марта – 2 штуки; 15 марта – 1 штука – в Монино на самолетах
10 мая – 3 штуки – только что закончены с комплектовкой и упаковкой и 22 мая будут переброшены в Монино
20 мая – 2 штуки – приступлено к их скомплектовке и упаковке
Итого – 8 штук принято и осталось получить 2 автопилота
Эти два задерживаются из-за отсутствия компрессоров, которые находятся в сборке и, кроме того, к одному их этих автопилотов нет еще скоростного прибора, который также находится в стадии сборки и регулировки. Предполагается, что к 25 мая 1934 года эти оставшиеся два АВП-3 будут предъявлены техприемке.
Из 8-ми штук принятых АВП-3, первая партия 3-х штук уже установлена на самолетах ТБ3 в Монино, причем один из них на земле отрегулирован, а второй и третий – находятся в стадии регулировки на земле, которую предполагается закончить к 25-27 мая 1934 года.
С 21-го мая должна была начаться регулировка и испытание в воздухе первого АВП-3 с расчетом закончить регулировку в воздухе к 23 мая, а воздушная регулировка остальных двух к 28 мая – 1 июня 1934 года.
Самые войсковые испытания АВП-3 потребуют минимально 5-6 полетов с продолжительностью по 5-7 часов каждый. Поэтому, надо полагать, что первые три автопилота будут закончены испытанием 10 июня 1934 года.
Для ускорения хода работ и устранения неувязок, в Монино неоднократно выезжал ст. военпред на заводе «Метрон» Дудинов; 13 мая 1934 года с завода «Метрон» были высланы пять специалистов для регулировки автопилотов (4039,122)

Авиапромышленность:

17 и 22 мая 1934 С.А.Корзинщиков та и не смог выполнить первый полет автожира А-7 (391,65).

22 мая 1934 летчик Корзинщиков выполнил новый подлет на А-7, после которого обнаружили заметную деформацию центроплана и подкосов. На этот раз автожир вернули на завод для переделок и ремонта.
Первый вариант ротора имел лопасти полностью металлической конструкции. В новом варианте лопастей лонжероны выполнили из стальных, хромомолибденовых труб, на которые установили деревянные нервюры с последующей обшивкой из фанеры и полотна. Кроме этого, на автожире усилили кабан ротора, центроплан, обшивку хвостовой части фюзеляжа (20361).

22 мая 1934 года МАИ и ЦАГИ заключили соглашение о кооперировании в работе по разработке центрального наддува Трескина для многомоторного бомбовоза. Соглашение было утверждено ГУАПом. Того же числа ЦАГИ в лице Туполева подписаны составленные Трескиным тех. условия на проектирование (3569).

22-23 мая 1934 планеристы Н.Я.Симонов, С.Н.Анохин и И.И.Шелест на трех Г-9, буксируемым П-5 (Н.Д.Федосеев, сцепщик А.Эскин) совершили перелет из Москвы в Коктебель, пройдя 1270 км за 8:40 с двумя посадками (Харьков и Запорожье) (438,667).

22-23 мая 1934 на трех Г-9 за П-5 совершили перелет из Москвы в Коктебель с посадками в Харькове и Запорожье (438,667).

22-23 мая 1934 г. планеристы H.Я.Симонов, С.И.Анохин и И.И.Шелест на трех планерах Г-9, буксируемых самолетом П-5 /пилот Н,Д«Федосеев, сцепщик А. Эскин/, совершили перелет из Москвы п Коктебель, покрыв расстояние 1270 км за 8 ч.40 минут летного промени с двумя иосадками в пути /Харьков, Запорожье/. Этот перелет был мировым достижением в технике вождения планеров в строю па буксире самолета. Первый на трех планерах за одним самолетом был совершен этими же планеристами и летчиком 13 мая этого же года.
/»Красн. звезда» за 24 мая 1934/. (23370).

22 мая 1934 СТО утвердил план АП (2766,33).

22 мая 1934 г. была подготовлена записка ОГПУ № 50720
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б) 
тов. Сталину
Резолюция Сталина: т.т. Орджоникидзе, Ворошилову, Кагановичу. 
Из рук в руки.
В расшифрованных телеграммах венского военного атташе в Москве помощнику начальника Японского Генштаба за № 55, 56, 57 и 58 от 12 мая с.г. имеющихся в сводках тов. Бокий было указано, что германским военным атташе в Москве - полковником Гартманом, переданы японцам подробные разведывательные данные, касающиеся ряда конструкций самолетов и некоторых авиационных заводов (заводы №№ 81, 22, Пермский и Воронежский заводы и другие).
Обратило на себя внимание, что некоторые из переданных в отношении нашей авиации и авиапромышленности относят несомненно к последнему времени.
Заслуживало внимания также и то, что помимо сведений о военных самолетах германский военный атташе располагал также данными, касающимися гражданского авиастроения, в частности по заводу № 81.
В целях вскрытия источников, которыми пользовался германский военный атташе при получении приведенных в указанной выше телеграмме данных и, исходя из того, что германско-поданные с работы в авиапромышленности повсеместно удалены, нами был подвергнут анализу ряд агентурных разработок обрусевших немцев, имеющих отношение к авиапромышленности и подозрительных по шпионажу в пользу Германии.
Из числа таких лиц, находившихся ранее в агентурной разработке вызвал особое внимание консультант Главного Управления Гражданского Воздушного Флота - Лукенберг С.Ф. (по национальности полушвед, полунемец, гр-н СССР, б/п, бывш. сотрудник концессии “Юнкерс”, бывший Начальник Планового Отдела Авиаспецтреста. Лукенберг в период службы его в концессии “Юнкерс” был осведомителем особого Отдела ОГПУ, но существенных сведений не сообщал и в 1932 г. связь с ним, как с осведомителем, была прекращена и одновременно он был взят под наблюдение, как заподозренный в неискренности, хотя никаких данных о причастности его к германской разведке не имелось. В начале 1932 г. Лукенберг по своей инициативе и без всяких рекомендаций поступил на службу в “Авиаспецтрест”, воспользовавшись происходившей тогда мобилизацией в Авиапромышленности всех бывших работников авиации.
Последующим наблюдением за Лукенбергом С.Ф. было установлено, что он имеет тесные связи с рядом работников Главного Управления Авиационной Промышленности через свою жену Ланскую С.А. - работника Отдела Снабжения Главного Управления Авиационной Промышленности, - располагает по своему служебному положению обширными данными о ГУГВФ и в частности о заводе № 81 (находился в непосредственном обслуживании Лукенберга, как консультанта ГУГВФ) и с 1927 г. знаком с установленным германским разведчиком, представителем ряда германских фирм в Москве, германско-подданным Вальтером Г. (в настоящее время временно выехал в Берлин), поддерживающим в свою очередь связь с сотрудниками германск. п-ва в Москве.
При разработке связей Лукенберга было также установлено, что одним из его близких знакомых являлся арестованный в начале мая с.г. и сознавшийся в шпионаже б. секретарь Вальтера - Алейс О.И. (немец. гр-н СССР).
На основании этих данных 17-го мая с.г. Лукенберг С.Ф. был нами арестован и в процессе допроса сознался в том, что в 1924 г. был завербован для разведывательной работы в пользу Германии агентом Разведывательного Отдела Штаба Рейхсвера, быв. директором воздушных линий фирмы “Юнкерс” в Москве - Воскресенским А.Н. (русский, эмигрант, германско-подданный, в 1926 г. выехал из пределов СССР).
Далее Лукенберг показал, что в 1927 году с ним связался по разведывательной линии упомянутый выше германско-подданынй Вальтер, под руководством которого он выполнял функции резидента в Главном Управлении Авиационной промышленности и Главном Управлении Гражданского Воздушного Флота (ГУГВФ), создал в разведывательных целях на нужных ему объектах агентуру в составе следующих лиц:
1. Маликов Н.И., русский, гр-н СССР, Зав. плановой группой авиазавода № 1 (Москва).
2. Тихомиров Н.Г. - русский, гр-н СССР, Зам. Нач. группы черных металлов Главного Управления Авиационной Промышленности (ГУАП).
3. Шувалов Н.М., русский, гр-н СССР, зав. группой топлива Отдела Снабжения ГУАП.
4. Ланская С.Ф., русская гр-ка СССР, экономист группы цветных металлов Отдела Снабжения ГУАП.
5. Петров Георгий, русский, гр-н СССР, консультант по материальному балансу ГУГВФ.
6. Шаховская М.Б., русская, гр-ка СССР, б. дежурный секретарь т. Крестинского, в настоящее время допущенная к секретной работе машинистка Консульского Отдела НКИД.
7. Гроссер Виктор Сигизмундович, немец, гр-н СССР, б. работник фирмы “Юнкерс”, в настоящее время служит в Наркомснабе - и
8. Васильев Н., русский, гр-н СССР (настоящее местопребывание е устанавливается) б. работник Главконцесскома.
Подробное перечисление Лукенбергом сведений переданных им через Вальтера для германской военной разведки и в частности сведений по заводам №№ 81, 22, Пермскому и Воронежскому показывают, что они в основном содержали в себе те разведывательные данные, которые впоследствии были переданы германским военным атташе полковником Гартманом японцам.
Таким образом нужно предполагать, что одним из главных источников разведывательных данных полковника Гартмана о нашей авиации и авиапромышленности является инженер Лукенберг.
Указанная Лукенбергом его агентура, исключая Васильева Н. (устанавливается) нами арестована.
Результаты дальнейшего следствия, особенно в отношении работника НКИД Шаховской сообщу дополнительно.
Протокол допроса Лукенберга и меморандум сведений переданных им по его показаниям германской разведке - прилагаются.
Зам. председателя ОГПУ Ягода
АП РФ Ф.3, Оп.58. Д.245. л.40-44 (11462).

22 мая 1934 г. ОГПУ подготовило сообщение №50720 СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б) тов. Сталину
Резолюция Сталина: т.т. Орджоникидзе, Ворошилову, Кагановичу. Из рук в руки.
В расшифрованных телеграммах японского военного атташе в Москве помощнику начальника Японского Генштаба за №55, 56, 57 и 58 от 12 мая с.г., имеющихся в сводках тов. Бокий, было указано, что германским военным атташе в Москве полковником Гартманом переданы японцам подробные разведывательные данные, касающиеся ряда конструкций самолетов и некоторых авиационных заводов (заводы №№ 81, 22, Пермский и Воронежский заводы и другие).
Обратило на себя внимание, что некоторые из переданных в отношении нашей авиации и авиапромышленности относят, несомненно, к последнему времени.
Заслуживало внимания также и то, что помимо сведений о военных самолетах германский военный атташе располагал также данными, касающимися гражданского авиастроения, в частности по заводу № 81.
В целях вскрытия источников, которыми пользовался германский военный атташе при получении приведенных в указанной выше телеграмме данных и исходя из того, что германско-поданные с работы в авиапромышленности повсеместно удалены, нами был подвергнут анализу ряд агентурных разработок обрусевших немцев, имеющих отношение к авиапромышленности и подозрительных по шпионажу в пользу Германии.
Из числа таких лиц, находившихся ранее в агентурной разработке, вызвал особое внимание консультант Главного управления Гражданского Воздушного Флота Лукенберг С.Ф. (по национальности полушвед, полунемец, гр-н СССР, б/п, бывш. сотрудник концессии «Юнкерс», бывший начальник планового отдела Авиаспецтреста). Лукенберг в период службы его в концессии «Юнкерс» был осведомителем Особого отдела ОГПУ, но существенных сведений не сообщал, и в 1932 г. связь с ним как с осведомителем была прекращена и одновременно он был взят под наблюдение как заподозренный в неискренности, хотя никаких данных о причастности его к германской разведке не имелось. В начале 1932 г. Лукенберг по своей инициативе и без всяких рекомендаций поступил на службу в «Авиаспецтрест», воспользовавшись происходившей тогда мобилизацией в Авиапромышленности всех бывших работников авиации.
Последующим наблюдением за Лукенбергом С.Ф. было установлено, что он имеет тесные связи с рядом работников Главного управления авиационной промышленности через свою жену Ланскую С.А. — работника Отдела снабжения Главного управления авиационной промышленности, — располагает по своему служебному положению обширными данными о ГУГВФ и в частности о заводе №81 (находился в непосредственном обслуживании Лукенберга как консультанта ГУГВФ) и с 1927 г. знаком с установленным германским разведчиком, представителем ряда германских фирм в Москве, германско-подданным Вальтером Г. (в настоящее время временно выехал в Берлин), поддерживающим в свою очередь связь с сотрудниками германск. п-ва в Москве.
При разработке связей Лукенберга было также установлено, что одним из его близких знакомых являлся арестованный в начале мая с.г. и сознавшийся в шпионаже б. секретарь Вальтера — Алейс О.И. (немец, гр-н СССР).
На основании этих данных 17-го мая с.г. Лукенберг С.Ф. был нами арестован и в процессе допроса сознался в том, что в 1924 г. был завербован для разведывательной работы в пользу Германии агентом Разведывательного отдела штаба рейхсвера, быв. директором воздушных линий фирмы «Юнкерс» в Москве Воскресенским А.Н. (русский, эмигрант, германско-подданный, в 1926 г. выехал из пределов СССР).
Далее Лукенберг показал, что в 1927 году с ним связался по разведывательной линии упомянутый выше германско-подданный Вальтер, под руководством которого он выполнял функции резидента в Главном Управлении Авиационной Промышленности и Главном Управлении Гражданского Воздушного Флота (ГУГВФ), создал в разведывательных целях на нужных ему объектах агентуру в составе следующих лиц:
1. Маликов Н.И., русский, гр-н СССР, зав. плановой группой авиазавода №1 (Москва).
2. Тихомиров Н.Г., русский, гр-н СССР, зам. Нач. группы черных металлов Главного Управления Авиационной Промышленности (ГУАП).
3. Шувалов Н.М., русский, гр-н СССР, зав. группой топлива Отдела Снабжения ГУАП.
4. Ланская С.Ф., русская, гр-ка СССР, экономист группы цветных металлов Отдела снабжения ГУАП.
5. Петров Георгий, русский, гр-н СССР, консультант по материальному балансу ГУГВФ.
6. Шаховская М.Б., русская, гр-ка СССР, б. дежурный секретарь т. Крестинского, в настоящее время допущенная к секретной работе машинистка Консульского Отдела НКИД.
7. Гроссер Виктор Сигизмундович, немец, гр-н СССР, б. работник фирмы «Юнкерс», в настоящее время служит в Наркомснабе — и
8. Васильев Н., русский, гр-н СССР (настоящее местопребывание не устанавливается), б. работник Главконцесскома.
Подробное перечисление Лукенбергом сведений, переданных им через Вальтера для германской военной разведки и в частности сведений по заводам №№81, 22, Пермскому и Воронежскому, показывают, что они в основном содержали в себе те разведывательные данные, которые впоследствии были переданы германским военным атташе полковником Гартманом японцам.
Таким образом, нужно предполагать, что одним из главных источников разведывательных данных полковника Гартмана о нашей авиации и авиапромышленности является инженер Лукенберг.
Указанная Лукенбергом его агентура, исключая Васильева Н. (устанавливается), нами арестована.
Результаты дальнейшего следствия, особенно в отношении работника НКИД Шаховской, сообщу дополнительно.
Протокол допроса Лукенберга и меморандум сведений, переданных им по его показаниям германской разведке, — прилагаются.
Зам. председателя ОГПУ Ягода (10784).

Другие оборонные отрасли:

22 мая 1934 опросом членов ПБ
201/185.- О техпомощи по кораблестроение
1. После предварительных переговоров с фирмами разрешить т.Мукловичу выехать в Москву.
2. Оставить во Франции на 10-12 дней т.Алякринского и инженера Главнорпрома Гойикиса для уточнения совместно с фирмами основных наших технических требований.
3. Перенести детальные переговоры по всем пунктам догонора в Москву.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Литвинову, Базилевичу, Розенгольцу
26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7 (22936).

Алмия:

22 мая 1934 г., вышел приказ РВС СССР № 059 «О подготовке по радиосвязи авиабригад и школ летнабов ВВС РККА». В нем говорилось, что «приказом РВС СССР № 0101 1933 г. и указаниями Начальника ВВС РККА (приказ по ВВС № 0155 1933 г.) Военно- воздушным силам РККА была поставлена задача овладения в 1934 г. техникой и тактикой радиосвязи для управления авиасоединениями на земле и в воздухе» (24958).

Авиапромышленность:

23 мая 1934 закончились 500 час. испытания М-34 на станке на 24 заводе (1141,27).

23 мая 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо № 6/0283 в СТО Базилевичу
При сем препровождаю справку о состоянии опытного и серийного строительства автопилотов для ВВС РККА.
Приложение: упомянутое на 7 листах.
Справка по автопилотам для ВВС
Приказом зам. наркома Тухачевского 28 марта 1932 года за № 020 была организована на базе конструкторского бюро Ниренберга новая конструкторская группа при ВОТИ во главе с Кореневым для разработки опытных автопилотов. Пункт первый этого приказа гласит: «Создать в Осконбюро в Ленинграде ударную группу по трем стабилизациям под руководством начальника Отделения НИИ ВВС Коренева. К работам приступить немедленно. Срок окончания работ на самолетах ТБ-1 и И-4 с производством всех испытаний к 1 сентября 1932 года».
Финансирование и наблюдение за работами по ОКБ-ВОТИ согласно приказа зам. наркомвоенпреда Тухачевского № 020 было за НИИ ВВС, который заключил договор с ОКБ-ВОТИ в начале апреля 1932 года на общую сумму 671200 рублей.
По этому договору, впоследствии перезаключенному 20 августа 1932 года с увеличением суммы договора до 882000 рублей ОКБ ВОТИ было обязано разработать и построить:
а) Три стабилизации для самолета ТБ-1 – 15 сентября 1932 года.
б) Тоже для самолета И-4 - 15 сентября 1932 года.
в) Тоже для самолета ТБ-3.
г) Тоже для самолета Р-5 – 1 января 1933 года.
д) Автоматы и взлеты посадки – по тактико-техническим требованиям НИИ ВВС.
Ни одного пункта плана работ по 1932 году ОКБ-ВОТИ не выполнило, что было зафиксировано актом от 20 января 1933 года.
По ходатайству УВВС, вопрос об автопилотах был поставлен в СТО, который 27 апреля 1933 года вынес постановление обязывающее ОКБ-ВОТИ выполнить следующие задачи:
План работ ОКБ-ВОТИ на 1933 год
а) Автопилот для ТБ-3 – 15 декабря 1933 года.
б) Тоже для ТБ-1 – 15 июня 1933 года.
в) Тоже для И-4 – 15 июля 1933 года.
г) Курсовой для Р-5 - 15 июля 1933 года.
д) Автомат взлета и посадки - 1 января 1934 года.
е) Автомат авиационного мотора М-34 - 1 января 1934 года.
ж) Тоже М-17 – 1 апреля 1934 года.
Из семи задач этого плана, которые как это видно из пункта 1 настоящей справки, являются буквальным повторением плана работ 1932 года, выполнены в 1933 году только две, а именно: автопилот для ТБ-1 с опозданием на 2 месяца и курсовой автопилот для Р-5 тоже с двухмесячным опозданием.
Причем, комиссией по испытанию автопилота для ТБ-1 признано, что он для ВВС РККА не пригоден. Что же касается курсового автопилота для Р-5, то на госиспытаниях в НИИ ВВС летом 1933 года он показал в общем удовлетворительную работу. Зимние испытания в бригаде НИИ ВВС выявили, что этот автопилот замерзает и что в нем имеется целый ряд дефектов, кои требуют дальнейшей проверки на двух-трех автопилотах этой же конструкции. Однако, такую проверку осуществить не удалось, вследствие непонятного отказа управляющего ВОТИ Немова выдать ВВС еще два таких же автопилота построенных на средства НИИ ВВС и на средства ассигнованные СТО постановлением от 27 апреля 1933 года.
Остальные работы из плана ОКБ-ВОТИ на 1933 год автопилот для ТБ-3 со сроком предъявления на испытания 15 декабря 1933 года, автопилот для И-4 со сроком 15 июля 1933 года, автомат взлета и посадки со сроком 15 января 1934 года, автомат авиационного мотора М-34 со сроком 1 января 1934 года и наконец автомат авиационного мотора для М-17 со сроком 1 апреля 1934 года еще не предъявлены на испытания, и вообще – положение с опытным строительством автопилотов в ОКБ-ВОТИ в настоящее время НИИ ВВС не известно вследствие отказа управляющего ВОТИ Немова допускать нашего представителя в ОКБ-ВОТИ.
ВОТИ, помимо опытного строительства автопилотов в ОКБ-ВОТИ по договору с УВВС РККА взяло на себя обязательство построить 10 штук автопилотов конструкции Лусиса и Тимофеева для самолетов ТБ-3 со сроком 15 февраля 1934 года. Однако, до настоящего времени этот заказ полностью не выполнен, построено всего шесть автопилотов из 10. Причем при установке автопилотов на самолеты обнаружены ряд дефектов в автопилотах, что является результатом небрежной работы завода «Метрон».
Исправление дефектов (укороченные трубки гироскопов, заедание заслонок маятников, неточная пригонка деталей золотников рулевых машинок, разболтанные части почти по всем соединениям) производится бригадой завода «Метрон» и значительно удлиняет сроки войсковых испытаний этого автопилота, и следовательно, и введение его на эксплуатацию в строевые части.
Конструкторское бюро Ниренберга (ОКБ-УВИ) построило два опытных образца автопилота для ТБ-1. Первый образец был запущен в опытную серию еще осенью 1932 года в количестве 24 штук со сроком готовности к началу 1933 года. Летом 1933 года эта серия заводом «Метрон» установлена на самолеты и в настоящее время проходит опытную эксплуатацию в строевых частях ВВС РККА. Вторая опытная серия этого же автопилота в количестве 50 штук была заказана летом 1933 года и закончена изготовлением в январе 1934 года. Вся серия автопилотов разослана по строевым частям, где они монтируются на самолеты силами самих частей.
Испытания этого автопилота в НИИ ВВС показали, что он боевого значения иметь не может вследствие ненадежности, а также замерзания в зимних условиях. Поэтому первый автопилот Ниренберга в количестве 74 штук допущен в строевые части ВВС как учебный прибор с целью ознакомления с новой техникой летно-технического состава и приобретения навыков в полетах с автопилотом.
Второй опытный образец автопилота Ниренберга прошел госиспытания в НИИ ВВС осенью 1933 года и несмотря на ряд удачных новшеств был признан непригодным для эксплуатации в строевых частях ВВС РККА.
В настоящее время Ниренберг работает над третьим типом автопилотом. Причем срок окончания работы установить не представляется возможным, сроки же установленные СТО от 27 апреля 1933 года давно уже истекли (лето 1933 года).
НИИ телемеханики, согласно постановления СТО от 27 апреля 1933 года должен был построить автопилот для ТБ-1 по электромеханической схеме со сроком готовности 15 сентября 1933 года.
Этот срок выдержан не был. В настоящее время работы находятся в стадии полетных и лабораторных испытаний. Автопилот будет предъявлен на госиспытания в августе 1934 года.
Комиссией Халепского у Сперри были закуплены два типа автопилотов (стандартный и специальный) по две штуки каждого типа. Эти автопилоты только что прибыли из Америки и находятся в Ленинградском порту. Предположено провести их испытания в НИИ ВВС в кратчайший срок и в случае удовлетворительных результатов, запустить в серию на заводе «Электроприбор», имеющих техпомощь от Сперри и уже подготавливающегося к этой работе.
Заключение
Таким образом из всего изложенного материала вытекает:
Ни одна организация не выдержала сроков постановления СТО от 27 апреля 1934 года. особенно это относится к ОКБ-ВОТИ, являющейся основной как по количеству задач на нее возложенных, так и по объему затраченных средств.
ВВС РККА еще не имеет автопилота обеспечивающего тяжелую бомбардировочную авиацию для полетов в тумане и в плохих метеорологических условиях.
Лучшим, в настоящее время является автопилот для ТБ-3 Лусиса и Тимофеева. Изготовление этих автопилотов задерживается заводом «Метрон», срывающим все сроки.
Одной из причин прорыва по ОКБ-ВОТИ является ее бесконтрольность со стороны УВВС, в результате чего этой организацией не обеспечиваются ударные работы по ВВС в первую очередь.
Выводы
Для организации постройки и разработки автопилотов для ВВС РККА необходимо создать две базы – одну в Главвеспроме для электрических автопилотов и автопилотов Сперри и другую в ВОТИ для воздушных автопилотов.
Приблизить конструкторские бюро к производству, для чего перенести ОКБ-ВОТИ в Москву связав его с заводом «Метрон». Институт телемеханики связать с заводом «Электроприбор» Главвеспрома.
Обеспечить за ВВС РККА общее руководство и планирование всей работой по автопилотам (4039,114-121).

23 мая 1934 на повторных стендовых испытаниях двигателя М-34Р был получен ресурс в 500 часов - по советским меркам просто огромный (у М-17 было 400 часов). Конечно, серийные моторы столько не работали. До переборки они нарабатывали часов 150-200. До июля 1934 г. сборка М-34Р шла по временному эталону; к этому времени изготовили 260 моторов этой модификации. До конца же года выпустили 830 штук. М-34Р использовались, в основном, но бомбардировщиках ТБ-3. На них в июле 1934 г. в 23-й бригаде в Монино проводились войсковые испытания. М-34Р были оснащены и многие опытные самолеты. Эта модификация в несколько измененном виде в больших количествах выпускалась до конца 1939 г. Не все М-34Р были одинаковы. В 1933 г. специально для рекордных самолетов РД (АНТ-25) выпустили партию М-34РД (они же М-34РСп). Эти двигатели отличались новыми всасывающими патрубками, масляными и водяными насосами, распред-валами, конструкцией хвостовика коленчатого вала, наличием второго бензонасоса, а также более качественным изготовлением деталей (по другой технологии), меньшими допусками, применением для уплотнений высококачественной резины, тщательной регулировкой и карбюроторами К-34РД. За счет небольшого форсирования по оборотам максимальную мощность М-34РД повысили до 830 л.с. Магнето, свечи и провода зажигания были импортными. Сделали 20 комплектов деталей, из которых собрали 15 моторов, а сдали, как и заказывали, десять. Расчет был верен: доля брака составила около 25%. Все двигатели этой партии были «штучными» — существовали три варианта по степени сжатия (кроме стандартной 6,0, еще 6,6 и 6,7), а часть моторов не имела редукторов (11848).

23 мая 1934 состоялся успешный старт крылатой ракеты с двигателем 09, разработанной в ГИРД под индексом 06, а затем в РНИИ под индексом 212, которая уже имела гироскопический автомат стабилизации. 212 запускалась с пороховой катапульты с рельсами длинной 150 м, разгоняющей ее до 40 м/с на 26 м (1232).

23 мая в 1934 году первый полет экспериментальной крылатой ракеты «06/1», спроектированной под руководством С.П.Королева и оснащенной гибридным реактивным двигателем и автоматом устойчивости. На ракете был установлен кислородный двигатель с максимальной тягой ~50 кг. Вес ракеты составлял 30 кг. Взлет ракеты осуществлялся по-самолетному, т. е. с горизонтальных направляющих. Предполагалось, что потом ракета будет подниматься по наклонной траектории (примерно под углом 60 к горизонту), а после окончания работы двигателя перейдет на планирующий полет. Однако первые же полеты показали неудовлетворительную устойчивость ракет «06/1». Ракеты делали мертвые петли, бочки и другие фигуры высшего пилотажа, но расчетной траектории не получалось (14900).

23 мая 1934 г. очередной пуск ракеты 06Д успеха не принес. Стало очевидным, что без серьезных мер по автоматическому управлению дальнейшее развитие крылатых ракет невозможно. Работа над ракетой 06/1 носила методический характер и, несмотря на неудачный ход экспериментов, позволила с большей уверенностью взяться за создание конструкций, имеющих практическое значение. Теоретические исследования, проведенные инженером 4-й бригады ГИРД Е.С. Щетинковым, позволили приступить к разработке крылатой ракеты, оптимальной по соотношению ее массы и величины тяги двигателя. Первым аппаратом такого типа была ракета 06. Крыло ракеты было треугольным в плане, как у РП-1, но в отличие от него ракета имела длинный фюзеляж, в котором размещался запас топлива. Ракета была неуправляемой, устойчивость полета обеспечивалась балансировкой, которая подбиралась экспериментально с помощью полноразмерных моделей. Подобранную таким образом балансировку приняли для ракеты 06, оснащенной двигателем 09, которой присвоили индекс 06Д. Старт этой ракеты проводился с помощью деревянных направляющих длиной 20 м, расположенных горизонтально (10676).

23 мая 1934 Нач. ГУ ГВФ И.С.Уншлихт издал приказ "О реорганизации органов управления ГВФ". Решили ликвидировать Трансавиацию, местные управления воздушных линий, Всесоюзный трест с/х и лесной авиации, Гражданавиастрой. Образовали 12 территориальных управлений (333,42).

Жизнь и внутренняя политика:

23 мая 1934. В Политехническом музее датский физик Нильс Бор сделал доклад о новейших достижениях в современной физике (18721).

За рубежом:

23 мая 1934 техасскими рейнджерами были убиты Бони и Клайд (Bonnie Parker & Clyde Barrow) (2100).

23 мая 1934 в штате Луизиана в перестрелке с полицией погибли американские гангстеры Бонни и Клайд (4962).

23  мая   1934  года, когда рейнджеры услышали звук приближающегося автомобиля и увидели, что это бежевый Форд-8, на котором в последнее время ездили преступники, Хэймер подал сигнал готовности. Тед Хинтон приподнялся в кустах и узнал Клайда, который находился за рулем. Хэймер, увидев кивок Хинтона, на секунду задумался – стоит ли делать предупреждение, требуемое по закону? Но, вспомнив о ситуации в Далласе, Хэймер дал команду стрелять без предупреждения. 
Рейнджеры открыли огонь. Клайд погиб сразу от пули, попавшей ему в голову. Бонни успела вскрикнуть, прежде чем умерла. Тед Хинтон, открывший дверь автомобиля после того, как стрельба окончилась, позже написал в своей книге «Засада»: «Я никогда не забуду этого зрелища. Дверь открылась, и тело красивой маленькой девушки в красном платье выпало из машины. Сквозь запах пороха до меня донесся легкий аромат духов...». 
По свидетельству Теда, в теле Бонни было по крайней мере 40 пуль. Клайд умер с ружьем в руках, а у Бонни ружье лежало на коленях. Машина была полна оружия – было найдено 3 ружья, 2 обреза, 10 пистолетов, огромное количество боеприпасов. Также было найдено больше 15 украденных номерных знаков.
Шесть рейнджеров – четыре из Техаса и два из Луизианы – устроили засаду в лесу, где должна была проехать преступная парочка. Одним из рейнджеров был Тед Хинтон, который знал Бонни еще до того, как она стала преступницей – он часто завтракал в том кафе в Далласе, где она работала официанткой. Тед также участвовал в неудавшейся попытке задержания преступников в Далласе, когда после того, как он крикнул: «Бэрроу, именем закона, сдавайся!», парочка открыла огонь, и ей удалось уйти (17289).

Жизнь и внутренняя политика:

24 мая 1934 вышло Постановление ЦИК СССР "О поpядке восстановления в гpажданских пpавах бывших кулаков" (10687).

24 мая 1934. На улице Воровского открылся Центральный дом литераторов.
Ю. Б. Борев пишет: "В начале 30-х годов московские писатели пожаловались Горькому, что у них нет клуба. Горький передал это Сталину. Тот перебрал все здания рядом с Союзом писателей и остановился на бывшем особняке графа Олсуфьева, принадлежащем посольству США.
Америка плохо относится к нам, - сказал он. - Заберем этот дом у американцев, отдадим его писателям, а когда Америка изменит свое отношение, мы найдем американцам другой" (18721).

За рубежом:

24 мая 1934 - Состоялся первый полет прототипа пассажирского самолета FK-48, разработанного голландским конструктором Фредериком Кулховеном. Самолет разрабатывался по заказу авиакомпании KLM, планировавшей использовать его на внутренних авиалиниях. Через месяц FK-48 прошел лицензирование и получил гражданский регистрационный номер PH-AJX. В KLM самолет получил неофициальное прозвище Ajax и летал до 1936 года на линии Роттердам - Эндховен. После этого самолет использовался как аэротакси и самолет подготовки летного персонала KLM (22491).

24 мая 1934 Колумбия и Перу заявили о готовности продолжить обсуждение спорного вопроса о принадлежности порта Летиссии (3907,185).

Авиапромышленность:

25 мая 1934 закончились гос. испытания И-16М-22 с убирающимся шасси, которые велись с 25 марта 1934 (790).

Между 25 мая и 1 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
Вопрос т. Ворошилова 
Разрешить полет американского военного атташе Уайта над Москвой на бомбардировщике ТБ-3 в качестве пассажира (11652).

Другие оборонные отрасли:

25/27 мая 1934 постановлением Броневого совета НКТП сталь ИЗ Ижорского завода была признана годной для бронирования танков БТ (3880,6).

Армия:

25 мая 1934 опросом членов ПБ
229/213.- Вопросы 1У Управления РККА.
1. Признать, что система построения агентсети 1У Управления, основанная на принципе об"единения Обслуживающую ту или иную страну агентуры в крупные резидентуры, а также сосредоточение в одном пункте линии связи с целым рядом резидентур - неправильна и влечет за собой, в случае провала отдельного агента, провал всей резидентуры. Пероброска расконспирированных в одной стране работников для работы в другую страну явилось грубейшим нарушением основных принципов конспирации и создавало предпосылки для провалов одновременно в ряде стран.
2. Имевшие место провали показали недостаточно тщательный подбор агентработников и недостаточную их подготовку. Проверка отправляемых 1У Управлением на заграничную работу сотрудников со стороны органов ОГПУ была недостаточна.
3. Агентурная работа 1У Управления недостаточно увязана с работой Особого Отдела и ИНО ОГПУ, вследствие чего возникают недоразумения между этими учреждениями и отдельными их работниками.
4. Руководство агентурной работой штабов приграничных округов децентрализовано и позволяет местному командованию несогласованно с центром ставить агентуре не только оперативные, но и организационные задания.
5. Установка в оперативной работе 1У Управления на освещение агентурным путем почти всех, в том числе и не имеющих особого неправильна к ведет к pacпылению сил и средств.
6. Установка в информационно’' работе на удовлетворение всех запросов различных военных и воснно- промышленних учреждений неправильна, ведет к расбпа- сыванию в работе, недостаточно тщательной отработке поступающих материалов, широкой издательской деятельности, параллелизму с военгизом.
7. Начальник 1У Управления не уделил достаточного внимания агентурно-оперативной работе, что привело к ряду серьезных промахов.
Для устранения указанных недостатков:
1. Наркомвоенмору выделить 1У Управление из системы Штаба РККА с непосредственным подчинением Наркому. В составе Штаба РККА оставить только отдел, ведающий вопросами войсковой разведки, увязав его работу с работой 1У Управления.
Во избежание загрузки 1У Управления несущественными или маловажными заданиями установить порядок дачи заданий только через Наркома или с его ведома и одобрения. По линии информации сократить издательскую деятельность, ограничившись выпуском только самых необходимых для РККА справочников и пособий.
Усилить руководство 1У Управления 2-3 крупными военными работниками соответствующей квалификации. Для укомплектования разведорганов выделять наиболее стойких, проверенных с хорошей подготовкой военных работников.
2. Руководство агентурной работой 4-х Отделов округов сосредоточить в руках 1У Управления с оставлением права окружному командованию давать агентуре оперативные задания.
3. Обязать Начальника 1У Управления в кратчайший срок перестроить всю систему агентурной работы на основе создания небольших, совершенно самостоятельно работающих и незнающих друг друга групп агентов. Работу внутри групп поставить так, чтобы один источник не знал другого. Связь между центром и каждой группой должна быть организована самостоятельно. Коспирация во всех звеньях агентсистеьш должна быть максимально усилена.
4. В кратчайший срок создать специальную школу разведчиков, котопую укомплектовать тщательно отобранными, проверенными через ОГЛУ и парторганизации лицами командного и командно-политического состава. При отборе особое внимание обратить не только на соц.происхождение, но и на национальность, учтя, что националистические настпоония могут быть источником измени и предательства. Школу организовать на 200 чел.; учение вести раздельно группами в 10-15 человек.
5. Центр тяжести в работе paзведки перенести на Польшу.Германию,Финляндию, Румынию, Англию, Японию, Манчжурию, Китай. Изучение вооруженных сил остальных стран вести легальными путями через официальных военных представителей, стажеров, военных приемщиков и т.д.
6. Для большей увязки работы 1У Управления с Особым Отделом и ИНО ОГПУ
а) создать постоянную комиссию в составе начальников этих учреждении, поставив комиссии задачу, обсуждение и согласование общего плана разведоаботы заграницей; взаимную информацию и предупреждение о возможных провалах; обмен омытом, тщательное изучение провалов и выработка мероприятий против провалов; тщательную проверку отправляемых на“закордон-б) Назначить Начальника ИНО ОГПУ т. Артузова заместителем Начальника 1У Управления, обязав его две трети своего рабочего времени отдавать 1У Управлению.
Наркомвоенмору т.Ворошилову лично проверять осуществление указанных мероприятий.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Ягода, Берзину, Артузову.
26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7 (22936).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 25 мая и 1 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, 1934 г.
О мерах борьбы с крушениями и хулиганством на железных дорогах 
В связи с участившимися случаями крушений поездов, вызванных диверсионными актами и хулиганством на железных дорогах, принявшим широкие размеры, СНК Союза ССР и ЦК ВКП(б) постановляют: 
1. Обязать ТО ОГПУ (транспортный отдел ОГПУ) на основе имеющегося агентурного материала в течение декадного срока изъять по всей территории железных дорог в полосе отчуждения профессиональных хулиганов, уголовных и беспризорных. 
2. Предоставить ОГПУ право заключать в концентрационные лагеря на срок от 6 месяцев до 3 лет злостных хулиганов, нарушающих порядок железнодорожного движения, портящих железнодорожное имущество, терроризирующих железнодорожный персонал и пассажиров. А беспризорников, хулиганящих на железных дорогах, заключать в спец. лагеря... 
4. Обязать органы ОГПУ арестовывать и заключать в концентрационный лагерь сроком на 6 месяцев всех проезжающих в товарных поездах без специального разрешения... 
8. Для предупреждения проникновения на транспорт, и в особенности на должности, связанные с безопасностью движения, контрреволюционных элементов запретить начальникам дорог прием беспаспортных или не имеющих справок с последнего места службы, а также лиц, уволенных с транспорта и из других предприятий за дезорганизацию производства, пьянство, прогулы и осужденных за крушения. Предложить НКПСу и его местным органам принимать на работу, связанную с движением поездов, лишь после проверки принимаемого в местных органах ТО ОГПУ. 
9. Обязать НКПС в двухмесячный срок снять с работы... лиц, находящихся на должностях, связанных с безопасностью движения, на основании материалов ТО ОГПУ подозреваемых как элементы, способные на диверсии... 
11. Предоставить начальникам дорог право премировать в размере от 1000 рублей до 5000 рублей всех лиц, предупреждающих крушение, способствующих поимке злоумышленников и помогающих органам ГПУ в деле раскрытия диверсионных организаций... (11652).

Внешняя политика:

Между 25 мая и 1 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
Вопрос ОГПУ 
Разрешить ОГПУ привести в исполнение приговор в отношении руководителей вскрытой Польской военной организации (ПОВ) и провокаторов в Компартии Польши (11652).

Между 25 мая и 1 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
О поездке семьи персидского шаха 
1. Поручить Совторгфлоту предоставить специальный пароход для проезда шахской семьи от Пехлеви до Баку. 
2. Поручить НКПС предоставить вагон-салон и международный вагон для проезда шахской семьи от Баку до Шепетовки. 
3. Поручить ОГПУ организовать охрану шахской семьи при проезде транзитом через СССР. 
4. Отпустить на расходы по питанию шахской семьи, свиты и сопровождающих, а также охраны на пароходе и железной дороге сумму в размере 60 000 рублей. 
5. Дать толкового переводчика из IV управления (военной разведки) (11652).

За рубежом:

25 мая в 1934 году завершился (начался 28 августа 1933 года) уникальный для латвийской авиации перелет на латвийском самолете «C-3» «Kurzemes Hercogiene» с промежуточными посадками. Из Риги до Данцига, до Берлина и Ле Бурже, затем через Пуатье, Бордо и Перпиньян в Испанию. Там - Барселона - Валенсия - Малага, и первый латвийский перелет в Африку - Танжер - Касабланка - Дакар - Батерст. Последний пункт был символичным - так как Гамбия являлась в 16 веке колонией Курляндского Герцогства, и в 20-30-е годы в Латвии был распространен "колониальный дух". Первый этап перелета занял 68 дней (до 3 ноября), было покрыто 7600 км (14902).

25 мая в 1934 году состоялся первый полет прототипа пассажирского самолета «FK-48», разработанного голландским конструктором Фредериком Кулховеном. Самолет разрабатывался по заказу авиакомпании «KLM», планировавшей использовать его на внутренних авиалиниях. Через месяц «FK-48» прошел лицензирование и получил гражданский регистрационный номер «PH-AJX». В «KLM» самолет получил неофициальное прозвище «Ajax» и летал до 1936 года на линии Роттердам - Эндховен. После этого самолет использовался как аэротакси и самолет подготовки летного персонала «KLM» (14902).

Авиапромышленность:

26 мая 1934 г. был подготовлен Доклад НКО N УМТС/02534 - О выполнении заказов авиапромышленностью за 4 месяца 1934 г. (3088).

Другие оборонные отрасли:

26 мая 1934 г. опытный образец 152-мм гаубицы обр. 1932 г. (А-19) прибыл на НИАП с завода № 172. Испытания системы прошли в два этапа:
а) Первый этап с 13.06.1934 г. по 8.08.1934 г. Было сделано 94 выстрела и система прошла 150 км. После чего ее отправили на ремонт.
б) Второй этап с 17.11.1934 г. по 16.01.1935 г. Было сделано 343 выстрела (3861).

26 мая 1934 Решение Политбюро № 7. 6. Об оборонных заводах (ПБ от 4 мая 1934 г., пр. № 6, п. 26) (Жданов, Ягода). Решено: а) Утвердить в основном (с поправками) представленные комиссией Жданова проекты приложения и приказов: 1. ОГПУ и НКТП об организации охраны и режима на военных заводах; 2. НКТП об организации и порядке найма рабочих и служащих и ИТР на военных заводах. б) Поручить Жданову созвать для обсуждения этих приказов и положения и разъяснения смысла предпринимаемых мероприятий совещание директоров заводов, начальников воинских частей, ПП ОГПУ, парторгов, секретарей парткомов, председателей завкомов и намечаемых на должность начальников отделов найма и увольнения военных заводов, на которых вводится особый порядок найма и увольнения рабочей силы и особый режим пропусков. 9. О постройке судоремонтных мастерских на Дальнем Востоке (Пахомов, Орджоникидзе, Ягода). Решено принять в основном внесенный Пахомовым проект постановления о постройке судоремонтных мастерских на Дальнем Востоке и передать для уточнения и окончательного редактирования в комиссию в составе Межлаука, Янсона, Кагановича М., Гринько, Микояна и Ягоды. Срок работы 3‑х‑дневный. Созыв комиссии за Межлауком. 66/50. О снабжении Судстроя, завода «Красный металлист», стройконторы № 3 и строительства фабрики кинопленки (Татарская АССР) (ПБ от 10 мая 1934 г.). Решено отклонить предложение Татарского обкома о переводе в первый список по снабжению Судостроя, завода «Красный металлист», стройконторы № 3 и строительства фабрики кинопленки в Татарии. 87/71. Вопросы КО (о валюте для закупок на нужды обороны). — ОП. Решено утвердить решения КО а) о немедленной закупке НКВнешторгом 2 т кобальта за счет импортных контингентов НКТП для производства клапанов к мотору М‑34; б) об отпуске заводу № 24 из резервного фонда СНК СССР 4 млн. руб. на пополнение оборотных средств; в) об отпуске валюты за счет резервного фонда СНК СССР на покупку 2 образцов самолетов германской фирмы «Хейнкель» Н‑70. 103/87. О положении о НКВМ (ПБ от 13 мая 1934 г.). Решено создать комиссию по рассмотрению положения о НКВМ в составе Куйбышева, Ворошилова и Жданова. Созыв комиссии за Куйбышевым. 189/173. О техпомощи по судостроению (ПБ от 20 мая 1934 г.). — ОП. Решено разрешить НКТП утвердить подписанный в Италии договор с фирмой Ансальдо общей стоимостью в 34350 тысяч итальянских лир с тем, чтобы фирме было сообщено об утверждении после того, как договор будет утвержден итальянским правительством. 201/185. О техпомощи по кораблестроению (ПБ от 22 мая 1934 г.). — ОП. Решено: 1. После предварительных переговоров с фирмами разрешить Муклевичу выехать в Москву. 2. Оставить во Франции на 10‑12 дней Алякринского и инженера Главморпрома Гойкиса для уточнения совместно с фирмами основных наших технических требований. 3. Перенести детальные переговоры по всем пунктам договора в Москву. 243/227. О работе судостроительной промышленности (ПБ от 25 мая 1934 г.). Решено передать вопрос на рассмотрение комиссии Жданова по судостроению (15462).

26 мая 1934 г.
ПОСТАНОВЛЕНИЕ ПОЛИТБЮРО ЦК ВКП(б) «ОБ ОБОРОННЫХ ЗАВОДАХ» (135)
26 мая 1934 г.
№ 7, п. 6 — Об оборонных заводах (ПБ от 04.V.34 г., пр. № 6, п. 26) Жданов,
Ягода.
а) Утвердить в основном (с поправками) представленные комиссией тов. Жданова проекты положения и приказов (см. приложение):
1. ОГПУ и Наркомтяжпрома об организации охраны и режима пропусков на военных заводах;
2. Наркомтяжпрома об организации и порядке найма на военных заводах.
б) Поручить т. Жданову созвать для обсуждения этих приказов и положения и разъяснения смысла предпринимаемых мероприятий совещание директоров заводов, начальников воинских частей, ПП ОГПУ, парторгов, секретарей парткомов, председателей завкомов и намечаемых на должность начальников отделов найма и увольнения военных заводов, на которых вводится особый порддок найма и увольнения рабочей силы и особый режим пропусков.
РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 945. Л. 3. Подлинник. Машинопись (20980).

Армия:

26 мая 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 7
9 мая 1934 опросом членов ПБ
53/37.- Q снабжении-начсостава РККА и их семей.
1.Установить с 1 мая на 1934 г. месячные нормы снабжения начсостава РККА и их семей в следующем размере:
	Наименование продуктов.
	Начсоставу                                  Членам семей начсостава

	
	На обществ. питание.
	Индивидуальн. снабжение
	Обществен. питание

	М у к a
	4.300 гр.
	8.000 гр.
	3.000 гр.

	Крупа
	1.000 ь
	600 "
	800 ь

	Сахар
	600 "
	600 "
	230 "

	Ж и р ы
	200 "
	200 "
	200 "

	Рыба.
	1.000 -
	
	1.000 "

	Ч а й
	
	8 ”
	2 "

	Кондит.товары
	-
	600 ”
	—


2. Установить с 1 мая контингент семей начсостава по индивидуальному снабжению 430 тыс.чел., а по общест- вочному питанию 250 тыс.человек п начсостава по общост- венному питанию 250 тве.человек.
3. Снабжение начсостава и их семей по вновь установленным контингентам и нормам Наркомснабу СССР производить, начиная с мая месяца, отпуская ежемесячно на протяжении всего года дополнительно к фондам П квартала в тоннах: муки - 866, крупы и макарон - 213, сахару - 213,5, чаю - 2,9. жиров- 140, рыбы - 356.
4. Доролнительно на весь лагерный период отпустить:
сельдей	 168	тонн
хоз. мыла	414
туалеты.мыла 	828	тыс.кусков
консервов....	1656 тыс.банок
 жиров	 20	тонн
сахару	 50	"
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Микояну.
11 мая 1934 опросом членов ПБ
87/71.- Вопросы К.О.
Утвердить решения К.О.
а) о немедленной закупке ПКВнешторгом 2 тонн кобальта за счет импортных контингентов НКТП для производства клапанов к мотору М-34;
б) об отпуске заводу № 24 из резервного фонда СНК СССР 4 млн. рублен на пополнение оборотных средств;
в) об отпуске валюты за счет резервного фонда СНК СССР на покупку 2-х образцов самолетов германской фирмы Хенкель Аш-70.
Выписки посланы:
т. т. Базилевичу, Орджоникидзе, Ворошилову, Розевгольцу, Межлауку И. - б, в.
20 мая 1934 опросом членов ПБ
189/173.- О техпомощи по судостроению.
Разрешить НКТП утвердить подписанный в Италии договор с фирмой Апсальдо общей стоимостью в 34.350 тыс. итальянских лир, с тем, чтобы фирме было сообщено об утверждении после того, как договор будет утвержден итальянским правительством.
Выписки посланы: т.т.Орджоникидзе, Розснгольцу, Базилевичу;
22 мая 1934 опросом членов ПБ
201/185.- О техпомощи по кораблестроение
1. После предварительных переговоров с фирмами разрешить т.Мукловичу выехать в Москву.
2. Оставить во Франции на 10-12 дней т.Алякринского и инженера Главнорпрома Гойикиса для уточнения совместно с фирмами основных наших технических требований.
3. Перенести детальные переговоры по всем пунктам догонора в Москву.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Литвинову, Базилевичу, Розенгольцу
25 мая 1934 опросом членов ПБ
229/213.- Вопросы 1У Управления РККА.
1. Признать, что система построения агентсети 1У Управления, основанная на принципе об"единения Обслуживающую ту или иную страну агентуры в крупные резидентуры, а также сосредоточение в одном пункте линии связи с целым рядом резидентур - неправильна и влечет за собой, в случае провала отдельного агента, провал всей резидентуры. Пероброска расконспирированных в одной стране работников для работы в другую страну явилось грубейшим нарушением основных принципов конспирации и создавало предпосылки для провалов одновременно в ряде стран.
2. Имевшие место провали показали недостаточно тщательный подбор агентработников и недостаточную их подготовку. Проверка отправляемых 1У Управлением на заграничную работу сотрудников со стороны органов ОГПУ была недостаточна.
3. Агентурная работа 1У Управления недостаточно увязана с работой Особого Отдела и ИНО ОГПУ, вследствие чего возникают недоразумения между этими учреждениями и отдельными их работниками.
4. Руководство агентурной работой штабов приграничных округов децентрализовано и позволяет местному командованию несогласованно с центром ставить агентуре не только оперативные, но и организационные задания.
5. Установка в оперативной работе 1У Управления на освещение агентурным путем почти всех, в том числе и не имеющих особого неправильна к ведет к pacпылению сил и средств.
6. Установка в информационно’' работе на удовлетворение всех запросов различных военных и воснно- промышленних учреждений неправильна, ведет к расбпа- сыванию в работе, недостаточно тщательной отработке поступающих материалов, широкой издательской деятельности, параллелизму с военгизом.
7. Начальник 1У Управления не уделил достаточного внимания агентурно-оперативной работе, что привело к ряду серьезных промахов.
Для устранения указанных недостатков:
1. Наркомвоенмору выделить 1У Управление из системы Штаба РККА с непосредственным подчинением Наркому. В составе Штаба РККА оставить только отдел, ведающий вопросами войсковой разведки, увязав его работу с работой 1У Управления.
Во избежание загрузки 1У Управления несущественными или маловажными заданиями установить порядок дачи заданий только через Наркома или с его ведома и одобрения. По линии информации сократить издательскую деятельность, ограничившись выпуском только самых необходимых для РККА справочников и пособий.
Усилить руководство 1У Управления 2-3 крупными военными работниками соответствующей квалификации. Для укомплектования разведорганов выделять наиболее стойких, проверенных с хорошей подготовкой военных работников.
2. Руководство агентурной работой 4-х Отделов округов сосредоточить в руках 1У Управления с оставлением права окружному командованию давать агентуре оперативные задания.
3. Обязать Начальника 1У Управления в кратчайший срок перестроить всю систему агентурной работы на основе создания небольших, совершенно самостоятельно работающих и незнающих друг друга групп агентов. Работу внутри групп поставить так, чтобы один источник не знал другого. Связь между центром и каждой группой должна быть организована самостоятельно. Коспирация во всех звеньях агентсистеьш должна быть максимально усилена.
4. В кратчайший срок создать специальную школу разведчиков, котопую укомплектовать тщательно отобранными, проверенными через ОГЛУ и парторганизации лицами командного и командно-политического состава. При отборе особое внимание обратить не только на соц.происхождение, но и на национальность, учтя, что националистические настпоония могут быть источником измени и предательства. Школу организовать на 200 чел.; учение вести раздельно группами в 10-15 человек.
5. Центр тяжести в работе paзведки перенести на Польшу.Германию,Финляндию, Румынию, Англию, Японию, Манчжурию, Китай. Изучение вооруженных сил остальных стран вести легальными путями через официальных военных представителей, стажеров, военных приемщиков и т.д.
6. Для большей увязки работы 1У Управления с Особым Отделом и ИНО ОГПУ
а) создать постоянную комиссию в составе начальников этих учреждении, поставив комиссии задачу, обсуждение и согласование общего плана разведоаботы заграницей; взаимную информацию и предупреждение о возможных провалах; обмен омытом, тщательное изучение провалов и выработка мероприятий против провалов; тщательную проверку отправляемых на“закордон-б) Назначить Начальника ИНО ОГПУ т. Артузова заместителем Начальника 1У Управления, обязав его две трети своего рабочего времени отдавать 1У Управлению.
Наркомвоенмору т.Ворошилову лично проверять осуществление указанных мероприятий.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Ягода, Берзину, Артузову (22936).

Жизнь и внутренняя политика:

26 мая 1934 года Политбюро утверждает приговор Верховного суда СССР к высшей мере наказания бывшему диспетчеру Московско-Казанской железной дороге Медведеву за систематическое взяточничество в течение длительного времени (11248).

За рубежом:

26 мая в 1934 году, морское ведомство Польши заказало шесть самолетов под обозначением «R-XIIIG». До этого, 5 мая 1933 года моряки заказывали 10 самолетов новой версии «R-XIII ter/hidro». Это были машины версии «R-XIIID» с поплавками типа KZA. Кроме поплавков самолеты могли нести лыжи и колеса. Весной и летом 1934 года эти машины поступили на вооружение Эскадры Речной Пинской флотилии с базированием в Пинске. А когда в 1937 году эскадру разогнали самолеты перегнали в Пучка, где демонтировали. Они имели незначительные отличия от «R-XIIIter» и «R-XIIID». Изначально колесные самолеты могли оснащаться металлическими поплавками (14903).

26 мая 1934 в Португалии премьер-министр Салазар объявил выборы (3907,185).

Другие оборонные отрасли:

27 мая 1934. Постановление СТО СССР № К‑74сс «О расширении авторемонтного завода № 5 в Хабаровске». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 216) (15460).

Армия:

27 мая 1934 вышло постановление ВЦИК о награждении нескольких командиров ВВС РККА ОКЗ и в т.ч. А.А.Туржанского (356,67).

Жизнь и внутренняя политика:

27 мая 1934 вышла частичная амнистия и возвращения прав бывших кулаков (1348,120).

27 мая 1934 в СССР введено звание «заслуженный мастер спорта» (4962).

Внешняя политика:

Не позднее 27 мая 1934 г.30 Телеграмма наркома внешней торговли А.П. Розенголъца в Амторг к десятилетнему юбилею Амторга 
Сердечно приветствую Амторг десятилетием его существования. За истекшие 10 лет Амторг много содействовал тому, что, несмотря на большие трудности, хозяйственная связь между США и СССР не прерывалась. Эта непрерывная, временами значительная торговля явилась одним из факторов, содействовавших сближению, а затем и установлению нормальных отношений. За десятилетие 1924-1934 гг. мы закупили в США товаров на 660 млн долл. и продали там своих товаров на 130 млн долл. Крупное и значительное дело, коммерчески и технически проводившееся, главным образом, Амторгом и которое должно быть по заслугам отмечено. Закупки, произведенные Амторгом для оборудования наших больших автомобильных, тракторных заводов, электростанций, машинных фабрик и так далее, особенно в 1929-1931 гг. (закупки за эти три года составили больше половины закупок за все 10 лет), несомненно представили большой интерес для экспортеров США. С этими поставками промышленности США были связаны крупные договоры на техническую помощь. Наши, к сожалению, столь незначительные по размерам продажи в США, составляющие едва одну пятую наших там закупок, нужно расценивать как первые шаги к введению наших экспортных товаров на большие рынки США. 
Я не сомневаюсь, что при теперешних условиях будут найдены пути через организации торгпредства для нового подъема торговли между СССР и США, и в будущем Амторг получит все возможности успешно использовать свой богатый коммерческий опыт. 
Прошу передать мою признательность и мой привет всем сотрудникам Амторга. 
Розенгольц 
РГАЭ. Ф. 413. On. ІЗ. Д. 769. Л. 16. Копия (12152). 

Авиапромышленность:

28 мая 1934 года Начальник Штаба ВВС утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 4) от 4 апреля 1934 года (6789).
Повестка дня:
Утверждение эскизного проекта и тактико-технических требований к самолету АРК-3. Докладчик Четвериков.
Утверждение тактико-технических требований к самолету КОР-1. Докладчик Красильников (6789).

28 мая 1934 года от начальника IV (разведывательное) управления Штаба РККА Я.К. Берзина за Исходящим № 12-3073 от в адрес председателя Центрального совета Осоавиахима СССР и РСФСР Р.П. Эйдемана: «Китайский военый атташе полковник ФЫНШЕН-ЮН возбудил вопрос о показе ему «воздушного поезда», совершившего перелёт Москва- Коктебель после возвращения его в Москву.
Сообщая об изложенном, прошу не отказать дать Ваше заключение по этому вопросу для последующего доклада наркомвоенмору и пред. РВС СССР тов. ВОРОШИЛОВУ».
Резолюция-ответ от 3 июня 1934 года Р.П. Эйдена в адрес Я.К. Берзина: «Поезд» сейчас находится в Крыму (Коктебель). Мы можем показать буксировку двух планеров здесь – под Москвой» (18092).

28 мая 1934 г. по приказу НКОП №28/182 на завод №35 перебазировалось из Москвы с завода №39 БОК В.А. Чижевского, основным направлением работ которого было создание ЛА для стратосферных и сверхдальних полетов. С 9.02.1938 г. В.А. Чижевский возглавил КБ-29 НКАП, и БОК продолжило свою работу в составе КБ-29. Построены самолеты БОК-1, БОК-5, БОК-7, БОК-11, БОК-15, БОК-17, гондолы стратостатов СССР-2 и СССР-3 (10777).

28 мая 1934 г. по приказу № 28/182 на завод № 35 (Завод № 35 НКВМ, ВСНХ, НКТП, НКОП, НКАП, Ремонтно-авиапионный завод № 3 УВВС, завод «Ремвоздух № 3» / г. Смоленск/) перебазировано из Москвы с завода № 39 БОК В.А. Чижевского, основным направлением работ которого было создание JIA для стратосферных и сверхдальних полетов. С 9.02.1938 г. В.А. Чижевский возглавил КБ-29 НКАП, и БОК продолжило свою работу в составе КБ-29 (11982).

28 мая 1934 опросом членов ПБ
20/13. – Вопрос тов. Ворошилова
Разрешить полет американского военного атташе Уайта над Москвой на бомбардировщике ТБ-3,в качестве пассажира.
Выписка послана: т.Ворошилову.
9 июня 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 8 (22937).

28 мая 1934 г. в 01.00 «СССР В-5» вернулся из очередного полёта. При уводе дирижабля с лётного поля сильный шквал ударил о его корму и вырвал «СССР В-5» из рук стартовой команды. Так как экипаж находился на борту дирижабля, то мотор в воздухе запустили, и корабль благополучно снизился на своей базе (20120).

Другие оборонные отрасли:

28 мая 1934 г. Доклад Сектора обороны Госплана СССР и Сектора обороны Наркомата финансов СССР председателю Госплана СССР В. И. Межлауку об итогах работы военной промышленности в 1933 г.
Совершенно секретно.
Перед военной промышленностью в 1933 г. были поставлены задачи: высококачественного изготовления заказов НКВМ, достижения максимально коротких сроков освоения новых номенклатур, значительного снижения себестоимости, закрепления кадров рабочей силы, усиления производства инженерно-техническим персоналом, внедрения хозрасчета и финансово-бюджетной организации. В основном военная промышленность в 1933 г. значительно продвинулась вперед. Однако поставленных перед ней задач полностью не разрешила.
I. Выполнение плана 1933 г. в натуре
В разрешении основной задачи — выполнении заказов НКВМора — имеются следующие итоги:
	Наименование изделий
	Единица
измерения
	Сдано в
1933 г.
	Процент выполнения
плана 1933 г.
	Процент
к итогам
1932 г.
	Примечание

	1. Винтовки 3‑линейные
	шт.
	240 987
	119,5
	81,4
	 

	2. Винтпатроны 3‑дюймовые боевые
	тыс. шт.
	311 920,8
	101,4
	84,6
	 

	3. Пулеметы
	шт.
	32 658
	100,5
	54,6
	 

	в т. ч. «Максим»
	шт.
	8637
	108,0
	53,0
	 

	4. Артсистемы всего
	шт.
	1797
937
	163,1
85,0
	116,5
54,0
	Числитель ‑ по сдаче, знаменатель ‑ по изготовлению

	а) мелкокалиберные
	шт.
	494
137
	449,1
124,5
	119,0
27,1
	

	б) среднекалиберные
	шт.
	960
560
	128,9
75,2
	108,2
57,7
	

	в) крупнокалиберные
	шт.
	343
240
	138,9
97,2
	142,9
92,3
	

	5. Снаряды:
	 
	 
	 
	 
	 

	а) мелкокалиберные
	шт.
	667 177
	97,3
	777,1
	 

	б) среднекалиберные
	шт.
	433 397
	221,1
	52,0
	 

	в) крупнокалиберные
	шт.
	73 937
	81,0
	98,2
	 

	6. Снаряжение снарядов
	шт.
	2 134 800
	91,5
	325,6
	 

	в т. ч. мелкокалиберные
	шт.
	1 548 000
	89,2
	1673,5
	 

	7. Снаряжение аэробомб
	шт.
	316 400
	139,8
	96,3
	 

	8. Танки
	шт.
	3640
	86,2
	120,5
	 

	9. Самолеты
	шт.
	4116
	86,7
	165,3
	 

	в т. ч. ТБ-3
	шт.
	291
	96,3
	187,7
	 

	10. Моторы
	шт.
	7775
	104,0
	158,0
	 

	11. Порох свежий
	т
	5267
	104,4
	92,8
	 

	12. Тротил кристалл[ический]
	т
	8498
	95,0
	169,1
	 


Выйдя с перевыполнением плана по старым изделиям, оружейно-пулеметные заводы сорвали программу по новым видам продукции: по пулеметам ДТУ, ДС и ШКАС, по автоматической винтовке, по самозарядной винтовке и не выдали по мирной продукции ни одной ватермашины «Касабланка». Причина — забвение государственных интересов в угоду местным хозяйственным расчетам. Незначительный удельный вес новой продукции не обеспечивал Ружпультресту хозяйственного эффекта, а правовая ответственность за срыв программы была ничтожная.
План по мелкокалиберной артиллерии перевыполнен. Освоение заводом № 8 этого вида артиллерии позволяет говорить о значительном смягчении того разрыва, что имел место в 1932 г. в производстве танков и их вооружении мелкокалиберной артиллерией. Изготовление мелкокалиберных снарядов заводами военной промышленности повысилось почти в 8 раз по сравнению с 1932 г. и очень близко подошло к плану — 97,3%. Сорвана программа по 20‑мм бронебойным снарядам. Снаряжение мелкокалиберных снарядов выполнено на уровне 89,2% плана.
По средней и тяжелой артиллерии промышленность в 1933 г. платила задолженность 1932 г., чем и объясняются более высокие цифры сдачи сравнительно с изготовлением артсистем. Сроки освоения отдельных систем заводами сильно затягиваются. Так, завод «Баррикады» по 152‑мм пушке (при программе в 20 шт.), по 203‑мм гаубице и по 180‑мм орудию не сдал ни одной системы. Завод № 92 «Новое Сормово» не освоил в 1933 г. производства 76‑мм пушек АПК (план 50 шт.) и БПК (план 20 шт.). Здесь же уместно подчеркнуть невыполнение промышленностью программы изготовления тяжелых снарядов. Положение с тяжелой артиллерией и обеспечение ее выстрелом следует считать неблагополучным.
Арсенальные заводы работали удовлетворительно. Сильно отставал «Дальсельмаш», который испытывает недостаток в квалифицированной рабсиле и техническом персонале, не обеспечен инструментом. Завод № 7 освоил изготовление платформ для 76‑мм зенитных пушек образца 1931 г.; завод № 13 освоил модернизацию 76‑мм пушки образца 1902/1930 г. и др. Не выполняется программа по 76‑мм пушке заводом № 7.
Патронные заводы план изготовления боевых винтпатронов в целом выполнили, однако по бронебойным и трассирующим изготовлено лишь 3,9% плана. Не освоено производство 100‑мм гильз. До сих пор узким местом является производство железных гильз.
Освоив производство взрывателей АГП, АГЗ‑1, АДП, до сих пор взрывательно-трубочные заводы не освоили производства взрывателей АПУВ, АД и МД‑4. Недовыполнение плана по отдельным видам взрывателей, уже освоенных заводами, объясняется в значительной мере неподачей капсюлей химзаводом № 15. Не освоены трубки ТМ‑1 и “Д” для АПК.
Снарядные заводы, выполнившие план по 45‑мм, 76‑мм, 122‑мм и 305‑мм снарядам и по авиабомбам, сорвали план по 20‑мм бронебойным снарядам; по отсутствию стали кондиционного качества и неосвоению термической обработки сорван план изготовления 37‑мм бронебойных снарядов. Недовыполнен план по 45‑мм осколочным снарядам, что объясняется главным образом неприспособленностью оборудования завода № 68 к производству этого вида снарядов. Не освоено производство 76‑мм бронебойных, 122‑мм химических снарядов.
Программа по изготовлению танков выполнена целиком лишь по БТ заводом ХПЗ. Недовыполнение ХПЗ программы по Т‑35 объясняется затянувшимся поступлением чертежей, запозданием с доставкой бронекорпусов и задержкой в изготовлении гусениц. Изготовленные три машины Т‑35 были сданы лишь на испытание. Завод им. Ворошилова выдал за 1933 г. 1578 машин Т‑26 против плана — 1819 машин, причем 412 машин — выпуска 1932 г. Подчеркивается небрежное отношение завода к качеству продукции, большой брак, неудовлетворительное состояние инструментального хозяйства и нарушение сроков комплектной поставки полуфабрикатов и материалов кооперированными с ними заводами (Ижора, им. Лепсе, «Красный Октябрь»). Прорыв по изготовлению Т‑37 заводом № 37 объясняется отсутствием разработанного технологического процесса, нехваткой измерительных приборов и слабым техническим руководством.
Авиационная промышленность выдала в 1933 г. 4116 самолетов, что составляет к первоначальному плану 86,7%, и 7775 моторов. Поднялся удельный вес истребительной авиации — до 10% против 5,4% в 1932 г., хотя все еще имеется отставание, особенно по двуместным и скоростным самолетам. Не создана еще прочная производственная база для морских машин. Сорвана программа заводом № 1 по разведчикам. Освоив производство легкой и учебной авиации, завод № 23 все же не обеспечивает растущих потребностей. Задержка в поступлении моторов сильно била по своевременной сдаче самолетов. Наиболее острый недостаток ощущался в моторах М‑11 и М‑22 (завод № 29). Завод № 24 все еще не освоил полностью производства М‑34. Слабо подготовлены к производству в 1934 г. моторы М‑34Р и М‑34РН. Спецзаводы ГУАПа не обеспечивают потребности основных заводов в необходимых агрегатах и по вооружению самолетов. По ремонтным заводам программа не выполнена. Вопрос о ремонтной базе все еще не разрешен. Остро стоит вопрос об изготовлении запчастей для самолетов, снятых с производства, но эксплуатируемых УВВС и др. потребителями.
Основные причины невыполнения программы химическими заводами по снаряжению снарядов остаются те же, что и в 1932 г.: недоснабжение цветными металлами, пикриновой кислотой, объектами снаряжения.
Пороховыми заводами в 1933 г. освоено производство порохов новых марок: ВТ, 180/60, 37, 47, 3/7БП, 7/7БП, 25/1, 4/60, ВО/55 и др. Этим обеспечиваются введение новых систем и калибров новых орудий и стрельба из винтовки тяжелой пулей. В конце года начата фабрикация целлулоидных прокладок к небьющимся стеклам «Триплекс». Освоено производство тротила сульфатной промывки, что дает экономию в спирте.
В части гражданской продукции следует отметить выдающуюся роль военной промышленности в изготовлении станков. В 1933 г. военная промышленность выдала 5096 станков. Вместе с тем отмечается прорыв по изготовлению велосипедов (заводом № 50). При плане в 121 тыс. шт. выполнено 44 тыс. шт., или несколько больше ⅓. План по сепараторам выполнен только на 27,9%.
II. Итоги в цене
Итоги работы военной промышленности за 1933 г. в ценностном выражении в ценах 1926/27 г. составляют 2124,7 млн. руб. (с леспромхозом). Прирост к 1932 г. — 3,5%. План года выполнен на 92%. Мирная продукция занимает в общей массе внешнетоварной продукции около ⅓, а по химтрестам и по Снарядному тресту — около ⅔.
Из выданной валовой продукции в 1933 г. 63,1% падает на заводы новые и реконструированные. Удельный вес занятых на этих заводах рабочих равен 53,7% от количества всех рабочих военной промышленности. Новые заводы военной промышленности дают более высокие показатели производительности труда по сравнению со старыми ее заводами. Удельный вес новых и реконструированных заводов военной промышленности выше по сравнению со всей промышленностью СССР. Удельный вес новых заводов всей промышленности СССР в 1933 г. в валовой продукции — 40%, а металлообрабатывающей — 47,3%.
При рассмотрении поквартальной динамики отмечается огромный спад работы военной промышленности в I квартале 1933 г. по сравнению с IV кварталом 1932 г. Падение на 25%. IV квартал 1933 г. снова дал колоссальное напряжение. В этом квартале выполнено 30,6% всей годовой программы, а по военной продукции — 35,7% годовой программы.
Процесс дальнейшего снижения использования основных производственных фондов, имевший место в прошлом году, распространяется и на 1933 г. По всей военной промышленности выработано валовой продукции на 1 рубль основных фондов в 1932 г. — 1,43 руб. и в 1933 г. — 1,23 руб. Наименьшее использование основных фондов в 1933 г. имеется на орудийных заводах — 0,89 руб. валовой продукции на 1 руб. основных фондов против 1,13 руб. в 1932 г. и на химических заводах (0,72 руб. против 0,84 руб. в 1932 г.). Повышение дает лишь ГУАП с 1,66 руб. до 1,84 руб. Все это нашло свое отражение в формировании себестоимости в части раскладки амортизации основных фондов на относительно уменьшившуюся производственную нагрузку.
III. Труд
В 1932 г. работающих на заводах военной промышленности было 480 270 чел., в 1933 г. — 423 389 чел. Произошли и структурные изменения. По отношению к 1932 г. состав рабочих — 88,7%. План по рабочим в 1933 г. выполнен на 100,2%. Поднялся несколько и удельный вес производственных рабочих в общей массе работающих — с 68% до 70,5% и, что особенно важно, поднялся удельный вес ИТР с 8,6% до 9,6%. Снизился удельный вес учеников и обучающихся рабочих.
Среднегодовая зарплата рабочего составляла в 1933 г. 1820 руб. 35 коп., что дает рост к 1932 г. на 10,7%, а к выполнению плана составляет 98,3%. Следует отметить превышение на 6,3% плана по зарплате служащих. Годовой фонд зарплаты рабочих выполнен на 98,4%, ИТР — на 98,9% и служащих — на 100,2%. Все это не корреспондирует недовыполнению оперативного плана по производству.
Из главков наибольшее превышение плана по труду имеет ГВМУ. Так, число рабочих — 103,7% плана, а выполнение плана по производству — 90,1%. Особенно неблагоприятное положение с перевыполнением плана по рабочей силе имеет орудийная группа заводов — 110,8%. Невероятно высок по отдельным заводам перерасход по фонду зарплаты служащим, так: по заводу «Баррикады» план превышен на 13,9%, по заводу им. Молотова — на 26,8% и по заводу «Прогресс» по служащим — на 26,8%, а по ИТР — на 35,3%. В общей сложности по одному лишь ГВМУ, по подсчетам НКФ, перерасход по фонду зарплаты одних лишь рабочих составляет 8,3 млн. руб.
План по выработке на одного рабочего (по данным ЦУНХУ) выполнен на 97,2%. Рост по отношению к 1932 г. на 20,7%. Наибольший рост дают ВИВ — 42,8% и ГУАП — 37,9%. Отстает ГВМУ — рост на 14,9%. Требуют к себе усиленного внимания заводы бывшего Патрубвзрывобъединения.
Слабость внутризаводского планирования, невнимание к распределению работ по рабочим местам, излишнее количество вспомогательных рабочих, большое число простоев — все это вместе взятое бьет по уплотненности рабочего дня, который в лучшем случае укладывается в 6 рабочих часах. План по выработке на рабочего был вполне реальным и мог быть выполнен даже с некоторым превышением. Обращает внимание огромная текучесть рабочей силы. По машиностроительным заводам процент выбывших рабочих остался на уровне 1932 г. и составляет для 1933 г. 80,2%. Наибольшее неблагополучие в Снарядном тресте — выбывших 103,8%. По химическим трестам процент выбывших к среднесписочному составу рабочих — 102,8%. Все это говорит, что настоящей борьбы с текучестью рабочей силы не проводилось. Следует подчеркнуть, что строительство ОРСов и забота о них далеко не находятся в центре внимания заводоуправлений, трестов и главков.
IV. Себестоимость и брак
Себестоимость по сравнимой продукции снижена за 1933 г. на 12% по военному машиностроению и осталась на уровне прошлого года по военно-химическим заводам. Снижение себестоимости дали заводы ВИВа, а повышение — заводы ВХТ. Особенно неблагополучно с орудийно-торпедными заводами, давшими повышение себестоимости на 10,9%, причем по отдельным заводам это повышение достигает преступных размеров. Так, «Баррикады» дают повышение на 35,7%, а по военной продукции — 54%, завод им. Молотова — на 26,3%. Дал повышение на 23,7% трубочный завод «Прогресс». Незначительное перевыполнение плана снижения себестоимости Ружпультреста (план 2,5[%], выполнение 3,5[%]) объясняется, несомненно, заниженной цифрой плана. Трест застраховал себя повышением норм выработки рабочего, не принял никаких мер по снижению себестоимости по другим слагаемым элементам¹* себестоимости. В результате себестоимость была снижена за счет норм выработки на 8,7%, а по другим элементам повысилась.
Сказанное относительно оружейно-пулеметных заводов может быть распространено почти на все заводы ГВМУ. Приводимая ниже таблица, которая охватывает большинство заводов ГВМУ, подтверждает наши выводы.
Себестоимость в 1933 г. (по элементам) в процентном отношении к 1932 г.
	Слагаемые
	В целом
	За счет цен
	За счет норм

	Сырье и основные материалы
	 91,1     94,3
115,7
	99,6
	94,5

	Вспомогательные материалы
	
	
	

	Топливо
	118,2
	110,0
	107,5

	Электроэнергия со стороны
	103,8
	105,9
	98,1

	Зарплата
	88,7
	100,5
	88,3

	Амортизация
	113,1
	99,4
	113,7

	Прочие расходы
	96,5
	100,3
	96,1

	Итого:
	92,9
	100,5
	92,4


Приведенная таблица в комментариях не нуждается. Следует обратить внимание на возрастание норм по амортизации в связи со снижением норм использования основных фондов.
В целом по ГВМУ себестоимость по сравнимой продукции снижена в 1933 г. на 5,4% при плановом задании — 10,2% по фактически выпущенному ассортименту. В частности, по сравнимой военной [продукции] снижение составляет 4,7%. От недовыполнения плана по снижению себестоимости по всей продукции потери по заводам ГВМУ составляют 63,1 млн. руб. Обращают внимание огромные потери от брака и перерасход по зависимым общезаводским расходам. В числе последних по одним только расходам административно-управленческого порядка перерасход составил по всем заводам ГВМУ около 4 млн. руб. По ГУАПу при плане снижения себестоимости по сравнимой продукции на 29,6% фактически снижено на 26,2%, что нашло свое отражение в потерях около 16 млн. руб.
Важно отметить, что по ГВМУ в основном снижение себестоимости шло по линии гражданской продукции. Себестоимость по значительному числу изделий военной продукции дала повышение. Иллюстрацией к тому служит таблица изменения себестоимости по важнейшим номенклатурам военной продукции. В плановых заданиях необходимо жестко определять снижение себестоимости по элементам и по номенклатурам, воздействуя через план на борьбу с браком, на борьбу за снижение норм расходования материалов, за экономию топлива и др.
Брак продолжает быть бичом производства и в 1933 г., поднявшись до 7,8% к общей стоимости валовой продукции и давши рост к 1932 г. на 14,6%. Потери от брака по ГВМУ достигают 94 795 тыс. руб., или 8,2% к валовой продукции (в 1932 г. — 7,2%). Рост брака дали орудийные заводы. Огромные потери на браке несет Снарядный трест — 18,3 млн. руб., что составляет 13,8% к валовой продукции. Один завод ХПЗ Спецмаштреста имеет потери от брака 12 млн. руб. Снизили потери от брака ВИВ и ВХТ с 7,22 млн. руб. до 4,15 млн. руб. Помимо погрешностей в части некондиционности и дефективности металла огромную роль в увеличении брака играет скверный предварительный и межоперационный контроль.
V. Снабжение
Снабжение производства материальными фондами по линии «Стальсбыта» в общем итоге года можно признать более-менее удовлетворительным. Прорывы были в части обеспечения поставки по срокам. Слабым местом было снабжение цветным металлом, что особенно тяжело отзывалось на патронно-гильзовых, трубочно-взрывательных и снарядных заводах. Подмечены отдельные случаи переснабжения. Так, оружейные заводы, при выполнении производственного плана года свыше 100%, реализовали в 1933 г. излишние материалы на миллионы рублей (Тульский завод — на 5,3 млн. руб., ИОЗ — на 10,2 млн. руб. и ИНЗ — на 2,9 млн. руб. Несомненно, в числе реализованных материалов имеются излишне полученные фонды).
VI. Финансовое состояние
Финансовое состояние заводов военной промышленности следует признать весьма напряженным. Невыполнение плана по снижению себестоимости непосредственно повлияло на результаты хозяйственно-финансовой деятельности заводов ГВМУ. Потери от реализации всей товарной продукции в 1933 г. составили 118 560 тыс. руб. (в том числе: от военной продукции 7601...²* тыс. руб.) и по прочим потерям в сумме 56 860 тыс. руб., из них: отчислений на покрытие убытка на остаток готовых изделий — 20 648 тыс. руб.; потери от операций прошлых лет (сальдо) — 21 100 тыс. руб.; потери от снятия с производства артсистем — 7037 тыс. руб.; потери от списания вследствие халатного отношения ко взысканию дебиторской задолженности — 4618 тыс. руб. Таким образом, общий убыток (внеплановый) от хозяйственной деятельности заводов ГВМУ за 1933 г. составляет по отчетным данным НКТП 175 420 тыс. руб.
Финансовое положение ГВМУ по состоянию на 1 января 1934 г. в части состояния собственных оборотных средств характеризуется следующими данными:
	 
	На 1 января
1933 г.
	На 1 января 1934 г.

	
	
	План
	Отчет

	А. Загрузка собственных оборотных средств (без издел[ий] на испытан[ии])
	539 646
	510 872
	518 510

	Б. Источники их покрытия
	516 232
	511 000
	471 006

	Разрыв:
	23 414
	—
	47 504


Анализ состояния собственных оборотных средств показывает, что определяемый нами разрыв в сумме 47 504 тыс. руб. является прямым следствием наличия убытка и превышения плановых нормативов по материалам и готовым изделиям на складе.
Рост материальных ценностей превышает план по сырью и материалам на 37,6 млн. руб., или на 22%, по готовым изделиям на 11,2 млн. руб., или на 31,8%. Наряду с этим, по незавершенному производству и полуфабрикатам имеются значительные сокращения как к плану, так и к 1932 г., вследствие чего общая сумма загрузки средств превышает план на 7,6 млн. руб. По отдельным заводам материальные ценности и остатки незавершенного производства значительно выше плана, под который Госбанк выдал внеплановую ссуду в сумме 28 млн. руб., что также следует отнести к источникам, покрывающим оборотные средства. С учетом банковской ссуды недостача средств на 1 января 1934 г. составила 19,5 тыс. руб. Убытки 1933 г. были покрыты за исключением 19,5 тыс. руб. бюджетным ассигнованием 1933 г. и мобилизацией внутренних ресурсов.
Накопления от реализации продукции планом авиапромышленности на 1933 г. предусматривались в сумме 7,8 млн. руб.; фактически же имеется убыток в размере 14 282 тыс. руб. Отклонения от плана объясняются двумя причинами: удорожанием себестоимости продукции и невыполнением плана реализации. Общая сумма потерь в авиапромышленности за отчетный год определяется в размере 46 782 тыс. руб., так как, помимо потерь от реализации продукции (14 282 тыс. руб.), имеет место еще целый ряд прочих потерь на сумму 32,5 млн. руб., в составе которых находятся следующие убытки:
а) от снятия с производства ряда изделий — 11,3 млн. руб. (самолетов ТШ‑2 на заводе № 16, АНТ‑9 на заводе № 31, ТБ‑3 на заводе № 18 и мотора М‑34 на заводе № 24);
б) потери по освоению производства мотора М‑22 на заводе № 19. Заводом, в связи с получением нового задания в второй половине прошлого года, не выпущено ни одного мотора М‑22 и почти все затраты на освоение его зачислены в убытки; в) потери от халатного отношения ко взысканию дебиторской задолженности — 3 млн. руб. Остальные потери пали на убытки прошлых лет, а также на потери от ликвидации основных средств и т. д.
Несмотря на внеплановые убытки (которые перекрыты бюджетным финансированием 1933 г.), заводы ГУАПа имеют излишек собственных оборотных средств в размере 34,2 млн. руб. По отдельным элементам загрузки собственных оборотных средств имеют место отклонения от плана, как в сторону уменьшения по остаткам незавершенного производства, вследствие сокращения производственного цикла ряда изделий (по обработке коленчатого вала на заводе № 26 срок сократился на 10‑15 дней и по обработке картера — на 5 дней), так и в сторону преувеличения против плана по остаткам складских запасов материалов и готовой продукции.
В 1933 г. авиапромышленность получила из госбюджета 77 млн. руб., из них: на покрытие убытков 1932 г. — 26 млн. руб. и на прирост собственных оборотных средств — 51 млн. руб. При установлении размера финансирования ГУАПа в IV квартале п[рошлого] года НКФином был поставлен вопрос об уменьшении годового назначения финансирования из госбюджета, так как промежуточные балансы показывали перенасыщение собственными оборотными средствами авиазаводов. Однако ГУАП добился финансирования в полном объеме годового назначения. Указанный выше излишек собственных оборотных средств авиапромышленности находится в основном у трех-четырех хозорганизаций (б[ывший] Самолетный трест имел излишек 20 млн. руб., Спецавиатрест — 6 млн. руб. и Авиаснаббаза — 6 млн. руб.) и вложен частично в дебиторскую задолженность, что свидетельствует о неудовлетворительном состоянии финансового планирования со стороны главка.
Необходимо отметить скверное состояние учета и хранения имущества. Характерен факт обнаружения в 1933 г. по ГУАПу при инвентаризации огромных недостатков по основным средствам, полуфабрикатам и др., выражающихся в сумме 21,1 млн. руб. Вместе с тем были выявлены излишки материальных ценностей на сумму 10,4 млн. руб.
Военно-химические заводы закончили 1933 г. с убытком 2,2 млн. руб., причем убыток почти целиком за счет военной продукции — в сумме 38,9 млн. руб. От гражданской продукции имеется прибыль в сумме 36,8 млн. руб. Обращают на себя внимание операции с долгами. Так, в графу накоплений от списания с ВИВа и ВХТ их задолженностей «за истечением срока исковой давности» внесено 9,3 млн. руб. Налицо не только скверное состояние финансовой дисциплины, но и наличие антигосударственных тенденций, когда тресты не проявляют заботы о выполнении своих обязательств перед государственными хозяйственными организациями.
В финансовых средствах ВХТ и ВИВ затруднений не испытывали; ВИВ располагал даже излишками в сумме 6172 тыс. руб. При плохой финансовой дисциплине эти излишки привели к внеплановым расходам средств и к росту дебиторской задолженности. Последняя превысила план на 1703 тыс. руб. Недовзнос в БДК по накоплениям составил 2273 тыс. руб. Ненормальным является факт наличия у ВХТ товаров, не оплаченных покупателями, на сумму 3735 тыс. руб., что в значительной степени объясняется недисциплинированностью потребителей продукции треста и требует в отношении их мер воздействия.
Выводы
1. В итоге работы в 1933 г. военная промышленность закрепила достижения предшествовавшего весьма напряженного 1932 г. и продвинулась вперед. Однако ряд задач по освоению новой техники она не разрешила. При огромных успехах в области танкостроения, развития авиационного строительства, освоения производства мелкокалиберной артиллерии и др., все же процесс освоения новой военной техники идет относительно медленно. Это особенно следует подчеркнуть в отношении новых типов орудий (главным образом тяжелых), бронебойных и тяжелых снарядов, пулеметов, винтовок и др. Помимо трудностей технического порядка значительную тормозящую роль здесь играют элементы организационных неполадок в работе предприятий и подчас местные хозяйственные расчеты, примером чего являются оружейно-пулеметные заводы.
2. Соотношение видов авиации в производстве еще не приведено в соответствие с требованиями обороны. Требует разрешения вопрос о ремонтной базе и базе запчастей для снятой с производства продукции.
3. Процесс роста новых основных фондов военной промышленности идет быстрее, нежели таковой в промышленности гражданской. Новые и реконструированные заводы дают более высокую производительность труда.
4. При росте мощностей предприятий военной промышленности налицо недогрузка их производственными заданиями, в результате снижается эффективность производственного использования основных фондов. Свободные мощности могут быть использованы для изготовления мирных изделий, особенно по части станкостроения.
5. Военные заводы играют большую роль в производстве тракторных деталей. Необходимо прекратить практику ежегодной замены видов деталей, закрепить определенные виды этих деталей за отдельными заводами и специализировать их на твердо освоенных деталях.
6. План по снижению себестоимости не выполнен. Проводя целиком правильную политику в отношении норм выработки, тресты и заводы забывают о других слагаемых по снижению себестоимости. Требуется жесткое планирование по элементам и последующий контроль. Потери от брака огромны. Нет придирчивости к поставщику, слаб межоперационный контроль, слаба квалификация рабочих, слабо техническое руководство.
7. Чрезмерная текучесть рабочей силы основательно бьет по качеству, снижению себестоимости продукции и по мобилизационным возможностям военной промышленности. Вопросы бытового обслуживания рабочих (жилищно-коммунальный, ОРСы) не стоят еще в центре внимания главков и трестов.
8. Планирование снабжения производства материальными фондами страдает значительными дефектами. Хуже обстоит дело с контролем за реализацией этих фондов.
9. На заводах военной промышленности еще до сих пор не внедрен полностью хозрасчет, слаба финансовая дисциплина, совершенно неудовлетворительно финансовое планирование.
10. Анализ финансового положения заводов военной промышленности по годовым отчетам за 1933 г. показал: слабость работы по мобилизации внутренних ресурсов — имеются сверхплановые материальные ценности при недовыполнении программы, наличие кредиторской и дебиторской задолженности в недопустимо больших суммах вследствие ненормальных взаимоотношений между заводами-поставщиками и заводами-заказчиками. Внеплановые убытки в сумме 234 млн. руб., получившиеся в результате невыполнения плана по качественным показателям и халатного отношения ко взысканию дебиторской задолженности, далеко превышают потери 1932 г. Такое положение тем более недопустимо в условиях значительного роста производительности труда в отчетном году по сравнению с 1932 г.
11. В 1932 г. военная промышленность имела в наличии два плана — план, утвержденный соответственно лимитам правительства, и план оперативный. Пользуясь в течение года планом оперативным, объединения и тресты в целях замазывания прорывов в конце года показывают в отчетах план, построенный по лимитам правительства, который меньше плана операционного на сумму свыше 100 млн. руб.
Врид начальника Сектора обороны Госплана СССР В. Колесинский
Начальник Сектора обороны Наркомфина СССР Берман
Примечания:
¹* Далее в тексте зачеркнуто: «измерения».
²* Текст поврежден.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 1735. Л. 17-12 об. Подлинник.

За рубежом:

28 мая 1934 французские летающие лодки Couzinet 71 открывают первое регулярное авиасообщение через Южную часть Атлантического океана (20801).

Авиапромышленность:

29 мая 1934 ЦК ВКП(б) направил 24 заводу приветствие, в котором поздравил коллектив с победой - окончанием испытаний М-34 (505,99).

29 мая 1934 г. в письме начальника НТО УБАА АУ РККА Г.Е.Беккера и начальника 11 сектора НТО УБАА АУ РККА 3андера начальнику РНИИ НКТП, председателю комиссии по испытанию РС-82 и РС-132 начальнику 13 сектора НИИ ВВС РККА майору Г.М.Шевченко говорилось:
«Стрельбы, проведенные 17, 19 и 26 мая 1934 г. снарядами РС-82 и РС-132 показали, что приспособление разработки РНИИ для производства стрельб, установленное на самолете Р-6, не обеспечивает совпадения моментов выстрелов двух снарядов в залпе, так как стреляющий должен одновременно нажать две кнопки двумя пальцами, что одновременно сделать невозможно. Крепление в установках электрозапалов ненадежно. В полете они могут выйти из своих гнезд, что имело место при стрельбе 26 мая 1934 г. с самолета Р-6.
Запалы, применяемые в настоящее время, дают большой процент отказов при стрельбе (26 мая — 10%). Запалы с бумажной гильзой вообще неприемлемы, так как в полевых условиях под влиянием влажности они могут дать вообще 100% отказов в срабатывании. Вопрос транспортировки окончательно снаряженных выстрелов РНИИ не проверен и требует дополнительной постановки опытов. Не проработана также укупорка Для снарядов.
НТО УБАА АУ РККА считает необходимым предложить РНИИ проверить возможность использования элсктробомбосбрасывателей, принятых на вооружение ВВС, взамен приспособлений для стрельбы РС-82 и РС-132 с самолетов И-5 и Р-6. Это мероприятие, по мнению НТО, устраняет внедрение в производство нового образца, унифицирует оборудование самолета, позволяет, не загромождая кабину стрелка или летчика, пользоваться электросбрасывателем как для стрельбы РС, так и для бомбометания.
Данное мероприятие необходимо проверить во время предстоящих испытаний снарядов, так как существующее оборудование может дать отрицательные результаты в части рассеивания разрывов, а не по вине баллистики снарядов и рассеивания трубок (рассеивания времени срабатывания головных дистанционных трубок. - С.Р.). Для предстоящих испытаний снарядов необходимо проверить монтаж установок на самолетах И-5 и Р-6, поставив установки так, чтобы их продольные оси оыли параллельны продольной оси самолета (то есть, устранить угол схождения орудий в пакетах направляющих под правой и левой консолями. -С.Р.). Угол возвышения должен обеспечивать стрельбу на дальности до 2000 м.
Этот вопрос надлежит уточнить у главного инженера ВВС РККА по вооружению. Изменить также способ крепления электрозапалов, чтобы они в полете не вываливались из своих гнезд. Кроме того, в целях более надежной работы системы воспламенения необходимо предусмотреть постановку в каждом снаряде двух запалов, так как они при работе шют большой процент отказов (первая попытка дублировать систему электровоспламенения).
Процесс установки запалов должен быть простым, не требующим привязывания и других операций, отнимающих много времени. Время установки запалов не должно отнимать более 1-2 минут на каждый снаряд. В соответствии с этим, необходимо также пересмотреть способ остановки запалов в снаряд для упрощения операции и большей надежности и безопасности. Для безопасности и эксплуатации также необходимо предусмотреть специальный выключатель в кабине самолета, включенный параллельно приспособлению для стрельбы, чтобы исключить выстрел от случайного нажатия контактов или замыкания тока от неисправной электропроводки. Необходимо проработать вопрос и дать приспособления для контрольной проверки исправности электропроводки, ибо проверка электрозапалами не может быть регламентована строевым частям. Также в отношения исправности запалов: проработать способ крепления чеки ударника АГДТ, так как применяемое приспособление конструкции РНИИ не обеспечивает вытаскивания чеки и занимает много времени. Необходимо поставить карабины и стальную проволоку заменить стальным тросом.
Из предназначенных 20 выстрелов с самолетов с земли по 4 снаряда каждого калибра в полном боевом снаряжении приготовить на растряску при транспортировке на автомашинах по маршруту: полигон — Москва - Загорск — Москва — полигон. После чего РЗ подвергнуть осмотру : и отстрелять с наземных пусковых. В дальнейшем разработать укупорку • для боеприпасов из расчета К2-мм — по 4 в ящике и 132-мм — по два снаряда. Необходимо также в ящике предусмотреть гнезда для транспортировки электрозапалов но числу снарядов».
По сути, это была грамотная программа перспективного развития и методики испытаний ракетных систем. За исключением некоторых пунктов, требующих кардинального изменения конструкции боеприпасов, ее реализовали очень быстро. К 1939 г. удалось выполнить и остальные ее пункты. Но старенькая система электровоспламенения снарядов через тумблеры или кнопки в кабине пилота была приемлема только пока не потребовалось организовывать огонь очередью (серией) РС со строго заданными временными интервалами. Между тем в 1934г. на вооружение ВВС поступил малогабаритный неавтоматический электробомбосбрасыватель ЭСБР-ЗП (с подогревателем), предназначенный для вооружения истребительной и штурмовой авиации. Он был рассчитан на обслуживание 8 замков бомбодержателей и позволял бомбить одиночными боеприпасами или в серийно-залповом режиме по 1, 2 и 4 авиабомбы с различными временными интервалами. Как нельзя лучше, он Подходил и для организации ведения огня РС.
Кстати, необходимо уточнить, что в ВВС РККА в 30-е годы еще не разделяли понятий стрельбы залпом и стрельбы серией с небольшими интервалами. К примеру, одиночной стрельбой РС считались выстрелы строго по одному снаряду. При этом разгрузка была поочередной - из-под обеих плоскостей. Сегодня одиночной стрельбой считается зал! I двумя снарядами — по одному из-под каждой консоли крыла во избежание возникновения у самолета момента по углу рыскания.
В то же время, сегодня залпом стрелять практически невозможно - у реактивных снарядов больших калибров велики силы отдачи, а снаряды малого калибра не могут одновременно выйти из орудийных блоков, не столкнувшись друг с другом. В довоенный период расположение РС-82 и РС-132 на самолетах и небольшие силы спдачи при стрельбе позволяли стрелять залпами и по два. и по четыре, и по шесть снарядов. В том числе, на истребителях — полным боекомплектом. Но это лишь в некоторых случаях — силовой набор крыла не выдерживал такой постоянной нагрузки. Поэтому на ЭСБР-ах для стрельбы РС как нельзя кстати оказался режим не только одновременной разгрузки всех ракетных орудий, но и с регулируемыми интервалами от 0,1 с (11402).

29 мая 1934 г. Утверждение начальником ВОХИМУ Я.М.Фишманом «Инструкции по перевозке и хранению авиационных химических бомб, снаряженных БХВ». Установлено, что при перевозке авиахимбомб «гужем, на автомашине, в поездах и водным транспортом… все давшие течь авиахимбомбы уничтожаются закапыванием». Складским работникам указано, что «не входя в хранилище необходимо убедиться, нет ли в воздух скопления ОВ (по запаху или реактивной бумажке). При обнаружении ОВ в хранилищах двери открываются и приводится в действие вентиляционная установка (если таковая имеется)». Авиахимбомбы с течью подлежат выносу с последующим уничтожением (17133).

29 мая 1934 г. — донос Королева на Клеймёнова Тухачевскому (19116).

Другие оборонные отрасли:

29 мая 1934 вышел ПРИКАЗ УММ О РАБОТЕ СКЛАДА-МАСТЕРСКОЙ № 37 №105 г.Москва
Анализ баланса за 1933 год показал явно неудовлетворительную производственную дея ность склада-мастерской № 37.
Положение не улучшилось и за первый квартал 1934 г.
Некоторое улучшение имело место в апреле месяце 1934 года, когда непосредственно УММ в лице 4 отдела, занималось выполнением производственного плана склада-мастерской № 37.
За май месяц есть признаки невыполнения производственной программы.
Основными причинами такого положения являются: неналаженность технологического процесса, неналаженность учета, неправильное технормирование, неправильная расстановка людей и т.д.
Для налаживания работы склада-мастерской № 37 ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Вступить в исполнение обязанностей начальника склада-мастерской № 37 — начальнику дела 2 управления УММ т. Магидову.
2. Начальника склада-мастерской № 37 т. Пискунова на время работы т. Магидова в качестве! полняющего дела начальника склада-мастерской назначаю первым заместителем начальника с да-мастерской.
3. Тов. Магидову к 15 июля 1934 года наладить работу склада-мастерской, после чего склад-мастерскую передать т. Пискунову.
4. Тов. Магидову вступить в исполняющего дела начальника склада-мастерской с 1 июня 1934г
5. Временное исполнение должности начальника 4 отдела 2 управления УММ возлагаю на научальника 2 сектора этого же отдела т. Яковлева.
ВРИД. начальника Управления механизации и моториа
РГВА. Ф. 3181 1. Оп. 4. Д. 3. Л. 130. Подлинник (11210).

29 мая 1934 года в записке Комиссии партийного контроля на имя И.В.Сталина (подписанты - Н. Куйбышев и А.Петровский) рассматривались причины неудач выпуска танков на СТЗ. В записке говорилось, что строительство "ведется бесхозяйственно и дорого". Формально это сказывалось на освоении средств, отпущенных на строительные работы. Так, в 1931 году из отпущенных 12,5 млн. рублей было освоено лишь 7,75 млн. рублей, в 1932 году из 37,3 млн. рублей освоили лишь 26,37 млн. рублей, в 1933 году из 73,25 млн. рублей освоено было только 42,36 млн. рублей. В 1934 году НКТП установил объем капвложений на строительство спеццехов в размере только 60,8 млн. рублей.
Общие итоги выпуска танков Т-26 на СТЗ лучше всего продемонстрировать результатами производственной деятельности его спеццехов. В 1933 году предприятие произвело 5 танков, в 1934 - 23, в 1935 году - 115 машин, в 1936 - менее 70, 1937 - 0 танков, 1938 году - около 30 Т-26. Танки Т-26 производства СТЗ ничем не отличались от сделанных на основном производителе этих машин - заводе № 174, кроме более высокой стоимости и меньшей технической надежности. Хотя серийное производство Т-26 на СТЗ развернуть не удалось, единственным плюсом стало то, что завод приобрел опыт танкостроения, что пригодилось при производстве танка Т-34. 
Были на СТЗ попытки и создания собственного конструкторского бюро по проектированию бронетехники. Специальный конструкторский экспериментальный отдел в 30-х годах разработал несколько моделей новых танков: СТЗ-25 - легкий колесно-гусеничный и гусеничный СТЗ-35, которые прошли заводские испытания, но в 1939 году все опытные работы по танкостроению на СТЗ были прекращены (11580). 

За рубежом:

29 мая 1934 Highland Airways открывает первую регулярную услугу авиапочты в Соединенном Королевстве между Инвернессом и Киркволлом (20801).

Авиапромышленность:

30 мая - 1 июня 1934 г. самолёт РД-2 (командир экипажа - М.М. Громов) совершил беспосадочный полёт на дальность 4465 км, а 24 - 25 июня 1934 г. - на дальность 6559 км. Эти достижения стали рекордами нашей страны (24309).

30 мая - 1 июня 1934 г. РД-2 совершили беспосадочный полет, преодолев 4465 км, а 24 - 25 июня - 6559 км; эти показатели стали тогда национальными рекордами.
Максимальный полетный вес довели до 11 000 кг. Дальность полета при этом, по расчетам, увеличивалась до 13 020 км, а продолжительность - до 80,4 ч. Максимальную скорость при весе 5000 кг и убранном шасси определили в 246 км/ч.
Такие данные уже позволяли думать о борьбе за рекорды. Но предварительно требовалось проверить машину в полетах на дальность внутри страны (24946).

30 мая 1934 Савойя С.55 Л-997 с экипажем из Иванова и бортмехаников Стыченко и Михайлова вылетел из Владивостока в Петропавловск, чтобы забрать там корреспондента «Правды» Изакова с материалами о спасении челюскинцев. Второй самолет достался экипажу И.П. Мазурука, тогда командира 13-го транспортного авиаотряда, в который включили все «Савойи». На нем Мазурук возил по краю государственную комиссию, выбиравшую место для строительства Комсомольска-на-Амуре. При этом он садился в Чумикане и Тугуре, где, как считали, такой большой машине приводняться опасно (5486,6).

30 мая 1934 г. из письма Сергея Королева первому заместителю наркома обороны Михаилу Тухачевскому:
«В Реактивном институте создалось совершенно невыносимое положение… Клейменов рассматривает перспективы ракетной техники тенденциозно, не понимая, что ракеты на твердом топливе не в состоянии дать те скорости, высоты и дальности, которые потребуются в будущей войне… РНИИ представляет собой мастерские по изготовлению бесконечных вариантов пороховых снарядов Лангемака… Моторы т. Глушко (Ленинград) оказались непригодны по своим данным для установки их на летающие объекты… РНИИ идет к гибели, задыхаясь в ужасающей обстановке, созданной стараниями нескольких лиц» (11487).

30 мая 1934 г. Королев направил письмо Тухачевскому. В этом письме говориться: «В реактивном институте создалось совершенно невыносимое положение… Клейменов рассматривает перспективы ракетной техники тенденциозно, не понимая, что ракеты на твердом топливе не в состоянии дать те скорости, высоты и дальности, которые потребуются в будущей войне… РНИИ представляет собой мастерские по изготовлению бесконечных вариантов пороховых снарядов Лангемака… Моторы т. Глушко (Ленинград) оказались непригодными по своим данным для установки их на летающие объекты… РНИИ идет к гибели, задыхаясь в ужасающей обстановке, созданной стараниями нескольких лиц». В верхах решался вопрос о руководстве РНИИ. Тухачевский был согласен на замену Клейменова, Орджоникидзе был против. Для нормализации обстановки в РНИИ туда направили нового парторга П.М. Яновского (вместо Зуйкова), старого члена партии, инженера-химика по образованию, друга Постышева и Косиора, и очень веселого, коммуникабельного человека (19590).

Авиапромышленность:

31 мая 1934 в НИИ ВВС закончились исследования повышения летных качеств самолета за счет применения винта регулируемого шага (Испытание самолета И-15 с мотором РЦ 3 с разными углами установки лопастей винта во втулке), которые начались 10 мая 1934
Отв. исполнители:
Вед. инженер Часовиков
Вед. летчик Филин
Цель испытания:
Определение повышения летных данных самолета И-15 с мотором Райт Циклон Ф-3 625 НР при применении винта регулируемого шага в полете.
Заключение:
Несмотря на увеличение веса самолета на 37 кг за счет установки винта регулируемого в полете шага, прирост летных данных указывает на необходимость быстрейшего применения винтов регулируемого в полете шага на всех самолетах снабженных моторами с нагнетателем.
Календарь
Проведения испытаний по программе
	Дата
	Выполнение программы
	Число полетов
	Налет в часах
	Летчик

	10 мая 1935 года
	Полеты по определению посадочн. Скорости.
	19
	2 –30
	Филин
Петров
Белозеров
Миндер

	11 мая 1935 года
	Посадки с опущенными элеронами.
	6
	0-20
	Филин

	11 мая 1935 года
	Определение скорости у земли на мерном километре.
	1
	1-15
	Филин

	13 мая 1935 года
	Полет на зубцы на высотах 300, 2400, 5000, 7000
	1
	1-10
	Белозеров

	16 мая 1935 года
	Вечером полет на высоту.
Задание не выполнено, плохо работал мотор.
	1
	0-30
	Белозеров

	17 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-15
	Филин

	17 мая 1935 года
	Второй контрольный полет с тем же углом.
	1
	1-10
	Петров

	19 мая 1935 года
	Самолет в Москве на демонстрации согласно приказания начальника ВС Алкснис.
	
	
	

	22 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус. Второго полета не было из-за нехватки кислорода.
	1
	1-00
	Филин

	23 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-10
	Белозеров

	27 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол – 3 градуса. Установка капота на цилиндры.
	1
	0-45
	Филин

	28 мая 1935 года
	Полет на 7000 м угол – 4 градуса.
	1
	0-40
	Филин

	28 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол – 1 градус.
	1
	1-10
	Филин

	29 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-20
	Филин

	31 мая 1935 года
	Полет на 8000 м угол +1 градус.
	1
	1-20
	Филин


(3976).

31 мая 1934 года Начальник Штаба ВВС утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 6) от 16 мая 1934 года (6789).
Повестка дня:
Технические требования к эталону МБР2 с М17 второй половины 1934 года.
Предложение Песоцкого – управляемая авиабомба с фотоэлементами для борьбы с морским флотом противника (6789).

31 мая 1934 состоялось заседание КО (прот. 5), на котором назначили комиссию В.В.Куйбышева по опытному самолето- и моторостроению (1024,88).

Другие оборонные отрасли:

31 мая 1934 г. Объединение «Грознефть» приказом НКТП так же, как и ранее «Азнефть», было реорганизовано в трест «Грознефть», который занимался и добычей, и переработкой нефти. В состав «Грознефти» в 1934 г. входили следующие предприятия по переработке нефти: 1-й и 2-й нефтеперегонные заводы в Грозном; 3-й крекингзавод в Туапсе; 4-й нефтеперегонный завод в Махачкале; 5-й нефтеперегонный завод в Краснодаре; парафиновый завод им. Дзержинского в Грозном; газолиновый завод в Грозном (11232).

31 мая 1934 г. Приказ наркома НКВМ СССР и председателя РВС СССР К.Е.Ворошилова «Об учете военно-химического имущества, отпускаемого на учебную работу». В приказе констатировано: «Точный учет расхода боевого и военно-химического имущества, отпускаемого на учебную практику и научно-исследовательские работы, не установлен и данных о фактическом их расходе не имеется». Впервые установлен «порядок отпуска, расхода и учета боевого учебного и военно-химического имущества на учебную практику войск» (17133).

Армия:

31 мая 1934 года появился первый нормативный документ по учету химоружия - приказ наркома НКВМ СССР и председателя РВС СССР К.Е.Ворошилова № 066 "Об учете военно-химического имущества, отпускаемого на учебную работу". В приказе было констатировано: "Точный учет расхода боевого и военно-химического имущества, отпускаемого на учебную практику и научно-исследовательские работы, не установлен и данных о фактическом их расходе не имеется". Тем же приказом был впервые установлен "порядок отпуска, расхода и учета боевого учебного и военно-химического имущества на учебную практику войск" (9065).

31 мая 1934 г. Приказ наркома НКВМ СССР и председателя РВС СССР К.Е.Ворошилова «Об учете военно-химического имущества, отпускаемого на учебную работу». В приказе констатировано: «Точный учет расхода боевого и военно-химического имущества, отпускаемого на учебную практику и научно-исследовательские работы, не установлен и данных о фактическом их расходе не имеется». Впервые установлен «порядок отпуска, расхода и учета боевого учебного и военно-химического имущества на учебную практику войск» (17133).

Авиапромышленность:

В конце мая 1934 г. главк принял решение об организации серийного производства 250 истребителей И-16 и на заводе №21 вместо И-14. О том, что происходило в то время на заводе, дает представление письмо Короткова директору завода № 39: «...С 17 июня производство завода освобождено от внедрения в серию четырех новых типов самолетов И-5, ХАИ-1, ХАИ-2 (военный вариант), И-14 Р.Ц. и переключено исключительно на внедрение самолета И-16. Таким образом, плановое внедрение, рассчитанное на выполнение программы по И-16 в 250 самолетов, имеет начало во второй половине июня месяца. Резкий переход застал производство завода врасплох» (10667).

В конце мая 1934 года главк принял решение об организации серийного производства 250 истребителей И-16 в Горьком (21100).

В конце мая 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо № 238/оп в секретариат СТО Базилевичу
Справка о реализации заказов по моторам Райт-Циклон и Испано-Сюиза по состоянию на 15 мая 1934 года
Заказ на 15 моторов и 35 комплектов деталей и полуфабрикатов (постановление № 72сс от 18 августа 1933 года).
Моторы получены полностью в количестве:
а) моторов прямой передачи – 12 штук
б) моторов редукторных – 4 штуки
Моторы прямой передачи распределены между ЦАГИ, заводом № 39 и № 1.
Моторы редукторные переданы в ЦАГИ.
Получены партия деталей и запасные части к редукторным моторам. Прибыла в Ленинград 2 и 3-я партия. Всего 143 ящика (25% заказа).
Остальные детали и запчасти ожидаются в Москве в мае – июне.
Заказ на опытную партию винтов (24 штуки) различных образцов выдан. В пути находятся 2 винта трехлопастных. Поставка остальных еще не начиналась.
II. Заказ на 150 моторов и 150 комплектов деталей и полуфабрикатов (постановление № 118сс/о от 28 ноября 1933 года и № 130сс от 15 декабря 1933 года).
Получено в Москве моторов прямой передачи – 15 штук.
Отгружено и находится в пути моторов прямой передачи – 25 штук.
Подписано соглашение с фирмой от 14 апреля 1934 года о сдаче всего заказа к 1 октября в САСШ, причем из общего числа заказанных моторов 30 штук будут поставлены в метрических мерах в течение августа и сентября.
Сроки поставки готовых деталей для сборки в Союзе еще не получены (высылаются).
Штамповки и прочие заготовки для завода № 19 поставляются в двухмесячный срок со дня подписания соглашения, т.е. не позднее 15 июня в САСШ и к началу августа в Союзе.
Заказ на винты в количестве 150 штук еще не размещен из-за отсутствия подходящих типов у фирмы.
III. Заказ на 20 моторов Испано и договор на техпомощь (постановление № 72сс от 13 августа).
Испытание образцов.
а) Испытание мотора со сниженной номинальной мощностью (750 л.с.).
Мотор прошел 39,5 часов (из них 21 час на фруде и 18,5 часов на винте). После чего на моторе сломался коленчатый вал на 4-1 шатунной шейке и валик шестерни передачи к нагнетателю. При разборке обнаружен ряд других дефектов (прихватывание колец, трещины в баббите крышек нижних головок шатунов).
Поломка произошла 18 апреля.
б) Испытание на полной мощности.
В связи с поломкой коленчатого вала при испытании на сниженной мощности мотор приготовленный на испытания на полной мощности использован (с заменой коленчатого вала и валика шестерни на усиленные) для повторного испытания на сниженной мощности. На 54 часу повторного испытания обнаружен отрыв коренной бобышки картера. Картер заменяется. Продолжение испытания десятого.
в) Испытание отдельных деталей.
Фирма по предложению комиссии подвергла дополнительному испытанию ряд деталей с испытанного образца в частности блоки, клапана, кулочковые валы на других моторах для проверки их независимо от прочих дефектов мотора. В общей сложности блоки работали 90 часов, клапана 130 часов, кулачковые валы 130 часов, поршни 70 часов.
Заказ моторов.
До окончания испытаний для целей опытного самолетостроения заказаны 8 моторов Испано, из них 2 мотора под установку пушки.
а) Получено в Союзе моторов типа ybrs – 4 штуки, ybrs (для пушки) – 1 штука.
б) Находятся в переборке на заводе фирмы в связи с неудачами испытаний и ожидаются в Москве в конце мая или начале июня моторы типа ybrs – 2 штуки, ybrs (для пушки) – 1 штука.
Предположено выдать заказ еще на 3 мотора Испано также для опытных целей. С фирмой еще не согласован вопрос о сроках поставки.
IV. Заказ на 30 моторов Испано и 100 комплектов деталей и полуфабрикатов.
Договор не подписан до получения удовлетворительных результатов испытания образцов (4039,123-124).

В конце мая 1934 г. снег, лежавший на крыльях "Валя" СССР-Н10 начал подтаивать и пропитываться водой. Вес его увеличился, и появилась опасность деформации плоскостей. Новый спасательный отряд освободил самолет от снега, а Ивашина начал ремонт повреждений, полученных машиной за зиму. Когда залив освободился ото льда, оказалось, что самолет лежит в 1,5 км от берега - зимой спасатели явно перестарались. Решили подвести к лодке воду протекавшей неподалеку речки. Две недели ушло на рытье канала. Еще трое суток Жихарев и Ивашина "по бурлацки" вели самолет по заливу, обходя подводные льдины, и два дня двигались по протоке к реке Юрибей. Здесь низкопробный бензин неожиданно дал вспышку, и летчики смогли дойти до Гыдо-Ямо на моторах. 23 августа экипаж Махоткина доставил сюда дополнительный бензин, после чего самолет перелетел для проведения ремонта в Красноярск (11970).

Другие оборонные отрасли:

В конце мая 1934 г. статус артиллерийского механического завода №7 был изменен: во исполнение приказа НКТП №588 от 20 мая 1934 г. «Об утверждении устава Государственного Союзного Машиностроительного завода №7 в г. Ленинграде», предприятие стало именоваться Государственный Союзный Машиностроительный завод №7 (20074)

Авиапромышленность:

В мае 1934 численность сотрудников бригады С.В.И. составила 54 чел. (3846,5).

В мае 1934 г. численность сотрудников бригады № 3 составила 54 человека. Именно в это время в бригаде начинают работать будущие заместители С.В.Ильюшина по ОКБ - В.Н.Бугайский и Я.А.Кутепов, ведущие специалисты - А.А.Белов, Г.М.Литвинович, В.П.Иванов) А.И.Жуковский, В.Н.Семенов, Н.И.Максимов и др. (9528).

В мае 1934 в стапель заложили трубы для нового К-7 К.А.К., хотя ГУАП еще в декабре 1933 требовал начать постройку двух машин еще в конце декабря 1933. Сначала проектировали под пять М-34ФРН, но потом решили под шесть М-34РН (70,248).

В мае 1934 г. на заводе № 135 состоялась закладка нового самолета К-7, но из-за создавшейся вокруг Калинина и его КБ нездоровой обстановки было решено перевести КБ и его работы на завод № 18 в Воронеж вместе с частью КБ ХАЗОС, поддержавшей Калинина (23098).

В мае 1934 г. приступили к изготовлению узлов второй машины К-7. По предложению НИИ ВВС она строилась как военная с параллельным выпуском комплекта узлов для ее доработки в гражданскую. Возможно, что в ней учитывалось уточненное задание, в котором вооружение складывалось из восьми одиночных пулеметов ШКАС на турелях Тур-8. В некоторых документах указано, что все турели будут электрифицированными. У Тур-8 действительно имелся вариант, у которого электромотор вращал кольцо турели, а поднимал и опускал ствол стрелок вручную. Он назывался ЭТур-8 или Тур-16; такие турели ставили позже на разведчиках Р-Зет. Внутри крыла намеревались смонтировать два кассетных держателя КД-2, а снаружи - четыре балки Дер- 16 (замененные чуть позже на укороченные Дер-26). В духе времени все они электрифицировались и соединялись с электробомбосбрасывателем ЭСБР-2. Но тросовая проводка сохранялась вместе с обычным сбрасывателем, считавшимся теперь аварийным. В состав оборудования включили радиостанцию 11-СК. Для К-7, как и для ТБ-4 и МГ, готовили "центральную электростанцию" (вспомогательную силовую установку). Это был двухтактный мотор в 9 л.с. с принудительным воздушным охлаждением, вращавший основную динамо-ма- шину (генератор постоянного тока) ДС-2600 (2,6 квт) и генератор РМ9 для радиостанции (12036).

В мае 1934 г. на заводе №135 состоялась закладка 2-го опытного образца самолета К-7, но из-за создавшейся вокруг Калинина и его КБ нездоровой обстановки было решено перевести КБ и его работы на завод № 18 в Воронеж вместе с частью КБ ХАЗОС, поддержавшей Калинина.
К маю 1935 г. завод № 18 построил К-7 № 2 на 60%, но в это время произошла катастрофа самолета АНТ-20 и работы были остановлены как по АНТ-20 и АНТ-16, так и по К-7.
Но Постановлением СТО СССР от 04.08.35 г. (подписал член Политбюро ЦК ВКП(б) В.Я. Чубарь) КБ Калинина (завод № 18) было выделено 500000 руб. из фонда Максима Горького на завершение проектирование и достройку самолета К-7 6М-34ФРН № 2.
Тем не менее, самолет завершен не был (23561).

В мае 1934 г. приступили к изготовлению узлов второй машины К-7. По предложению НИИ ВВС она строилась как военная с параллельным выпуском комплекта узлов для ее доработки в гражданскую. Возможно, что в ней учитывалось уточненное задание, в котором вооружение складывалось из восьми одиночных пулеметов ШКАС на турелях Тур-8. В некоторых документах указано, что все турели будут электрифицированными. У Тур-8 действительно имелся вариант, у которого электромотор вращал кольцо турели, а поднимал и опускал ствол стрелок вручную. Он назывался ЭТур-8 или Тур-16; такие турели ставили позже на разведчиках Р-Зет. Внутри крыла намеревались смонтировать два кассетных держателя КД-2, а снаружи - четыре балки Дер16 (замененные чуть позже на укороченные Дер-26). В духе времени все они электрифицировались и соединялись с элецробомбосбрасывателем ЭСБР-2. Но тросовая проводка сохранялась вместе с обычным сбрасывателем, считавшимся теперь аварийным. В состав оборудования включили радиостанцию 11-СК.
Для К-7, как и для ТБ-4 и МГ, готовили «центральную электростанцию» (вспомогательную силовую установку). Это был двухтактный мотор в 9 л.с. с принудительным воздушным охлаждением, вращавший основную динамо-машину (генератор постоянного тока) ДС-2600 (2,6 квт) и генератор РМ9 для радиостанции (24977).

В мае 1934 военные приняли деревянный макет ХАИ-6 с РЦ, разработанный группой С.Я.Жолтовского (1166,28).

В мае 1934 в ЦКБ был закончен и сдан на гос. испытания ЦКБ-3 И-15 (2336,57).

В мае 1934 г. во вновь созданной конструкторской бригаде Архангельского началась разработка СБ (9501).

В мае 1934 года был одобрен И-14, который в феврале 1934 года впервые начал испытываться. На штопор тогда не испытывался ввиду большого разноса масс пушек Курчевского (3538).

В мае 1934 на Ш-4 N 124 и Г-5 N 155 испытывали 76 мм пушку Курчевского, а на N 155 - калибра 152.4 мм, но не получилось (1185,18).

С мая 1934 г. из строевых частей посыпались жалобы на быстрый износ внутренней трубы, скользившей в наружной шасси Р-5. Ее стали шлифовать, затем установили для уменьшения трения бронзовые кольца и смонтировали добавочную масленку. Такое шасси имели все Р-5, начиная с 8-й машины 42-й серии (№ 9052), выпущенной в октябре 1934 г.
В 1932-34 гг. попробовали два варианта крыла с предкрылками и закрылками. Механизация позволила снизить посадочную скорость и улучшить поведение самолета на малых скоростях, но скороподъемность и максимальная скорость уменьшились. В серию такое крыло не внедрили.
Всего в 1933 г. выпустили 1572 машины. На 1934 г. УВВС планировало дальнейшее совершенствование Р-5. Ставились задачи увеличить скорость на 15 км/ч, снизить массу не менее чем на 200 кг за счет внедрения магниевого сплава "электрон", ввести масляно-пневматическую амортизацию шасси, а со второго полугодия - модернизировать вооружение. Скорость при неизменной мотоустановке можно было поднять за счет улучшения аэродинамики. Конструкторы решили ввести зализы у стоек, крыла и оперения. С уменьшением веса было хуже - "электрон" в СССР не производился. За счет облегчения отдельных узлов и применения легированной стали можно было "выжать" 80-85 кг.
Замену вооружения планировали на второе полугодие. В задней кабине собирались поставить новую турель Тур-Ток (Тур-8) с пулеметом LUKAC обр. 1933 г., известным как "ШКАС с бородой" (подствольным коробом для ленты). Позже от "бороды" отказались. ШКАС обр. 1934 г. питался из ящика турели, в котором находилось 750 патронов, затем 1000. Наружные балки бомбодержателей требовали заменить на встроенные Д-1 (Дер-31). Их электропиротехнические замки срабатывали по команде электросбрасывателя СР (11936).

С мая 1934 г. из строевых частей посыпались жалобы на быстрый износ внутренней трубы, скользившей в наружной. Ее стали шлифовать, затем установили для уменьшения трения бронзовые кольца и смонтировали добавочную масленку. Такое шасси имели все Р-5, начиная с 8-й машины 42-й серии (№ 9052), выпушенной в октябре 1934 г. (12034).

С мая 1934 года ЦС ВОИЗ законсервировал работу по ТС Можаева, мотивируя в связи со сменой старого руководства, новое руководство не решается строить транспортный самолет и отпускать кредит без санкции политбюро ЦК и решения Правительства. Это разрешение тянулось довольно долго с лишним месяца и лишь только 2 июля 1934 года было получено разрешение СНК за № 1561, что ЦС ВОИЗу разрешается отпустить из своих средств для постройки самолета военведу 600000 рублей (4213).

В мае 1934 года началось Проектирование самолета Сталь-7, а в конце 1934 года – его постройка (3777, 52).

В мае 1934 года началось проектирование 12-местной пассажирской машины «Сталь-7» и, как рассказывал И. А. Берлин, на этом настоял один из руководителей НИИ ГВФ Петр Васильевич Дементьев, будущий министр авиационной промышленности. Самолет разрабатывался в соответствии с требованиями Главного управления ГВФ, среди которых оговаривалась установка лицензионных моторов «Испано-Сюиза» жидкостного охлаждения, будущих М-100. Это было время, когда одним из главных требований к самолету подобного назначения являлось достижение наибольшей скорости (19197).

В мае 1934 г. началось проектирование 12-местной пассажирской машины "Сталь-7 и, как вспоминал авиаконструктор И.А. Берлин, на этом настоял один из руководителей НИИ ГВФ П.В. Дементьев, будущий министр авиационной промышленности. Самолет разрабатывался в соответствии с требованиями ГУ ГВФ, среди которых оговаривалась и установка лицензионных моторов "Испано-Сюиза" жидкостного охлаждения, будущих М-100. Это было время, когда одним из главных требований, предъявлявшихся к пассажирскому самолету, было достижение наибольшей скорости.
Параллельно со "Сталь-7" разрабатывались еще два самолета подобного назначения. В 1933 г. французскому конструктору Андрэ Лявилю, работавшему по контракту в СССР, поручили проектирование пассажирской машины, получившей обозначение ЗИГ-1 (ПС-89). Весной 1935 г. начались ее летные испытания. Вначале все шло удачно, но 27 декабря самолет потерпел катастрофу вследствие вибраций (бафтинга) стабилизатора. Под руководством А.Н. Туполева создавался пассажирский самолет ПС-35. Общими для них были максимально ужатые фюзеляжи в ущерб комфорту пассажиров. ПС-89 и ПС-35 по летно- техническим данным значительно уступали "Стали-7". Тем не менее машину Бартини построили в единственном экземпляре, а ПС-89 - в семи, не считая опытного образца. Что касается ПС-35, то их выпустили девять (включая опытный экзепляр). ПС-89 и ПС-35 можно было встретить в Аэрофлоте, в том числе и на международных авиалиниях, но недолго (11994).

В мае 1934, получив результаты испытаний «Стали-6», Тухачевский созвал расширенное совещание представителей ВВС, Главного управления авиационной промышленности и ответственных исполнителей СНИИ ГВФ, причастных к выпуску «Стали-6». Сбор состоялся в помещении главного управления Военно-Морского Флота (Главвоенмор). Конструкторы из НИИ авиапромышленности, заранее ознакомленные с новыми тактико-техническими требованиями, в которых для истребителей задавалась максимальная скорость 400—450 км/ч, высота полета 8—10 тыс. метров, были крайне удивлены, и, вооружившись «вескими» доводами о несостоятельности таких данных, жаждали утереть нос зарвавшимся заказчикам. Совещание вели Наркомвоенмор Ворошилов и Наркомтяжпрома Орджоникидзе, которому на правах главка подчинялось управление авиапрома. Начальник ВВС Я. И. Алкснис во вступлении огласил желанные цифры. Далее последовал обстоятельный доклад представителя авиационной промышленности А. А. Микулина, пытавшегося доказать невозможность достижения на истребителе скорости 400 км/ч. Докладчик привел статистику и теоретические выкладки, подкрепленные наглядной агитацией (плакаты, графики и номограммы), чем заслужил аплодисменты всех недовольных «сумасбродными» ТТТ. В ответ Тухачевский представил отчет о заводских летных испытаниях самолета «Сталь-6» и поднял перед собравшимися конструктора этой машины комбрига Р. Л. Бартини. В отчете значилась скорость 420 км/ч. Скептики и недоброжелатели были повержены. Для пущей уверенности участники совещания договорились о проведении государственных испытаний, которые для экспериментальной машины были в общем-то не обязательны (15555).

В мае 1934 г. Главный конструктор Самолетного НИИ / ЦКБ ГВФ Р. Л. Бартини приступил к проектированию дальнего скоростного пассажирского самолета «Сталь-7» (С-7 2М-100А). Производственной базой СНИИ / ЦКБ ГВФ был Завод опытных конструкций ГВФ (не путать с ЗОК ЦАГИ), расположенный г. Москва на Центральном аэродроме им. Фрунзе (Ходынское поле), который был основан как ремонтный завод ГВФ и получил имя первого начальника ГУ ГВФ СССР А.И. Гольцмана (ЗиГ) после его гибели в 1933 г.
В то время на заводе работал ряд ОКБ, из них крупных и организованных было два – под руководством А. Лявиля (гражданина Франции, работавшего в СССР по договору) и Р.Л. Бартини (эмигрировавшего в СССР из Италии по политическим мотивам и получившего советское гражданство). В 1930-х гг. завод разрабатывал и строил и пассажирские самолеты, в т.ч. ПС-89 конструкции А. Лявиля (ЗиГ-1, выпускался серийно) и «Сталь-7» Р.Л. Бартини.
Уже в ходе эскизного проектирования пассажирского самолета С-7 Бартини предложил создать на его основе дальний бомбардировщик. Этому способствовали резервы, заложенные им изначально в конструкцию этой машины, и выбранная для нее передовая по тому времени аэродинамическая компоновка – рациональная с сточки зрения веса, прочности, величин подъемной силы и сопротивления, а также наращивания мощности силовой установки и величин полезной нагрузки и запаса топлива.
Однако сразу Бартини поддержки в этом не получил, поскольку заказчик предпочел специализированные самолеты этого класса – фронтовой АНТ-40 (СБ), а затем дальние АНТ-37 (ДБ-2) и ЦКБ-30 (ДБ-3). Хотя расчетные летные данные С-7 были высоки, Заказчик считал, что бомбардировщик, переделанный из пассажирского самолета, неизбежно потеряет в летных данных и будет хуже изначально спроектированного в этом классе самолета и в боевом применении, и в технической эксплуатации (23581).

В мае 1934 года началось проектирование 12-местной пассажирской машины «Сталь-7» и, как рассказывал И. А. Берлин, на этом настоял один из руководителей НИИ ГВФ Петр Васильевич Дементьев, будущий министр авиационной промышленности. Самолет разрабатывался в соответствии с требованиями Главного управления ГВФ, среди которых оговаривалась установка лицензионных моторов «Испано-Сюиза» жидкостного охлаждения, будущих М-100. Это было время, когда одним из главных требований к самолету подобного назначения являлось достижение наибольшей скорости (19197).

В мае 1934 г. в бригаде ОМОС закончен под руководством П.Д. Самсонова выпуск чертежей на морской ближний разведчик МБР-5. Но поскольку проект имел много общего с МБР-2 Г.М. Бериева, его осуществление отложено. В конце 1934 г. завод №39 все же начал строительство самолета МБР-5, но в феврале 1935 г. весь задел был передан на завод №31 в Таганрог и Самсонов продолжил работы по машине уже там (23554).

В мае 1934 проходили первые эксперименты по подхвату самолетом планера с земли в Куйбышевском аэроклубе c использованием У-2 и Г-9 (94,8).

В мае 1934 в НИИ спецслужб ГВФ на одном из АНТ-9 поставили радиостанцию Казахстаню Опробовали в воздухе, выполнив рейс Москва - Арзамас и обратно. Обязанности радиста выполнял второй пилот Авалиани. Слышимость была плохая, т.к. мотор М-17Б не был экранирован (10542,32).

В мае 1934 НТО Авиавнито и редакцией газеты "За рулем" "с целью постепенного отбора из числа представленных проектов самолетов тех из них, по которым могут быть построены машины с достаточной гарантией их будущих летных свойств" создали комиссию. Надо было представить машины к 1 мая 1935. ТТ - для одномоторного и двухмоторного под М-17 и М-34 и менее желательные РЦ и ИС (4,82).
Начальник Аэрофлота И.С.Уншлихт одновременно был и председателем Авиавнито. И.Р.Гроза - начальник НТУ Аэрофлота - председателем самолетного комитета Авиавнито. Председатель жюри - А.И.Некрасов - зам. начальника ЦАГИ (4,83).
Вторую премию получил В.Н.Беляев - самолет был рекомендован к постройке, но не был как и все конкурсные. Позже был реализован в военном варианте как ДБ-ЛК (4,36).

В мае 1934 г. инженерное общество "Авиавнито" и редакция газеты "За рулем" организовали конкурс на современный пассажирский самолет, способный развивать полетную скорость 420- 450 км/ч. Дальность полета, согласно условиям конкурса, требовалась 1250-1500 км, потолок 7500 м, вместимость салона 5-12 пассажиров с багажом. До установленного срока (1 мая 1935 г.) жюри конкурса рассмотрело несколько десятков проектов различных авторов и коллективов, представлявших собой в основном двухмоторные монопланы с совершенной аэродинамикой. Хотя ни один из представленных проектов на практике не реализовали, сам конкурс в значительной степени повысил интерес в СССР к скоростным самолетам гражданского назначения. В представленном ниже материале мы расскажем о некоторых проектах пассажирских самолетов, разработанных в этот период в Центральном Аэрогидродинамическом институте. В основном эти проекты, являющиеся инициативными разработками, создавались молодыми инженерами, многим из которых еще предстояло прославиться своими работами в советской авиапромышленности. Достоверно известно о пяти таких перспективных разработках (11957). 

В мае 1934 Л.С.Рыжков продолжил испытания планера Осоавиахимовец ХАИ. делал виражи до 80 гр. и петли малого радиуса. Летали до августа-сентября 1934 и потом отправили планер на выставки в Копенгаген и в Париж (2544,65).

В мае 1934 г. в Авиавнито была начата работа над проектом рекордного высотного самолёта, который рассматривался как «первый советский высотный самолёт». В связи с этим  9 мая 1934 г. был создан специальный Стратосферный Комитет Авиавнито в дополнение к авиационному, моторному и планерному комитетам. Работа этого комитета по созданию рекордного самолёта получила освещение в прессе – в период с августа 1934 г по май 1935 г. сообщения на эту тему публиковались в газетах «Вечерняя Москва», «Красная Звезда» и «Известия» (19528).

В мае 1934 г. общество «Авиавнито» и редакция газеты «За рулем» организовали конкурс на лучший проект скоростного транспортного самолета. По условиям конкурса, он должен был иметь:
скорость	400—450 км/ч
дальность	1200—1500 км
потолок	7500 м.
Количество пассажиров могло колебаться от 5 до 12 человек с багажом. По каким-то причинам самолеты по представленным проектам не строились.
КБ Туполева не принимало участия в конкурсе, но все же решило попробовать свои силы в создании подобной машины. Именно в это время заканчивалась постройка опытного скоростного бомбардировщика АНТ—40 (СБ). Сомнений в его высоких летных данных не возникало. Поэтому на базе СБ и решили построить пассажирский самолет. 1 августа 1934 г. началось проектирование машины, получившей «фирменное» обозначение АНТ—35. Ведущим инженером назначили А.А. Архангельского, отвечавшего и за создание СБ. Работа шла как внеплановая, и за оставшиеся месяцы 1934 г. на нее израсходовали всего 69 руб. 16 коп. Основное внимание конструкторы уделяли скорости — самолет не должен был отставать от лучших американских машин. Вероятно, это желание и привело к максимально возможному «обжатию» (23474).

В мае 1934 г. инженерное общество «Авиавнито» и редакция газеты «За рулем» организовали конкурс на современный пассажирский самолет, способный развивать полетную скорость 420-450 км/ч. Дальность полета, согласно условиям конкурса, требовалась не менее 1250-1500 км, потолок — 7500 м, вместимость — 5-12 пассажиров с багажом. До установленного срока (1 мая 1935 г.) жюри конкурса рассмотрело несколько десятков проектов различных авторов и коллективов, представляющих собой в основном двухмоторные монопланы с совершенной аэродинамикой. Хотя ни один из представленных проектов не был реализован, сам конкурс в значительной степени повысил в СССР интерес к скоростным самолетам гражданского предназначения (10698).

В мае 1934 года обществом «Авиавнито» был объявлен конкурс на проект скоростного самолёта для перевозки 5-12 пассажиров. От него требовали: скорость не менее 420–450 км/ч, дальность полёта – до 1250–1500 километров. Такие требования для того времени были очень высокими, поскольку 430 км/ч удалось достигнуть на втором опытном образце АНТ-40 (СБ-2ИС) лишь в январе 1935 года. Проекты требовалось представить к 1 мая 1935 года (25181).

В мае 1934 г. инженерное общество «Авиавнито» и редакция газеты «За рулем» организовали конкурс на современный пассажирский самолет, способный развивать полетную скорость 420-450 км/ч. Дальность полета, согласно условиям конкурса, требовалась 1250-1500 км, потолок 7500 м, вместимость салона 5-12 пассажиров с багажом (25315).

В мае 1934 г. в Авиавнито была начата работа над проектом рекордного высотного самолёта, который рассматривался как «первый советский высотный самолёт». В связи с этим 9 мая 1934 г. был создан специальный Стратосферный Комитет Авиавнито в дополнение к авиационному, моторному и планерному комитетам (24286).

В мае 1934 года автожир А-7 начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат проделав несколько рулежек при первой попытке оторваться получил деформацию крыльев (6811).

В мае 1934 автожир А-7 начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат, проделав несколько рулежек при первой попытке оторваться, получил деформацию крыльев (3541).

В мае 1934 г. на государственные испытания М-34РН, сочетавший редуктор и нагнетатель, довели же его до состояния, пригодного для серийного производства, к концу 1935 г. (24977).

В мае 1934 г. для руководства Наркомата обороны на Ногинском полигоне под Москвой организовали демонстрацию нового вооружения штурмовой авиации в виде Р-5Ш. Кроме работы пулеметных установок, показали новые бомбы и взрыватели для них, предназначенные для действий с малых высот.
Завод № I строил Р-5Ш в 1933-1934 гг. Кроме того, в частях под этот стандарт переделывались самолеты разных серий и разных лет выпуска. Поэтому точно оценить количество Р-5Ш не удается. Судя по наличию машин в ВВС, всего существовало около 500 штурмовиков этой модификации (24990).

В мае 1934 года частично была выполнена работа по созданию системы З-1а. Далее предполагалось проведение войсковых испытаний. Однако документов о проведении таких испытаний не обнаружено. Очевидно, что в строевой части проблем с боевой подготовкой было достаточно и без экстремальных полетов и энтузиазма попросту не хватило. Между тем, на смену ТБ-1 уже пришел более мощный носитель ТБ-3, поэтому дальнейшие опыты и изыскания продолжились на этом четырехмоторном бомбардировщике (20345).

В мае 1934 года группой Вахмистрова в 1-й авиабригаде тяжелых бомбардировщиков была частично выполнена работа по оборудованию шести носителей ТБ-1 для установки 12 И-5. Далее предполагалось проведение войсковых испытаний. Однако документов о проведении таких испытаний не обнаружено. Очевидно, что в строевой части проблем по части боевой подготовки хватало без экстремальных полетов и энтузиазма попросту не хватило. Между тем на смену ТБ-1 уже пришел более мощный носитель ТБ-3, поэтому дальнейшие опыты и изыскания продолжились на этом четырехмоторном бомбардировщике (23378).

С мая 1934 завод 24 начал серийное производство М-34 (2310,130).

В мае 1934 года МАИ по заданию ГУАПа приступил к разработке проекта Центрального наддува (ЦН), предложенного инж. Трескиным (10-11,3569).

В мае 1934 по инициативе A.К.Орджоникидзе конструктор аппаратов на воздушной подушке В.И.Левков был переведен из Новочеркасского АИ в МАИ. Выделили помещение с бассейном. Весной на испытаниях действующей модели, питаемой электричеством, в числе членов межведомственной комиссии были Я.И.Алкснис, Б.Н.Юрьев и А.Н.Т. (1040,24).

В мае 1934 г. был создан Стратосферный комитет Авиавнито (председатель — инженер К.В. Кривицкий), тесно взаимодействовавший со Стратосферным комитетом Осоавиахима, и поддержавший проект стратостата-парашюта Т.М. Кулинченко. В 1937 г. К.В. Кривицкого также арестовали (20120).

В мае 1934 на ТБ-3 с моторами М-17 испытали переговорное устройство СПУ-7, которое создали в ЦВИРЛ. Годом позже его опробовали на опытном ТБ-3 с М-34РН. Система работала не вполне надежно, но связь между членами экипажа все равно стала лучше, чем ранее (24937).

В мае 1934 г. в НИИ спецслужб ГВФ на одном самолете АНТ-9 поставили коротковолновую радиостанцию «Казахстан». Установку опробовали в воздухе. совершив рейс Москва - Арзамас и обратно. Обязанности радиста выполнял второй пилот Авалиани. К сожалению, слышимость оказалась плохой - система зажигания у моторов М-17Б не экранировалась и создавала помехи (24949).

В мае 1934 г. С.П.К., который не сошелся характером с начальником института И.Т. Клейменовым, потерял должность заместителя начальника института (его сняли по решению начальника НТУ ВСНХ СССР Н.И. Бухарина), а вместе с тем лишился и высокого звания дивизионного инженера - ему не доверили даже должность главного инженера РНИИ, в январе 1934 г. это место занял начальник ленинградского отделения РНИИ Г.Э. Лангемак, и остался в РНИИ на скромной должности старшего инженера одного из отделов., пишет письмо М.Н. Тухачевскому: «...Клейменов рассматривает перспективы ракетной техники тенденциозно, не понимая, что ракеты на твердом топливе не в состоянии дать те скорости, высоты и дальности, которые потребуются в будущей войне... Пороховые реактивные снаряды имеют большой смысл как средство вооружения РККА сегодня новыми видами оружия, но ставка только на это - есть гибельная политика «близкого прицела»... Невозможно втиснутся в программу испытаний с жидкостными двигателями, поскольку РНИИ представляет собой мастерские по изготовлению бесконечных вариантов пороховых снарядов Лангемака» (22685).

Другие оборонные отрасли:

В мае 1934 г. было готово первое шасси самоходной установки для "триплекса ТАОН" (вскоре получившего индекс СУ-14) по схеме, предложенной. Военной академии моторизации и механизации, но из-за поломок трансмиссии, которую заимствовали от среднего танка Т-28, его доводка продлилась до конца июля 1934 г.
В ходе заводской обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 "малой мощности", с которым оно и отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб. Но во время доставки шасси было испорчено: треснуло несколько траков, возникли шумы в коробке передач, перегревался двигатель, и поэтому испытательный пробег на 250 км отменили. Стрельбы же прошли довольно гладко, хотя при выстрелах машина сильно раскачивалась и находиться на ее палубе (рабочая площадка САУ называлась именно так) было возможно, только крепко держась за поручни. Чрезмерно низкой оказалась скорострельность, так как тяжелые снаряды приходилось поднимать на палубу при помощи неудобных кранов-лебедок; ненадежной была и конструкция сдвижного пола-люка, который в ходе испытаний сломался.
После исправления поломок САУ вновь прибыла на полигон. Теперь она имела усиленные гусеничные траки и улучшенную систему охлаждения. Ствол орудия малой мощности был заменен на ствол большой мощности с лейнером. На этот раз испытания начались с обкатки. Но на тридцать четвертом километре сломалась коробка перемены передач. Во время испытаний выстрелы производили не только вдоль направления движения под большим углом возвышения, но и горизонтально, при крайних углах наведения, даже при поднятых сошниках.
По результатам испытаний был составлен длинный перечень необходимых доработок СУ-14, который перечеркивал возможность принятия ее на вооружение в первоначальном виде (15647).

В мае 1934 г. на опытном заводе Спецмаштреста под руководством П. И. Сячинтова было готово первое шасси самоходной установки для «триплекса ТАОН» (вскоре получившего индекс СУ-14) по схеме, предложенной Военной академией моторизации и механизации но из-за поломок трансмиссии, которую заимствовали от среднего танка Т-28, его доводка продлилась до конца июля 1934 г.
В ходе заводской обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 «малой мощности», с которым оно и отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб. Но во время доставки шасси было испорчено: треснуло несколько траков, возникли шумы в коробке передач, перегревался двигатель, и поэтому испытательный пробег на 250 км отменили. Стрельбы же прошли довольно гладко, хотя при выстрелах машина сильно раскачивалась и находиться на ее палубе (рабочая площадка САУ называлась именно так) было возможно, только крепко держась за поручни. Чрезмерно низкой оказалась скорострельность, так как тяжелые снаряды приходилось поднимать на палубу при помощи неудобных кранов-лебедок; ненадежной была и конструкция сдвижного пола-люка, который в ходе испытаний сломался.
После исправления поломок САУ вновь прибыла на полигон. Теперь она имела усиленные гусеничные траки и улучшенную систему охлаждения. Ствол орудия малой мощности был заменен на ствол большой мощности с лейнером. На этот раз испытания начались с обкатки. Но на тридцать четвертом километре сломалась коробка перемены передач. Во время испытаний выстрелы производили не только вдоль направления движения под большим углом возвышения, но и горизонтально, при крайних углах наведения, даже при поднятых сошниках.
По результатам испытаний был составлен длинный перечень необходимых доработок СУ-14, который перечеркивал возможность принятия ее на вооружение в первоначальном виде (25481).

Не позднее мая 1934 г. ПРОЕКТ ДОКЛАДА НАЧАЛЬНИКА УММ ЗАМЕСТИТЕЛЮ НАРКОМА ПО ВОЕННЫМ И МОРСКИМ ДЕЛАМ ОБ ОПЫТНЫХ РАБОТАХ
Докладываю о состоянии опытных работ по зенитному вооружению боевых машин. Системы зенитного вооружения мотомеханизированных войск нет. В настоящее время проводятся следующие работы:
1. Пулеметное вооружение.
Опытным заводом «Спецмаштреста» в данный момент заканчиваются чертежи для зенитной установки пулемета ДТ в танк Т-26. Предположено эту работу выполнить в опытном образце к 1 июня 1934 г. Подробная же работа ведется в Академии механизации и моторизации РККА со сроком готовности опытного образца к 1 июня 1934 г. На вновь проектирующемся танке Т-46 (колесно-гусеничный), который по системе вооружения должен в будущем заменить Т-26, предусматривается зенитная установка пулемета ДТ на танке ПТ-1, который находится в сборке на Опытном заводе «Спецмаппреста», предусматривается т зенитная установка пулемета ДТ. Все эти типы зенитных установок имеют, однако, значительные недо ки, что объясняется чрезвычайной трудностью установки зенитного вооружения в башню танка.
В случае удовлетворительных результатов испытаний пулеметных установок в танках Т-26, ГТР последние будут смонтированы на танках Т-28, Т-35, БТ, так как сама пулеметная установка являе стандартной для любой башни за исключением Т-37.
Общий недостаток этих установок заключается в том, что при стрельбе пулеметчик не закрыто поражения (приподнята крышка башни). Поэтому в дальнейшем необходимо проектирование: крытых пулеметных установок с оптическим прицелом, имеющим поле зрения до 70 градусов. Б! стоящий момент такого прицела нет.
Согласие УВП ГАУ на проектирование подобного прицела имеется, причем работа включена в систему вооружений. К настоящему моменту проектирование и выполнение прицела задержива ся отпуском средств, на что прошу Ваших распоряжений. Кроме того, в ГАУ намечается проектирование для открытых установок счетверенных пулеметов системы ШКАС и зенитных одиночных пулеметов ДТ, ДТУ и ШКАС для танков и бронемашин.
Спаренная установка ШКАС изготовлена и в настоящее время совершенствуется. Пулемет Д1 для зенитной стрельбы мотомехчастей по своей скорострельности малопригоден.
2. Установка орудий для зенитной стрельбы.
В 1933 г. УММ выполнена установка 76-мм зенитной пушки на шасси трактора "Коммунар". ГА заказана на 1934 г. первая серия этих установок в количестве четырех штук.
В настоящее время ГАУ ведутся работы по изготовлению самоходной установки 76-мм зенитна пушки образца 1931 г. на шасси из элементов Т-26, по которой намечается выполнить в 1934 г. оп ный образец. Те же работы ведутся на шасси Т-28 с расчетом иметь в 1934 г. рабочие чертежи.
Заводом №8 ведутся работы по установке той же пушки на шасси ЯГ-10. Срок выполнения че рех установок — август месяц 1934 г.
Намечается установка 45-мм полуавтоматической зенитной пушки по типу морской с ее зен ным снарядом на шасси типа Т-26 (до получения 45-мм автоматической пушки).
На 1935 г. по УММ намечаются следующие работы:
1) Установка 20-мм автоматического орудия на шасси типа СТЗ-3, которое к тому времени будет изготовлено в первой серии.
2) Установка на том же шасси спаренного 12,7-мм пулемета ШВАК.
3) Установка 45-мм автоматического орудия на шасси типа Т-46 для зенитной стрельбы. 45-мм пушка (помимо ее изготовления) требует проектирования и выполнений специально снаряда для зенитной стрельбы.
3. Система зенитного вооружения мотомехвойск.
Система зенитного вооружения мотомехвойск может быть окончательно составлена пос окончательной проверки образцов. Полагаю, что каждый танк должен нести на себе зенитное во ружение, что выполнимо лишь при наличии соответствующих конструкций. Кроме того, в танковы батальонах должны быть специальные зенитные подразделения, а в бригадах и мотомехкорпусах • пулеметные и пушечные зенитные части. Кроме того, необходимо предусмотреть специальное; нитное вооружение для тылов мотомехвойск.
Полагал бы необходимым по вопросу о системе зенитного вооружения мотомехвойск для при пиального утверждения на 1934 г. и 1935 г. производимых и намечаемых работ и для уточнения сроков и ним — созвать под Вашим председательством совещание с участием представителей УММ, ГАУ и ПВ
Начальник Управления механизации и моторизации Халепский
РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 331. Л. 28 - 29. Подлинник (11210).

В мае 1934 г. 76-мм КПК (катерная пушка Курчевского) была испытана в Севастополе на торпедных катерах (ТКА № 124 типа Ш-4 и ТКА типа Г-5 с заводским № 135). Кроме КПК весом 165 кг на катере установили систему креплений весом 270 кг. Торпедное вооружение на испытаниях отсутствовало. Испытания производились при волнении моря до 2–3 баллов.
Испытания показали, что наводка КПК возможна лишь на самом малом ходу (до 17 узлов), а на полном ходу невозможно даже обслуживание пушки. При стрельбе отмечены срывы заклепок обшивки борта катера. Согласно заключению комиссии, для КПК, установленных на торпедных катерах, требовался дюралевый щит для артсистемы и расчета.
Данные 76-мм КПК
Калибр, мм 76,2
Длина ствола, мм/клб: с воронкой 2780/36,6
без воронки 2080/27,3
Длина воронки, мм 784
Угол ВН, град. –10°; +60°
Угол ГН, град. 360°
Высота оси цапф от основания тумбы, мм 1278
Вес ствола, кг 80
Вес сопла, кг 8
Вес тумбы, кг 75
Вес всей системы, кг 165
Скорострельность, выстр./мин. 6
Следует отметить, что стрельбы из КПК на кораблях проходили относительно успешно. Это в значительной степени объясняется отработанностью 76-мм стволов ДРП и их выстрелов, которые использовались еще с 1930 г. Хотя при наземных стрельбах в 1933–1934 гг. у КПК были отмечены отрывы казенников и раздутия стволов. Для предотвращения этого специальная комиссия предложила уменьшить начальную скорость снаряда весом 4,72 кг до 345-350 м/с и изменить устройство медных поясков снарядов, что нарушало взаимозаменяемость снарядов КПК со снарядами полевых дивизионных орудий.
КПК официально приняли на вооружение в 1934 г. В 1932–1935 гг. на заводах № 7 и № 8 было изготовлено около 250 КПК (25213).

В мае 1934 года СКБ ОГПУ, где А.Н.Астров работал, было ликвидировано, и он с группой инженеров, работавших в СКБ конструкторами, был переведен на Московский танковый завод приказом по Спецмаштресту, подчинявшемуся ГВПУ (Главному Военно-промышленному управлению ВСНХ) (25617).

В мае 1934 г. проект зенитной САУ на базе Т-26 был в целом одобрен, но задание скорректировано для применения орудия в боевых порядках войск против вражеских танков. В июне 1934 г. в танковом КБ завода начались работы по проектированию и изготовлению удлиненного шасси Т-26 для самоходной артиллерии.
Руководитель проекта шасси С.А. Гинзбург предложил рассмотреть данное шасси не только как носитель 76,2-мм зенитной пушки ЗК, но также 106,7-мм тяжелой дивизионной пушки обр. 1910/30 гг., 152-мм гаубицы обр. 1909/30, а также для создания забронированного транспортера пехоты. Но эти предложения были оставлены без внимания.
Компоновкой зенитной САУ занимался Л. Троянов под общим руководством П.Н. Сячинтова. Машина представляла собой открытую самоходную установку, построенную с широким использованием узлов и агрегатов танка Т-26, от которого были заимствованы двигатель, главный фрикцион, сочленения карданного вала, коробка перемены передач, бортовые фрикционы, тормоза и бортовые передачи. Корпус склепывался из 6—8-мм листов броневой стали. Он был шире и длиннее по сравнению с Т-26. Для необходимой жесткости его усиливали тремя поперечными перегородками, между которыми находились складные сиденья расчета. На крыше корпуса, дополнительно укрепленной угольниками, на болтах крепилась тумба 76-мм зенитной пушки ЗК.
В ходовую часть Т-26 было добавлено по одному опорному катку (на каждый борт), подрессоренному спиральной пружиной. Для уменьшения нагрузок на подвеску при стрельбе на каждом борту был установлен специальный гидравлический выключатель, разгружавший рессоры и передававший нагрузку непосредственно на опорные катки.
С боков машины на петлях крепились откидные борта из 6-мм брони, защищавшие экипаж от обстрела во время марша. Перед стрельбой борта откидывались и удерживались специальными упорами. Лобовой и кормовой листы тоже откидывались, причем передний опускался внутрь и закрывал собой люки сидений командира и механика-водителя. Люки сидений расчета закрывались крышками на петлях. Таким образом, в боевом положении, при откидывании всех бортов и крышек, получалась довольно большая площадка, которая позволяла работать расчету 76,2-мм орудия.
Масса самоходной установки, получившей индекс СУ-6, в боевом положении составляла 11,1 т, максимальная скорость по шоссе достигала 28 км/ч, запас хода — 130 км. Помимо 76,2-мм зенитной пушки вооружение машины было дополнено двумя 7,62-мм пулеметами ДТ, установленными в переднем и заднем бортах в шаровых установках (11417).

В мае 1934 г., когда сама САУ уже не рассматривалась как перспективная и не имела места в системе артиллерийского вооружения РККА на вторую пятилетку, на Опытном заводе Спецмаштреста завершилось изготовление первого шасси опытной самоходной установки для «триплекса ТАОН» по схеме, предложенной академией ВАММ и спроектированной по инициативе П.Н. Сячинтова. Из-за поломок трансмиссии, которую заимствовали от среднего танка Т-28, доводка машины велась до конца июля 1934 г., но так и не была успешно завершена. Для проведения обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 «малой мощности», с которым оно и отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб (11417).

В мае 1934 года проект АТ-1 был утверждён, тогда же началась работа над чертёжной документацией. По планам, её должны были утвердить в июле, но на практике это случилось 4 августа. Тогда же последовало указание изготовить полноразмерный макет машины, срок исполнения — 25 августа (19671).
Согласно проекту, 76-мм орудие ПС-3 устанавливалось на специальной тумбе, располагавшейся в боевом отделении. При этом обеспечивалась довольно высокая манёвренность огня. Влево и вправо орудие могло наводиться на угол до 15 градусов, угол склонения составлял −5 градусов, а возвышения — 45 градусов. Шасси Т-26 максимально оставалось неизменным: рубка, в которой размещалось боевое отделение, примерно соответствовала подбашенной коробке Т-26.
Боевая масса самоходной установки получалась чуть больше базового танка — 9630 кг. Это было связано с большей массой орудия, а также внушительным для столь небольшой машины боезапасом — 41 патрон калибра 76 мм. С другой стороны, АТ-1 получался более чем на 15 см ниже Т-26. Экипаж оставался тот же, что и у базовой машины — 3 человека. Поскольку при стрельбе неизбежно скапливался большой объём пороховых газов, в бортовых и кормовом листах рубки имелись откидные секции. Теоретически их можно было использовать и для пополнения боекомплекта. Стоит отметить, что по проекту секции откидывались при стрельбе с закрытых позиций.
С точки зрения ГАУ КА данный проект вызывал большой интерес, поскольку рассматривался как средство механизации полковой артиллерии. В отличие от буксируемых полковых орудий, АТ-1 не требовалось время на переход в боевое положение. Кроме того, самоходная установка вполне могла постоять за себя. В лобовом листе находилась шаровая установка пулемёта ДТ, имевшего боезапас в 29 магазинов. И это не говоря о том, что ПС-3 была мощнее 76-мм полковой пушки образца 1927 года, особенно с точки зрения борьбы с вражеской бронетехникой. Штатным бронебойным снарядом 76-мм полевой пушки образца 1902 года ПС-3 могла поражать броню толщиной 45-50 мм на дистанции 500 м. Таким образом, АТ-1 становилась опасным противником для любого танка, который тогда находился на вооружении. Большим плюсом являлась и небольшая высота машины. Указанная в ТТХ высота 2038 мм была максимальной, если же считать по крыше рубки, то она составляла 1820 мм — ненамного больше среднего роста человека.
Иногда можно слышать, что прямым конкурентом АТ-1 являлась самоходная артиллерийская установка СУ-5. Это утверждение в корне неверно, поскольку «малый триплекс», которым являлась СУ-5, разрабатывался совсем под иные задачи. Собственно, АТ-1 в системе бронетанкового вооружения по состоянию на 1935 год отсутствовал. Это было связано с тем, что данная машина создавалась для нужд артиллерии. Что же касается причин отказа от СУ-5-1, вооружённой 76-мм полевой пушкой образца 1902/30 годов, то их надо искать в иной плоскости (19671).

В мае 1934 на госиспытания были представлены тракторы "Коминтерн" №1 и №2. Трактор №1 имел цевочное зацепление, а №2 - гребневое ("зубовое"), В остальном машины не имели серьезных отличий.
Трактор №1 имел длину 4600 мм, ширину 1862 мм, высоту 1990 мм, колею 1424 мм, клиренс 400 мм, длину опорной поверхности гусениц 2550 мм и высоту расположения прицепного крюка 540 мм. Вес трактора в
Трактор "Коминтерн" №2 (с гребневым з; рабочем состоянии был равен 8000 кг, а без людей и горючего - 7650 кг.
На тракторе был установлен четырехцилиндровый двигатель с вертикальным расположением цилиндров и мощностью 120 л.с. при 1250 об/мин. Тип блока - моноблок с верхним картером. Картер - чугунный, разъемный, с люками для осмотра. Двигатель крепился жестко на четырех опорах, коленчатый вал - на трех подшипниках.
Испытания должны были проходить согласно утвержденной программе:
- 6 мая. Пробег без нагрузки;
- 7-9 мая. Технический осмотр тракторов и подготовка их к пробегу;
- 10-13 мая. Испытания пробегом по шоссе с нагрузкой 1,2 т, а также пробное испытание тягой на крюке танка Т-28;
- 30-31 мая. Технический осмотр и составление акта.
Каждый трактор должен был пройти 1000 км, из которых 700 км - маршрутного пробега и 300 км - специальных испытаний.
В заключении по результатам госиспытаний отмечалось:
"Ходовая часть цевочного зацепления требует конструктивной доработки и длительной работы над ней.
По числу поломок и дефектов вызванных несовершенством конструкции гусеница цевочного зацепления не может быть применяема в данном исполнении на тракторах.
Ходовая часть зубового зацепления оказалась в работе надежной, обеспечивая движение по косогорам и с резкими поворотами на них. На песках с поворотами на протяжении 7-8 км гусеницы ни разу не спадали, не забивались мокрым песком и грязью, ходовая часть достаточно прочна.
Охлаждение двигателя недостаточно и требует усиления.
На ведущих дисках главного фрикциона прорези ослабляют материал. Необходимо прочность дисков повысить.
Коробка передач оставлена старая, дефекты выявленные при испытании в 1932 г. не устранены и требуют устранения перечисленных недостатков.
Подшипники выжимной муфты заднего фрикциона необходимо заменить на ради- ально-однорядный с глубокой канавкой для восприятия радиальных усилий (при большем числе оборотов).
Прицепной прибор сконструирован удачно допускает легкую сцепку и расцепку прицепных грузов. Желательно увеличить высоту прицепа".
Далее следовал вывод:
" Трактор "Коминтерн" по тяговым свойствам и скоростным показателям является наилучшим типом трактора.
Лучшим образцом в отношении ходовой части является трактор с зубовым зацеплением.
При устранении перечисленных недостатков настоящих и прошлых испытаний трактор "Коминтерн" может быть принят для эксплуатации в РККА (12008).

В мае 1934 г. КПК была испытана в Севастополе на торпедных катерах (ТКА № 124 типа Ш-4 и ТКА типа Г-5 с заводским № 135). Кроме КПК весом 165 кг, на катере установили систему креплений весом 270 кг. Торпедное вооружение на испытаниях отсутствовало. Испытания производились при волнении моря до 2–3 баллов
Испытания показали, что наводка КПК возможна лишь на самом малом ходу (до 17 узлов), а на полном ходу невозможно даже обслуживание пушки. При стрельбе отмечены срывы заклепок обшивки борта катера. Согласно заключению комиссии для КПК, установленных на торпедных катерах, требовался дюралевый щит для артсистемы и расчета.
Следует отметить, что стрельбы из КПК на кораблях проходили относительно успешно. Это в значительной степени объясняется отработанностью 76-мм стволов ДРП и их выстрелов, которые использовались еще с 1930 г. Хотя при наземных стрельбах в 1933–1934 гг. у КПК были отмечены отрывы казенников и раздутия стволов. Для предотвращения этого специальная комиссия предложила уменьшить начальную скорость снаряда весом 4,72 кг до 345–350 м/с и изменить устройство медных поясков снарядов, что нарушало взаимозаменяемость снарядов КПК со снарядами полевых дивизионных орудий.
КПК официально приняли на вооружение в 1934 г. В 1932–1935 гг. на заводах № 7 и № 8 было изготовлено около 250 КПК (12091).

Армия:

В мае 1934 г. для руководства Наркомата обороны на Ногинском полигоне под Москвой организовали демонстрацию нового вооружения штурмовой авиации. Кроме работы пулеметных установок, показали новые бомбы и взрыватели для них, предназначенные для действий с малых высот.

В мае 1934 г. командир звена Савенков на Дальнем Востоке после десяти витков не нашёл ничего лучшего, как выброситься на парашюте. В марте 1935 г. командир звена 5-й эскадрильи Степаненко сорвался в штопор при выполнении бочки на малой (около 100 м) высоте. Машина врезалась в лес и была полностью разрушена, лётчик получил тяжёлые ранения. Для выработки рекомендаций по мерам безопасности в 1935 г. в НИИ ВВС сформировали группу испытателей, в которую вошли А.И. Филин, В.А. Степанчёнок и П.М. Стефановс- кий. В июне эта тройка выполнила 13 перевёрнутых штопоров, чтобы определить характерные ошибки строевых лётчиков, вызывающие срыв. В итоге выяснилось, что причиной является неправильное выполнение переворота или иммельмана. Выйти из штопора оказалось вполне возможно, но резкая дача педали и ручки могла перевести самолёт в обратный штопор, выведение же одной ручкой приводило к ещё более опасному плоскому штопору. В последний попал Степанчёнок, и ему пришлось покинуть машину с парашютом. Это оказалось нелегко, поскольку заело замок привязных ремней. К счастью для пилота, всё закончилось благополучно. Рекомендации были выработаны, но полностью недостатки истребителя они, конечно, не исправили (11997).

В мае 1934 года Начальник Главного артиллерийского управления РККА Ефимов и начальник ВОХИМУ Фишман утвердили "Инструкции по перевозке и хранению авиационных химических бомб, снаряженных БХВ". "При обнаружении дающих утечку авиахимбомб производится их разрядка или уничтожение путем расстреливания или подрыва. После этого корпус закапывается в землю на 1,5 метра... Место... должно быть выбрано не ближе 1,5 км от населенных пунктов и с подветренной стороны от последних". Тут заблуждаться не приходится - из расстрелянной авиахимбомбы с загустевшим ипритом много не вытечет, так что закопанные корпуса ипритных бомб остаются опасными поныне. Инструкция 1934 года интересна своей проработанностью деталей. Например, при любого рода перевозках, в том числе гужевых, "в случае обнаружения течи ОВ... дающая утечку бомба извлекается и уничтожается путем закапывания ее не менее чем на 1,5 метра в землю". Но это не везде - при железнодорожных перевозках "дающая утечку бомба извлекается и зарывается в землю в месте по указанию железнодорожной администрации, о чем составляется соответствующий акт". Необходимости в согласовании избежать было невозможно даже тогда - землей в пределах 50-метровой зоны от железнодорожного полотна всегда распоряжалась администрация железных дорог. А еще в пути могли случиться всякие непредвиденные события, и они тоже не были забыты - "при авариях при передвижениях (поломка, опрокидывание подвод и машин, крушение поезда)... все давшие течь авиахимбомбы уничтожаются закапыванием, целые дегазируются и укладываются на другую подводу, машину или вагон". В отношении артиллерийских химических боеприпасов действовали сходные инструкции, да и по другим типам емкостей с ОВ тексты также были аналогичными. Причем речь шла о любых емкостях с ОВ - не только о химических боеприпасах, но и о бочках с ипритом и мышьякосодержащим люизитом, шашках и иных боеприпасах с мышьяксодержащим адамситом, а также баллонах с нестойкими ОВ (синильной кислотой и фосгеном). Для примера укажем на инструкцию по обращению с курящейся ядовито-дымной авиабомбой КРАБ-ЯД, которую испытали в 1933 года на полигоне в Шиханах (Саратовская область) (9065).

Эизнь и внутренняя политика:

Май 1934. Введено в эксплуатацию крупнейшее полиграфическое газетно-журнальное предприятие СССР - типография газеты "Правда" (18721).

Внешняя политика:

В мае 1934 года на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) был рассмотрен вопрос о координации деятельности Разведуправления РККА, ИНО и Особого отдела ОГПУ. Было решено создать постоянную комиссию в составе начальников этих органов и поручить ей разработку общего плана разведработы за рубежом. Начальник ИНО A. X. Артузов был назначен по совместительству заместителем начальника Разведывательного управления РККА (11765).

В мае 1934 г. советскими и французскими представителями был согласован проект пакта (3871).

За рубежом:

С мая 1934 года завод фирмы "Дуглас" начал выпуск DС-2.. В том же году пассажирские лайнеры Дугласа вышли на линии США. Они быстро завоевали популярность высокими летными данными, надежностью и экономичностью. Объем заказов фирмы постоянно нарастал. Самолеты строились как в гражданском, так и в военно-транспортном исполнении - с усиленным полом и широким загрузочным люком (3457,50).

С мая 1934 года фирма «Дуглас» начала выпуск DC-2. В том же году пассажирские лайнеры Дугласа вышли на линии США. Они быстро завоевали популярность высокими летными данными, надежностью и экономичностью. Объем заказов фирмы постоянно нарастал. Самолеты строились как в гражданском, так и в военно-транспортном исполнении—с усиленным полом и широким загрузочным люком (23545).

C мая 1934 года в США лайнер DC-2 начал выпускаться серийно не только в гражданском, но и военном исполнении. Также существовал частично унифицированный с DC-2 бомбардировщик В-18. В 1935 году авиакомпания American Airlines заказала более вместительный лайнер для дальних ночных перелетов DST (Douglas Sleeper Transport), оборудованный как «летающий спальный вагон». В таком варианте в салоне размещалось 16 пассажиров. В дальнейшем на базе DST появилось целое семейство многоцелевых машин, получившее обозначение DC-3. Самыми массовыми в довоенные годы стали пассажирские модификации с обычными креслами: по левому борту - сдвоенные, по правому - одиночные. В зависимости от компоновки самолет перевозил от 18 до 24 пассажиров. Экипаж состоял из четырех человек: два пилота, радист и бортмеханик (25698).

В мае 1934 г. конструкторы приступили к деталировочным чертежам опытного образца будущего Харрикейна. В июне в аэродинамической трубе в Теддингтоне установили уменьшенный макет истребителя. Продувки показали, что самолет может успешно превысить скорость 560 км/ч. В конце августа "самодеятельность" Кэмма подкрепили техническим заданием Р.36/34, фактически, описывавшим уже спроектированную машину - "одноместный истребитель - скоростной моноплан". Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч. Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета, законченного в декабре. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

В мае 1934 г. конструкторы Харрикейна приступили к деталировочным чертежам, опытного образца. В июне в аэродинамической трубе в Теддингтоне установили уменьшенный макет истребителя. Продувки показали, что самолет может успешно превысить скорость 560 км/ч. В конце августа «самодеятельность» Кэмма подкрепили техническим заданием F.36/34, фактически описывавшим уже спроектированную машину — «одноместный истребител.ь-скоростной моноплан». Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч (24506).

В мае 1934 года английскому Министерству авиации с большим трудом удалось добиться заказа на новые тяжелые бомбардировщики-монопланы. Переход от биплана к скоростным компоновкам давался трудно, и попытка получить новое финансирование на их разработку натолкнулась на жесткую оппозицию Министерства финансов, а деньги требовались на самолеты сразу двух разных классов, и деньги немалые.
По спецификации В.12/36 проектировался тяжелый бомбардировщик с четырьмя моторами, который должен был нести до 6350 кг бомб на дальность до 3200 км при крейсерской скорости 370 км/ч. Было задано оборонительное вооружение в составе трех спаренных пулеметных точек с гидравлическим управлением. Габариты самолета получались большими, но штаб ВВС настоял на том, чтобы он помещался в стандартный ангар типа С (30,5х30,5 м), а крыло и фюзеляж могли разбираться на отсеки длиной до 7,6 м для перевозки автотранспортом. Для получения заданной скорости такому тяжелому самолету крыло нужно маленькое и со сравнительно тонким профилем. Но оно не обеспечивало взлетных характеристик, а на удлинение 640-метровых бетонированных взлетнопосадочных полос Бомбардировочного Командования денег не дали, и это породило оригинальную идею — взлета с максимальным весом с катапульты.
Выполнимость спецификации В.12/36 изначально вызывала сомнения, и для подстраховки Министерство издает спецификацию В.13/36 на двухмоторный бомбардировщик, но подход и к его созданию был своеобразен. Помимо требования внутренней подвески двух торпед (ширина отсека превышала 1,2 м!), к самолету было неожиданно выдвинуто требование сбрасывать 3600 кг бомб с пикирования. Лишь недавно появились легкие пикирующие бомбардировщики с одной бомбой калибра 225-450 кг с внешней подвеской, а тут требовали сделать тяжелую машину, которая будет испытывать огромные перегрузки на выходе из пике. А как «выводить» бомбы из отсека, когда самолет летит носом к земле?
Двенадцать фирм, основа английской авиапромышленности, представили на конкурс свои предложения по каждой теме. Рассмотрев их, Министерство авиации поручило полномасштабное проектирование четырехмоторного самолета В.12/36 заводам «Шорт», «Хендли Пейдж» и «Супермарин», а двухмоторный В.13/36 делали «Хендли Пейдж» и «Авро». Конкуренция должна была способствовать улучшению боевых качеств будущих самолетов и одновременно снизить их цену, но неожиданно на совещании по двухмоторной машине шеф-пилот фирмы «Хендли-Пейдж» Джеймс Кордс заявил, что 1760-сильные моторы РоллсРойс «Валче», единственно подходящие для двухмоторного самолета, который должен был иметь нормальную бомбовую нагрузку 3600 кг и максимальную 5400 кг, ненадежны и погубят проект (22823).

В мае 1934 года Германия приобрела 80 мощных моторов «Армстронг-Сидли» также последнего образца [520].
Создание Военно-воздушных сил Третьего рейха также не обошлось без активного англо-американского участия. По сообщению британского министерства торговли, за 10 месяцев 1934 года различные английские фирмы поставили в Германию 96 моторов, причём имелись в виду только те моторы, которые были официально зарегистрированы как направляемые в Германию. За первые же пять месяцев 1935 года в Германию были вывезены 89 самолётов и моторов на сумму 199 369 фунтов стерлингов [519].
Реальный объём поставок значительно превышал эти официальные данные. Так, только за 8 месяцев 1934 года в Германию были отправлены 200 новейших авиационных моторов «Кестрел» фирмы «Роллс-Ройс». В английских ВВС эти моторы устанавливались на истребителях «Хоукер фьюри» («Hawker Fury») и «Файрфлай» («Firefly»). 
Кроме того, Германия приобретала лицензии на производство наиболее совершенных типов авиамоторов для военных самолётов. Например, немецкая моторостроительная компания «Байерише моторенверке» купила у фирмы «Роллс-Ройс» лицензию на мотор «Кестрел VI» мощностью 600 л.с. [521].
По данным комиссии Конгресса США под председательством Ная, расследовавшей деятельность военных фирм, сумма экспорта американских самолётов и моторов в Германию увеличивалась следующим образом:
1931 год -- 2 тыс. долл.;
1932 год -- 6 тыс. долл.;
1933 год -- 272 тыс. долл.;
1934 год (по 31 августа) -- 1445 тыс. долл. [522]
При этом вполне возможно, что цифра за 1934 год является заниженной, поскольку, по сведениям американского посла в Берлине Додда, только в январе-феврале 1934 года Германия закупила в США авиамоторов на сумму в 1 млн долларов [523] (18279).

Май 1934. Ульманис тоже устроил в Латвии переворот. Ввел военное положение, запретил все партии, понастроил концлагерей, продал за долги 26 тыс. крестьянских хозяйств и начал веселиться. Жег ненужные книги на кострах, стрелял по демонстрантам, накрутил крестьянам такие налоги, что они покрывали 70% госбюджета. И так хохмил до прихода советских войск. Хунта однако. Нужно сказать, что в эти годы вся Европа словно с цепи сорвалась. Не только в Германии, но и в большинстве европейских стран к власти пришли фашистские и профашистские режимы. Но об этом попозже (12629).

Авиапромышленность:

С мая по декабрь 1934 велось проектирование СБ (7717, 16).

С мая по сентябрь 1934 велись проектирование и постройка И-16 М-25 и с сентября 1934 проходили заводские испытания (7717, 19).

В мае-августе 1934 года испытывали глушитель для Р-5 конструкции адъюнкта Андрианова из Военно-воздушной академии. Успешно, снижал шум от двигателя на треть, но не дал существенного выигрыша по общему уровню звука, который создавался еще и винтом. Так Р-5 и остался без глушителей (12034).

В мае-ноябре 1934 в окрестностях Евпатории прошли полигонные испытания ФАБ-50 из цельнотянутых труб з-да им. Ленина, разработанных КБ з-да в 1933-34 по заданию АУ и снаряженных французской смесью 80/20 (7453, 201).

С мая по ноябрь 1934 г. провели полигонные испытания в районе Евпатории опытных авиабомб ФАБ-50сч, снаряженных суррогатированным взрывчатым веществом - французской смесью 80/20, для изучения прочности корпуса, фугасного действия, глубины проникания в твердый и средний грунты (скальные породы, ракушечник, твердый и мягкий известняк) при бомбометании с высоты 4000 м. Кроме того, верхний горизонт грунта был покрыт 40 сантиметровым слоем суглинка.
Прочность корпуса испытателей пе удовлетворила - при сбрасывании ФАБ-50сч с высоты 3000 и 4000 м они разбивались вдребезги. Однако по фугасному действию опытные авиабомбы превзошли все существующие на вооружении образцы того же назначения и калибра. К примеру, по количеству выброшенной земли, приходящейся на 1 кг взрывчатого вещества, ее фугасность оказалась вдвое выше, чем у штатных ФАБ-50 старых моделей. Но грубая обработка внутренних поверхностей литых корпусов сыграла отрицательную роль - количество случаев самопроизвольной детонации при ударе боеприпасов о твердый грунт также вдвое превышало предшествующие образцы.
По проникающему действию в грунт ФАБ-50сч также превосходила штатные образцы. Тем не менее зафиксированное прибором скоростной киносъемки «Лупа времени» многообразие углов подхода к цели свидетельствовало о неустойчивом положении боеприпасов на траектории. В итоге испытатели признали авиабомбу не выдержавшей полигонные испытания по недостаточной прочности корпусов. Между тем руководство ВВС, учитывая исключительное фугасное действие новых авиабомб, утвердило чертеж 2-01449 «Ростсельмаша» для изготовления еще одной опытной партии в 200 штук. Между тем до 1939 г. производство ФАБ-50сч было ограничено ввиду отсутствия крупных заказов из ГУАС ВВС (7453).

С мая по ноябрь 1934 г. опытные образцы бомб конструкции КБ завода имени Ленина (цельнотянутые ФАБ-50 завода имени Ленина), снаряженные французской смесью 80/20, прошли полигонные испытания в окрестностях Евпатории. Тогда району мраморных балок вблизи Ак-Мечети еще не был придан статус отчужденной территории для нужд РК ВВФ, поэтому бомбить пришлось по грунтам разнообразной плотности - скальным породам, известняку, суглинку с камнями и ракушечнику. Авиабомбы сбрасывали с высот 2000-4000 м для проверки прочности корпусов и фугасного действия, глубины проникания в грунт и устойчивости на траектории, а также для сравнения ее боевой эффективности с авиабомбами того же калибра и назначения, состоящими на вооружении.
Полигонные испытания показали, что прочность корпусов ФАБ-50цк намного превосходит этот показатель у ФАБ-50св. При бомбометании с высоты 4000 м головные части двух бомб инертного снаряжения даже деформировались в виде гофрированной трубы. Однако по фугасному действию новые авиабомбы уступали серийным, а по проникающему - были равноценны. При этом устойчивость авиабомб на траектории была удовлетворительной (7453).

С мая по ноябрь 1934 авиабомбы ФАБ-100 с корпусами, отлитыми из сталистого чугуна, как и в калибре 50 кг завода «Ростсельмаш» НКСМ прошли полигонные испытания, в ходе которых их сбрасывали с высот 2000 - 4000 м по грунтам средней и высокой плотности. Для сравнения испытатели в этих же полетах бросали штатные авиабомбы ФАБ-100св. Новые боеприпасы превзошли штатные образцы по фугасности - в некоторых случаях выброс земли достигал 0,89 м3 на 1 кг снаряженного взрывчатого вещества, что свидетельствовало об оптимальном соотношении прочности корпуса и массы боевого заряда. Все это допускало бомбометание с предельно больших высот по твердым грунтам. И хотя ФАБ-100сч продемонстрировали меньшее проникающее действие, испытатели отнесли это на счет «больших неоднородностей грунта» (7453).

Другие оборонные отрасли:

В мае- июне 1934 г. на НИАБТ Полигоне прошли госиспытания двух тракторов «Коминтерн» ХПЗ.
На госиспытания были представлены трактора «Коминтерн» №1 и №2. Трактор № 1 имел цевочное зацепление, а № 2 — гребневое («зубовое»). В остальном машины не имели серьезных отличий.
Трактор №1 имел длину 4600 мм, ширину 1862 мм, высоту 1990 мм, колею 1424 мм, клиренс 400 мм, длину опорной поверхности гусениц 2550 мм и высоту расположения прицепного крюка 540 мм. Вес трактора в рабочем состоянии был равен 8000 кг, а без людей и горючего — 7650 кг
На тракторе был установлен четырехцилиндровый двигатель с вертикальным расположением цилиндров и мощностью 120 л.с. при 1250 об/мин. Тип блока — моноблок с верхним картером. Картер — чугунный, разъемный, с люками для осмотра. Двигатель крепился жестко на четырех опорах, коленчатый вал — на трех подшипниках.
Испытания должны были проходить согласно утвержденной программе:
6 мая. Пробег без нагрузки;
6-9 мая. Технический осмотр тракторов и подготовка их к пробегу;
10 -13 мая. Испытания пробегом по шоссе с нагрузкой 1,2 т, а также пробное испытание тягой на крюке танка Т-28;
30 - 31 мая. Технический осмотр и составление акта.
Каждый трактор должен был пройти 1000 км, из которых 700 км — маршрутного пробега и 300 км — специальных испытаний.
В заключении по результатам госиспытаний отмечалось:
«Ходовая часть цевочного зацепления требует конструктивной доработки и длительной работы над ней.
По числу поломок и дефектов вызванных несовершенством конструкции гусеница цевочного зацепления не может быть применяема в данном исполнении на тракторах.
Ходовая часть зубового зацепления оказалась в работе надежной, обеспечивая движение по косогорам и с резкими поворотами на них. На песках с поворотами на протяжении 7- 8 км гусеницы ни разу не спадали, не забивались мокрым песком и грязью, ходовая часть достаточно прочна.
Охлаждение двигателя недостаточно и требует усиления.
На ведущих дисках главного фрикциона прорези ослабляют материал. Необходимо прочность дисков повысить.
Коробка передач оставлена старая, дефекты, выявленные при испытании в 1932 г., не устранены и требуют устранения перечисленных недостатков.
Подшипники выжимной муфты заднего фрикциона необходимо заменить на радиально-однорядный с глубокой канавкой для восприятия радиальных усилий (при большем числе оборотов).
Прицепной прибор сконструирован удачно допускает легкую сцепку и расцепку прицепных грузов. Желательно увеличить высоту прицепа».
Далее следовал вывод:
«Трактор «Коминтерн» по тяговым свойствам и скоростным показателям является наилучшим типом трактора.
Лучшим образцом в отношении ходовой части является трактор с зубовым зацеплением.
При устранении перечисленных недостатков настоящих и прошлых испытаний трактор «Коминтерн» может быть принят для эксплуатации в РККА» (25003).

С мая 1934 по сентябрь 1938 гг. Заводом имени 61 Коммунара в Николаеве были построены для Черноморского флота восемь подводных лодок, получивших обозначения от Щ-208 до Щ-215 (3898).

Внешняя политика:

В мае-июне 1934 прошли советско-французские переговоры о заключении Восточного пакта (3186).

Авиапромышленность:

К весне 1934 г. все принципиальные решения по ЦКБ-26 были приняты (6474).

Авиапромышленность:

Весной 1934 В.К.Коккинаки испытал ТШ-3, но было уже поздно (92,421). Всего было построено 3, но из-за угловатых форм летал плохо (3807,67).

Весной 1934 г. в ЦКБ разработали четырехпулеметный штурмовик ЦКБ-18 с увеличенным до 10 метров размахом крыла. Вооружение состояло из 4-х крыльевых пулеметов ШКАС (в другом варианте 4 ПВ-1). линия стрельбы которых проходила вне диска вращающегося винта. Кабина пилота имела бронезашиту. Предусматривалась установка держателей ДЕР-32 для подвески четырех 25-кг бомб. Расчетный потолок составил 7200 м. время набора высоты 5000м - 12,5 мин., максимальная скорость у земли снизилась на 9 км/ч. Но причине отсутствия поддержки со стороны ВВС ЦКБ-18 развития не получил. Считалось, что для использования в качестве штурмовика более соответствует двухместный биплан ДИ-6 (12015).

Весной 1934 года на Р-5 испытали подвеску бомб ФАБ-250 в ротационных контейнерах РРАБ-250. Так как испытываемые объекты подвешивались на стандартных бомбодержателя? ДЕР-7, которые изначально не рассчитывались для подъема груза в четверть тонны, было придумано хитроумное крепление npv помощи хомутов, так называемая поясная подвеска. Впоследствии этот метод нашел широкое применение в боевых условиях (5016).

Весной 1934 г. конструктором Рафаэлянцем был предложен проект изготовления нового фюзеляжа Р-5 для 4-х пассажиров был предложен Под впечатлением «челюскинской» эпопеи Рафаэлянц предлагал использовать такой самолет прежде всего в арктических условиях (5016).

Весной 1934г. Рафаэлянцем был предложен проект изготовления нового фюзеляжа Р-5 для 4-х пассажиров Под впечатлением "челюскинской" эпопеи Рафаэлянц предлагал использовать такой самолет, прежде всего в арктических условиях. Нужно сказать, что он оказался абсолютно прав, именно северная специализация задуманного самолета привела к тому, что он вообще состоялся (24368). 

Весной 1934 А.Рафаэлянц предложил вариант полной переделки фюзеляжа Р-5 для перевозки 4-х пассажиров - в монококовый и получился ПР-5 (3551,18).

Весной 1934 г. завод № 39 получил задание на "бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер". В плане работ на 1934-35 годы он обозначался как ТК-1, а в других документах - просто ТК. Это была большая машина с четырьмя французскими моторами Испано-Сюиза 12Ybrs. От него по заданию требовали скорость 300 - 330 км/ч, практический потолок 7000 м и нормальную дальность 2000 км (при максимальной 3000 - 3500 км). Предполагалось, что машина будет иметь цельнометаллическую конструкцию из стали и алюминиевых сплавов. Вооружение планировалось из шести автоматических динамореактивных пушек калибром 65 мм или 76 мм и нескольких обычных автоматических пушек калибра 20 или 25 мм. Опытный образец рассчитывали получить к 1 апреля 1935 г. 
В октябре того же года требования в части вооружения и оборудования уточнили. Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой - в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной - "по мере возможности".
Кроме пушечно-пулеметного вооружения "тяжелый крейсер" нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или PC-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной ту- рельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с выливными устройствами конструкции Киященко. четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту', с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 1 i человек.
К началу октября 1934 г. на заводе закончили чертежи центроплана и консолей, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбоотсека и отсека со средней стрелковой установкой.
Самолет проектировался не на базе ТБ-3, а на основе более современного тяжелого бомбардировщика ДБА, опытный образец которого тогда только строился. Он имел закрытые кабины экипажа и полуубирающееся шасси. Последнее означало, что стойка ломалась посередине, и ее нижняя часть поворачивалась на 90е назад, укладываясь в широкие обтекатели-"штаны". Интересно, что зимой колеса собирались менять на лыжи.
В декабре 1934 г. требования изменили, еще больше приблизив ТК-1 к базовому ДБА. Вместо моторов "Испано" решили использовать отечественные М-34ФРН (те же, что на ДБА), более мощные, но и более тяжелые.
В апреле 1935 г. появилось задан не на самолет ТК -4. Сравнение его с заданием на ТК-1 показывает, что это, скорее всего, одна и та же машина. Во всяком случае, требуемые летные данные совпадают, но несколько отличается комплектация оборудованием и вооружением, а также в него включили более развернутую преамбулу о назначении и тактических приемах. Исполнителем работы в документах по ТК-4 числится Управление спецработ НКТП на заводе № 22.
То ли речь идет просто об опечатке, и это уточненное задание на ТК-1, толи изменилась организация-исполнитель и задание выдали по новой, как на другой самолет. Никаких следов ТК-2 или ТК-3 отыскать не удалось.
Задача ТК-4 определялась как "боевое охранение авиации дальнего действия". "Тяжелые крейсера" должны были действовать небольшими группами, сопровождая тяжелые бомбардировщики. Интересно, что среди тактических приемов заданием предусматривался бой их с бомбовозами или "тяжелыми крейсерами" противника на параллельных курсах, что являлось воспроизведением известной "линей ной тактики" флотов парусных кораблей. Представлялось это, видимо, так: летят, палят друг в друга из всех стволов и ждут, кто первый упадет или у кого кончатся патроны.
Вооружение складывалось из трех 20-мм пушек ШВАК, трех пулеметов ШКАС и восьми реактивных снарядов РС- 132. Последние должны были подвешиваться под крыльями. Ракетами собирались стрелять вперед, разгоняя истребители противника. Предусматривались два наружных бомбодержателя Дер-19, на которых должны были подвешиваться ротативно-рассеивающие бомбы РРАБ или химические бомбы калибром до 250 кг.
В носу самолета монтировалась электрифицированная турель-башня с пушкой ШВАК; подобная установка находилась и сверху фюзеляжа за крылом. Третья электрифицированная пушечная установка располагалась в выдвижной нижней башне. Все три пушки имели боезапас по 1000 снарядов. Один пулемет ШКАС стоял в кормовой экранированной установке с запасом в 2000 патронов. Насчет еще двух ситуация не совсем ясна: то ли предусматривалась спарка, перебрасываемая с борта на борт, либо две отдельных бортовых амбразурных установки, каждая с одним пулеметом ШКАС. Для них тоже требовалось обеспечить боезапас в 2000 патронов (на два ствола).
В оборудование ТК-4 по проекту входили автопилот АВП-3, мощная радиостанция РЭС и фотоаппарат АФА-15. Связь между членами экипажа обеспечивалась электропневмопочтой и переговорным устройством СПУ-9. Поскольку последнее являлось новинкой и работало весьма ненадежно, для подстраховки предусмотрели обычный шланг с "ртом" и "ухом" между пилотами и штурманом. Требовавшуюся по заданию шифровальную машинку в проект заложили, несмотря на ее фактическое отсутствие. Экипаж ТК-4 соответствовал требуемому для ТК-1 - 11 человек.
Нормальный полетный вес "тяжелого крейсера" по расчетам составлял 17 960 кг, максимальный - 22 290 кг. Опытный образец самолета рассчитывали вывести на испытания к 1 декабря 1935 г., но в срок не уложились.
Работа над проектом осложнялась отсутствием значительной части оборудования и вооружения, вписанного в задание. Работы шли до конца 1936 г., когда их прекратили в связи с сокращением расходов и уменьшением количества тем для конструкторов.
Возможно, влияние на это оказало появление ильюшинского дальнего бомбардировщика ДБ-3, поначалу из-за своей скорости в "крейсерах" не нуждавшегося. Но время шло, и решили что и ему нужен свой "крейсер". Сделали его на базе самого ДБ-3. Машина называлась ЦКБ-54 или ДБ- ЗСС и классифицировалась как "самолет сопровождения бомбардировщиков". От базового варианта она отличалась усиленным вооружением, включавшим две пушки. ЦКБ- 54 построили в двух экземплярах, разнившихся моторами и размещением пулеметов. Как и в случае с Р-6, перегруженный оружием и боеприпасами "крейсер" оказался тихоходнее бомбардировщиков, которые должен был эскортировать. Это был последний самолет данного класса в СССР (12036).

Весной 1934 г. завод № 39 получил задание на «бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер». В плане работ на 1934-35 годы он обозначался как ТК-1, а в других документах — просто ТК. Это была большая машина с четырьмя французскими моторами Испано-Сюиза 12Ybrs. От него по заданию требовали скорость 300 — 330 км/ч, практический потолок 7000 м и нормальную дальность 2000 км (при максимальной 3000 — 3500 км). Предполагалось, что машина будет иметь цельнометаллическую конструкцию из стали и алюминиевых сплавов. Вооружение планировалось из шести автоматических динамореактивных пушек калибром 65 мм или 76 мм и нескольких обычных автоматических пушек калибра 20 или 25 мм. Опытный образец рассчитывали получить к 1 апреля 1935 г.
В октябре того же года требования в части вооружения и оборудования уточнили. Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой — в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше — 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной — «по мере возможности».
Кроме пушечно-пулеметного вооружения «тяжелый крейсер» нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или РС-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной турельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с вьшивными устройствами конструкции Киященко, четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту, с 225 ампулами) и два вьшивных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 11 человек (24977).

Весной 1934-го ЦКБ-3, на котором по результатам заводских испытаний с целью повышения путевой устойчивости площадь вертикального оперения на ней увеличили, а также изменили форму кольца Тауненда, прикрывающего двигатель, направили для испытаний на аэродром летной школы в местечке Кача под Севастополем. Одновременно в Качу доставили два опытных И-16 (ЦКБ-12) и опытный И-14 П.0.Сухого. Вместе с самолетами ЦКБ туда отправился В. К. Таиров, который, являясь заместителем начальника бригады №2, руководил детальной проработкой И-15 и И-16. При определении авторства на эти самолеты Таирова смело можно назвать вторым человеком после Николая Поликарпова (6593).

Весной 1934-го доработанный 1-й опытный ЦКБ-3 (с целью повышения путевой устойчивости увеличили площадь вертикального оперения, на двигателе установили кольцо Тауненда измененной формы) направили для продолжения испытаний на аэродром летной школы в местечке Кача под Севастополем. Одновременно в Качу доставили два опытных И-16 (ЦКБ-12) и опытный И-14 П.О.Сухого. Вместе с самолетами ЦКБ туда отправился В. К. Таиров, который, являясь заместителем начальника бригады №2, руководил детальной проработкой И-15 и И-16.
Полеты в Каче начались 26 марта 1934 г. и продолжались в течение месяца. В апреле, пользуясь хорошей крымской погодой, были проведены полные эксплуатационные испытания ЦКБ-3. Летчики-испытатели выполнили порядка 2100 фигур высшего пилотажа, совершили 520 посадок. Общее впечатление о самолете складывалось вполне благоприятное, это касалось и выполнения штопора. Во вращение ЦКБ-3 срывался лишь при грубых ошибках, выход из штопора сложностей не представлял, запаздывание при выходе не превышало двух витков. Нарекания у пилотов, однако, вызывало явление путевой неустойчивости ("рысканье") на скоростях свыше 270 км/ч. Имелись также претензии по прочности отдельных элементов. Устранением этих недостатков предлагалось заняться заводу-изготовителю в ближайшее время (12014).
Весной 1934 п/п Главного инженера-механика ВВС РККА была подготовлена:
Таблица летных данных одноместных истребителей
	Самолет
	Мотор
положение шасси
	Скорость на высоте 1000 м
	Скорость на высоте 3000 м
	Скорость на высоте 5000 м
	Время подъема на 5000 м
	Потолок
	Время виража на высоте 1000 м
	Вооружение

	И-14
	Райт-Циклон 2 с выпущенным шасси на лыжах
	324
	314
	293
	9,6
	7200
	14-15
	2 пушки АПК калибра 37, 1 пулемет ПВ1

	И-14
	Райт-Циклон 3 с убранным шасси
	
	365-380
	340-355
	
	
	
	2 пушки АПК калибра 37, 1 пулемет ПВ1

	И-14
	Бристоль Меркур с выпущенным шасси на лыжах
	274
	308
	330
	8,5
	8800
	16,2
	2 пушки АПК калибра 37, 1 пулемет ПВ1

	И-14
	Бристоль Меркур с убранным шасси
	
	342-357
	370-383
	
	
	
	2 пушки АПК калибра 37, 1 пулемет ПВ1

	И-16
	Райт-Циклон 2 с выпущенным шасси на лыжах
	351
	337
	314
	7,9
	7200
	15,5
	2 пулемета Шкас

	И-16
	Райт-Циклон 3 с убранным шасси
	
	390-405
	365-380
	
	
	
	2 пулемета Шкас

	И-16
	М22 с выпущенным шасси на лыжах
	303
	296
	283
	10,9
	6350
	16,5
	2 пулемета Шкас

	И-16 
	М22 с убранным шасси
	
	330-345
	315-330
	
	
	
	2 пулемета Шкас

	И-15
	Райт-Циклон 3 на лыжах
	343,9
	350
	326
	6,2
	8000
	8
	4 пулемета ПВ1

	И-15
	Райт-Циклон на колесах (-3)
	
	
	335-343
	
	
	
	4 пулемета ПВ1

	И-5
	М-22
	276
	259
	242
	11,5
	7520
	10
	4 пулемета ПВ1

	Девуатин 500
	Испано 12 х
	-
	349,5
	371
	6,4
	10400
	
	2 пулемета

	Ферри-Фарфляй
	Рольс-Ройс «Кестрель»
	-
	324
	317
	8,3
	8900
	16
	2 пулемета

	Боинг Р-26
	УОСП
	-
	370
	-
	-
	-
	-
	2 пулемета


(4039,185).

Весной 1934 года модернизированный ЦКБ-3 направили для продолжения испытаний на аэродром Качинской летной школы под Севастополем. С целью повышения путевой устойчивости на нем увеличили площадь вертикального оперения. Несколько изменили форму кольца Тауненда, прикрывающего двигатель (25069).

Весной 1934 г. на завод № 21 им. Енукидзе (с 1935 г. им. Орджоникидзе) в Нижнем Новгороде начали поступать материалы и техдокументация на И-16. Включиться в немедленное освоение нового истребителя ЦКБ-12 по целому ряду объективных завод причин не смог. Достаточно сказать, что 21-й завод полноценно начал функционировать в 1932 г. и двумя годами позднее только становился крупномасштабным предприятием. В 1934 г. доля молодого, недостаточно обученного персонала в возрасте 18-22 лет составляла на заводе свыше 70%! (25415).

Весной 1934 г. поврежденный 14 апреля 1934 г. ЦКБ-12РЦ установили новый капот. В январе 1934 года в журнале Aero Digest опубликовали статью об испытаниях туннельного капота Уоттера (Wat- ter) на самолете Corsair 60 и Н.Н.П. решил его опробовать.
Формы экспериментального капота новой конструкции придали обновленному ЦКБ-12РЦ узнаваемый, так сказать, классический облик истребителя И-16. Мотор «Райт Циклон» SR 1820 F3 высотностью 3000 м теперь вращал серийный металлический винт производства завода № 28 с переставным на земле шагом, спроектированный заводом № 39 для самолета И-15. На заводских испытаниях, первом этапе госиспытаний и в Каче на самолете стояли двух- и трехлопастные винты «Гамильтон-Стандарт» диаметром, соответственно, 3,1 и 2,7 метра. Втулку винта прикрыли коком.
Дюралем 0,5 мм обшили верхнюю поверхность центроплана, доработали кронштейн крепления бокового подкоса к его 4-й нервюре. Поставили элероны и их кронштейны новой конструкции без щелевой компенсации. Соответственно, выровняли нижнюю поверхность крыла у элеронов путем постановки дополнительного дюралевого обтекателя в связи с закрытием щели элеронов. Консоли усилили постановкой (под полотном) обшивки передней кромки крыла сверху до переднего лонжерона дюралем толщиной 0,5 мм.
Фонарь заменили также сдвижным, но с форточкой слева. Каркас был сварен из нержавеющей стали, а стекла крепились к нему при помощи болтиков для удобства их замены. Был усилен второй шпангоут фюзеляжа и четвертая полурама в местах прохода тяг к элеронам, изменено крепление к продольной балке сектора подъемного рычага кресла пилота, добавлен трос к плечевым ремням для предохранения от удара летчика о переднюю кромку кабины. Тендеры тросов руля поворота перенесли к педалям, чехол костыля сделали съемным.
Был выполнен комплекс мелких доработок по электросигнализации шасси и тросовой проводке системы уборки-выпуска, а также усилен ряд деталей и узлов стоек шасси, однако принципиальная схема уборки-выпуска не изменилась.
Испытательную бригаду НИИ ВВС снова возглавил А.А. Воеводин, его заместителем назначили П.Я. Федрови. Ведущим летчиком- испытателем по-прежнему был В.К. Коккинаки. Как видно, основной состав бригады не изменился с прежних этапов испытаний, поэтому, видимо, еще до начала работ появилась основная часть перечня дефектов, не устраненных заводом:
«1. Ослабление тросов и соскакивание троса на барабане при задержках движения ползуна.
2. Передача изгибающих и скручивающих усилий на ползун.
3. Отсутствие защиты направляющей и ползуна от загрязнения.
4. Присоединение троса от колеса к ползуну
5. Усилие на подъеме свыше 8 кгр. Не установлен штурвал вместо ручки.
6. Левое колесо прижимается при подъеме шасси к амортизационной стойке.
7. Отсутствуют щитки на колесах.
8. Шасси недостаточно жесткое – не устранены боковые качания колеса.
9. Мал ход регулировочной муфты и мелки вырезы в муфточке для шила ключа.
10. Нет регулировки охлаждения мотора и подогрева воздуха, вводящего в карбюратор.
11. Не сделана потайная подножка для влезания в самолет.
12. Затруднена съемка стабилизатора из-за неудобного подхода.
13. Нет ограничительной защелки на секторе газа.
14. Рукоятки сектора нормального и высотного газа имеют форму, затрудняющую пользование ими.
15. Нет заливки бензосистемы.
16. Нет клапана, стравливающего давление воздуха в заливном бачке.
17. Не установлены ушки для буксировки самолета по земле.
18. Затруднен доступ к масляному крану.
19. Не поставлены вторые хомуты на дюритовые соединения маслопровода.
20. Не установлены часы на приборной доске.
21. Неудовлетворительно сделана обивка переднего борта выреза кабины.
22. Нет защиты роликов руля поворота под сиденьем пилота от попадания грязи.
23. Люфтует гайка на червяке механизма управления элеронами.
24. Лючок у горловины бензобака неудобно открывается при наличии нового капота.
25. Рычаг подъема сиденья трудно открывать в крайнем нижнем положении. Для смазки клапанных коробок и масленок необходимо снимать кольцо капота и винт с храповиком.
26. Недостаточно жестко крепление рычагов газа к борту фюзеляжа.
27. Нет контровки стержня заливного насосика в корпусе или на торцовой гайке.
28. Нет упорных кронштейнов для поддержания боковин моторного капота в открытом состоянии.
29. Крышка прицела «Альдис» при полном открытии ложится на стекло и рамку козырька.
30. Радиооборудование и его крепления на самолете не установлены, но места для установки рации 15 СК1 есть.
31. Электрооборудование смонтировано по старой схеме с питанием от аккумулятора, и не предусмотрено питания от динамо. Крепление аккумулятора не установлено.
32. Самолет на скоростях свыше 300 км/час сильно валит на правое крыло» (25639).

Весной 1934 г. в ЦКБ разработали четырехпулеметный штурмовик ЦКБ-18 с увеличенным до 10 метров размахом крыла. Вооружение состояло из 4 крыльевых пулеметов ШКАС (в другом варианте 4 ПВ-1), линия стрельбы которых проходила вне диска вращающегося винта. Кабина пилота имела бронезащиту. Предусматривалась установка держателей ДЕР-32 для подвески четырех 25-кг бомб. Расчетный потолок составил 7200 м, время набора высоты 5000 м — 12,5 мин., максимальная скорость у земли снизилась на 9 км/ч.
По причине отсутствия поддержки со стороны ВВС ЦКБ-18 развития не получил. Считалось, что для использования в качестве штурмовика более соответствует двухместный биплан ДИ-6 (25415).

Весной 1934 подняли в воздух еще два серийных ХАИ-1 завода № 21 — № 3212 и № 3213 в пассажирском варианте. Один из них вскоре успешно прошел госиспытания в НИИ ГВФ (24250).

С весны 1934 года правление Глававианрома, удовлетворенное удачными полетами пассажирского ХАИ-1, решило получить подобный самолет для снабжения ВВС, и поэтому выделило для продолжения работ новенький американский двигатель Райт Циклон Ф-3. Факт сам но себе знаменательный, ибо двигатели эти, покупаемые за золото, ценились буквально на его вес и выделялись поштучно. Почти немедленная реакция на появление ХАИ-1 и положительное решение в его пользу еще до проведения госиснытаний, говорили о срочности данного задания. Хотя скоростной одномоторный пассажирский самолет, каковым являлся ХАИ-1, вовсе не был откровением для мировой авиации, запуск в серийное производство подобной боевой машины уже в 1935 году стал бы весьма заметным явлением. Казалось, никаких особых препятствий этому не существовало. (Запустили же в серию И-16 спустя полгода после первого полета!) Но с харьковским боевым самолетом, получившим в окончательном варианте обозначение Р-10, столь быстрого разрешения вопроса не произошло. Понадобилось целых три года, прежде чем этот разведчик и одновременно легкий бомбардировщик стал поступать на вооружение ВВС. Причин этому было несколько. Тут и отсутствие производственной базы (идей была масса, а авиазаводов раз - два и обчелся), молодость самого Немана, по последней причине конструктор не обладал на тот момент даже минимальной поддержкой в лице вершителей судеб авиапромышленности (24234).

Весной 1934 г. начались испытания первого опытного образца МДР-4, построенного в Москве, и были неожиданно прерваны 21 апреля катастрофой самолета на взлете, когда подломились подкосы среднего двигателя, и он рухнул на пилотскую кабину. Погибли три человека — в том числе и возглавлявший работы по самолету И.И. Погос- ский. Несмотря на это, работу решили продолжить, выпустив второй экземпляр-«дублер» — АНТ-27бис, 29 октября совершивший свой первый полет (20325).

С весны 1934 г. первые летающие лодки МБР-2 начинают поступать в строевые части морской авиации на Черном море и Балтике, заменяя Дорнье «Валь», МБР-4 и С-62Б в отдельных отрядах и эскадрильях в которые тогда объединялись разведчики морской авиации ВВС РККА (25061).

Весной 1934 г. изготовление самолетов S.62 в Таганроге было остановлено. Был выпущен 51 самолет, каждый из которых был снабжен двигателем «Asso» 750 (21410).

Весной 1934 завод 31 закончил программу по МБР-4 (итальянская С-62), изготовив 51, но с конца 1933 начался переход на МБР-2 и Р-6А (2446,41).

Весной 1934 г. производство «савой» (С62 или МБР-4) в Таганроге окончательно прекратили. Всего построили 51 машину; все с двигателями Ассо 750 (24948).

Весной 1934 на АИР-7 была достигнута скорость 332 км/ч (74,65).
По другим данным это произошло еще 25 сентября 1933

Весной 1934 г., как только просох аэродром, Г-37, который зимой 1933-1934 годов строился в Ленинграде, был готов к летным испытаниям. Они велись с 7 мая по 1 июня прикомандированным к Осконбюро Валерием Чкаловым. Машина показала хорошую устойчивость и управляемость на всех режимах и главное, отсутствие вибраций, столь характерных для двухбалочных конструкций. После испытаний Чкалов перегнал Г-37 в Москву, причем с рекордным тогда временем — 2 часа 15 минут. Здесь его среди прочих разработок КБ Гроховского осмотрела «высокая комиссия» во главе с Орджоникидзе, Тухачевским и Алкснисом. Г-37 вызвал восторг. Особенно впечатлила его высокая полетная скорость. Именно она и обострила назревающий конфликт Гроховского с конструктором А.Н.Т.. Крыло разбитого туполевского АНТ-9, так удачно вписавшееся в Г-37 (сделано это было без ведома автора, что и вызвало естественное его недовольство), имело на самом деле еще одну «заковыку». При создании пассажирского АНТ-9 его почти без изменений «позаимствовали» у боевого самолета-разведчика Р-6 (АНТ-7).

Весной 1934 на испытаниях действующей модели аппарата на воздушной подушке Левкова присутствовала межведомственная комиссия. В состав ее входили командующий ВВС Я. И. Алкснис, проф. Б. Н. Юрьев и авиаконструктор А. Н. Туполев. Модель прекрасно летала, поднимаясь над водой на 0,25—0,30 м. Перспективность работ не вызывала сомнений, и было принято решение спроектировать и построить натурный образец аппарата на воздушной подушке.
В 1934 г. известный изобретатель в области нового вида транспорта — аппаратов на воздушной подушке — В. И. Левков был по распоряжению С. Орджоникидзе переведен из Новочеркасского авиационного института (где он был директором) в МАИ, на должность профессора кафедры прикладной аэромеханики для продолжения исследовательской работы. Первоначально для испытания различных схем ЛА в МАИ выделили специальное просторное помещение, где построили опытовый бассейн площадью около 30 кв.м и глубиной 0,1—0,12 м. Над поверхностью воды установили контактную сеть — провода для питания электродвигателей моделей. Здесь была испытана первая действующая модель аппарата на воздушной подушке. Два электродвигателя по 360 Вт с воздушными винтами (диаметр около 0,8 м) крепились к корпусу аппарата шарнирно, что позволяло менять угол наклона плоскости вращения винтов к продольной оси модели. При внушительных размерах (2,5x0,8 м) модель имела массу не более 6 кг и была выполнена очень тщательно, с большим мастерством. 
С этого дня небольшая группа проектантов (студенты К. Богачев, Н. Александров, М. Гусаров, В. Одинцов, К. Сиднее, К. Кантор) работала по вечерам на квартире В. И. Левкова. За несколько недель был готов сначала эскизный проект, затем рабочий — со всеми расчетами, включая аэродинамический, весовой и расчет на прочность. Новый аппарат получил обозначение Л-1. В декабре 1934 г. организовалось Особое конструкторское бюро. В структуру ОКБ входили корпусная, моторная и приборная группа и летно-испытательный отдел. Новому ОКБ выделили несколько комнат в одном из корпусов института. УПМ МАИ были экспериментально-производственной базой для изготовления опытных образцов. Возглавил ОКБ В. И. Левков. Летом 1935 г. экспериментальный аппарат на воздушной подушке Л-1 был передан на испытания. Они проводились в Переславле-Залесском, на знаменитом Плещеевом озере, где 240 лет назад учился строить корабли Петр I. Испытывал Л-1 А. Коршунов. Максимальная масса аппарата 1,5 т; кабина трехместная. Конструкция — цельнодеревянная, с фанерной обшивкой. Аппарат имел три звездообразных пятицилиндровых двигателя М-11 (по ПО л.с.) и был выполнен по камерной схеме. По бортам корпуса воздушную подушку ограничивали два водоизмещающих по-плавка-скега. В носовой и хвостовой частях корпуса ее ограничивала струйная завеса, создаваемая двумя двухлопастными деревянными воздушными винтами с горизонтальной плоскостью вращения. Воздушные винты, расположенные непосредственно на валах двух двигателей, нагнетали воздух под платформу, соединяющую скеги, обеспечивая заданное давление в воздушной подушке и охлаждая двигатели. Третий —маршевый — двигатель находился на пилоне и обеспечивал горизонтальное перемещение аппарата с помощью тянущего воздушного винта. Система управления Л-1 состояла из воздушных рулей, расположенных в воздушном потоке от винтов. При вертикальном расположении поток, не отклоняясь, шел вниз, и аппарат зависал над землей на воздушной подушке. При отклонении рулей воздушный поток отклонялся и заставлял аппарат двигаться вперед, если рули направляли поток назад. Для движения назад воздух из-под корпуса направлялся вперед. Для изменения дифферента (продольного угла наклона) и для управления по крену имелись кили с рулями поворота и стабилизатор с горизонтальным рулем. Рулевые органы, расположенные снаружи и внутри корпуса, имели сложную зависимую систему отклонения. При испытаниях Л-1, которые прошли успешно и продемонстрировали перспективность нового вида транспорта, были выявлены возможности упрощения конструкции. Например, третья тянущая винтомоторная установка оказалась лишней, и ее сняли. Упростили систему наружных и внутренних рулей, мощность двух подъемных двигателей увеличили, установив более мощные моторы М-11Е (по 140 л.с). Об удачных испытаниях первого в мире аппарата на воздушной подушке в научно-мемориальном музее Н. Е. Жуковского имеется снятый в 1935 г. документальный фильм. Л-1 стал прототипом учебно-тренировочного аппарата Л-9 деревянной конструкции (максимальная полетная масса 2250 кг), который строился серийно (около десяти аппаратов) в 1938— 1939 гг. Двигатели М-11 были заменены на новом аппарате специально конвертированными, приспособленными для работы в горизонтальном положении в морских условиях (в частности, была изменена маслосистема). Этот двигатель получил обозначение МГ-21. Вскоре после испытаний Л-1 под руководством Левкова начато проектирование нового аппарата на воздушной подушке Л-5 металлической конструкции. Аппарат катамаранного типа, корпус длиной 24 м, шириной 5,35 м из алюминиевых сплавов. В средней части корпуса — кабина пилота-оператора и бортмеханика, за ней — небольшой салон для пассажиров. Аппарат Л-5 строился в УПМ МАИ. В 1937 г. он был передан на испытания, проводившиеся на Балтийском море, в районе Ленинграда. Головной опытный аппарат на воздушной подушке Л-5 имел два мотора М-25 мощностью 890 л.с. Максимальная взлетная масса 8600 кг. Серийные образцы аппаратов обозначались Л-5с, имели более мощные двигатели М-62 (1000 л.с), водоизмещение — 11300 кг. Несколько серийных аппаратов на воздушной подушке Л-5с вошли в состав дивизиона торпедных катеров Балтийского флота. Аппарат имел довольно простое управление, обладал заданной устойчивостью и управляемостью. В кабине располагались органы управления самолетного типа — штурвал и пост управления двигателями. Аппарат хорошо маневрировал как над водой, так и над сушей. Максимальная высота парения 0,2—0,3 м. Л-5 легко преодолевал болота, прибрежные отмели и низкорослый кустарник. На скоростных испытаниях Л-5 удалось показать исключительную максимальную скорость хода на воде — 72,8 узла (131 км/ч). Перед испытаниями была предельно (до 8100 кг) уменьшена полетная масса. Главными достоинствами Л-5 были: высокая мореходность (4 балла), большая скорость, хорошая маневренность и высокие амфибийные свойства. В 1938 г. было решено использовать аппарат Левкова для снятия папанинцев с дрейфующей станции «Северный полюс». Для этого серийный аппарат Л-5с предполагалось доставить в район дрейфа станции на борту ледокола «Ермак». Однако, когда Л-5с шел из Кронштадта по льду к ледоколу, он получил сильные повреждения при столкновении с ледяным торосом. От использования Л-5с в спасательной экспедиции пришлось отказаться. В 1939 г. ОКБ Левкова выделилось из МАИ, и В. И. Левков возглавил специальное конструкторское бюро аппаратов на воздушной подушке. Трудно переоценить значение аппаратов на воздушной подушке, созданных в МАИ. Это были не только первые в мире суда на воздушной подушке: важно и то, что они строились серийно и эксплуатировались систематически, решая определенные транспортные задачи. За рубежом первые аппараты на воздушной подушке появились лишь в 1959 г. Необходимо отметить и выполненные в МАИ первые теоретические работы по аппаратам на динамической воздушной подушке, которые используют в полете эффект влияния близости земли. В 1937 г. студент-дипломник Я. Серебрийский представил к защите работу «О влиянии близости земли на аэродинамические характеристики ЛА, летящего над землей». Следующая работа Я. М. Серебрийского, уже аспиранта МАИ, «Аэродинамика упругого крыла» стала победительницей в конкурсе научных работ, организованных ЦК ВЛКСМ и АН СССР. Успешные работы В. И. Левкова по созданию аппаратов на воздушной подушке явились наглядным примером для многих изобретателей и энтузиастов нового направления техники (12075).

Весной 1934 г. на испытаниях действующей модели аппарата на воздушной подушке Левкова - профессора кафедры прикладной аэромеханики, присутствовала межведомственная комиссия. В состав ее входили командующий ВВС Я. И. Алкснис, проф. Б. Н. Юрьев и авиаконструктор А. Н. Туполев. Модель прекрасно летала, поднимаясь над водой на 0,25—0,30 м. 
В МАИ построили опытовый бассейн площадью около 30 кв.м и глубиной 0,1—0,12 м. Над поверхностью воды установили контактную сеть — провода для питания электродвигателей моделей. Здесь была испытана первая действующая модель  . Два электродвигателя по 360 Вт с воздушными винтами (диаметр около 0,8 м) крепились к корпусу  аппарата  шарнирно, что позволяло менять угол наклона плоскости вращения винтов к продольной оси модели. При внушительных размерах (2,5x0,8 м) модель имела массу не более 6 кг и была выполнена очень тщательно, с большим мастерством.
Перспективность работ не вызывала сомнений, и было принято решение спроектировать и построить натурный образец  аппарата  на воздушной подушке. С этого дня небольшая группа проектантов (студенты К. Богачев, Н. Александров, М. Гусаров, В. Одинцов, К. Сиднее, К. Кантор) работала по вечерам на квартире В. И. Левкова. За несколько недель был готов сначала эскизный проект, затем рабочий — со всеми расчетами, включая аэродинамический, весовой и расчет на прочность. Новый  аппарат  получил обозначение Л-1 (15730).

Весной 1934 был построен ОСГА-101 - наименование отдела глиссеров НИИ ГВФ и был испытан будущий СПЛ (92,500).

По другим данным ОСГА-101 был построен еще весной 1933 и 7 ноября экспонировался на КП
Весной 1934 облетали два серийных ХАИ 21 завода в пассажирском варианте N 3212 и 3213 и один их них прошел гос. испытания в НИИ ГВФ (1148,28).

Весной 1934 г. на Щелковском аэродроме закончилось строительство самых больших в СССР в 3 км двух БВПП (бетонной взлетно-посадочной полосы) и здесь начинаются испытания двух самолётов-дублёров АНТ-25 авиаконструктора Туполева для побития Рекордов дальности (РД). Полоса имела особенность – в ее начале (у Комендантского дома) была стартовая горка в 6/12 метров высоты с площадкой для самолетов наверху и плавным переходом к полосе взлета для облегчения набора скорости тяжелых самолетов. На горку самолет закатывали бойцы вручную, точно выверяя нос по центру. Механики успевали устанавливать тормозящие башмаки, чтобы пятитонная громадина не скатилась преждевременно. Вероятно, и тонны бензина только потом доливали из машин-цистерн до нормы (21339).

Весной 1934 г. специально для АНТ-25 на Щёлковском военном аэродроме построили вторую бетонную ВПП длиной 3 км и шириной 60 м (из шестигранных плит размером по 1,1*2,2 м с толщиной 14 см). Вместе с первой полосой они стали самыми большими ВПП в СССР. «Рекордная» полоса имела особенность - в её начале соорудили стартовую горку высотой 12 м с площадкой для самолётов наверху и плавным переходом к полосе взлёта для облегчения набора скорости тяжелых самолётов.
На горку самолёт закатывали силами ИТС вручную, точно выверяя нос машины по центру. Чтобы четырёхтонная громадина не скатилась преждевременно вниз, механики оперативно устанавливали под шасси тормозящие башмаки. Вероятно, после этого и доливали в самолёт до нормы тонны бензина из машин-топливозаправщиков. Эту горку, получившей у лётчиков название Чкаловская, на современном аэродроме снесли в 1960 гг. О её существовании сегодня напоминает лишь её условный макет, установленный в гарнизоне, на площади у Дома офицеров рядом с барельефами 6 авиаторов-героев двух легендарных перелётов через Северный полюс в Америку (24302).

По весне 1934 готовность корабля 18500 в очередной раз перенесли - на 7 ноября. Первоначально намеченный срок выпуска прошёл полтора года назад, и сдвигать его дальше было нельзя. Все понимали: если корабль не полетит и к 17-й годовщине Октября, то полетят головы дирижаблестроевского начальства. Могло не поздоровиться и самому Уншлихту. Казалось бы, все силы следовало бросить на этот главный, «парадный» дирижабль.
Между тем Нобиле утверждал, что руководство Верфи фактически приостановило работу по кораблю 18500 ещё в октябре прошлого года и тешило себя иллюзиями, будто его сборка займёт пару месяцев. Технический руководитель напоминал: не меньше четырёх месяцев, да и то при условии, что уже готовая оболочка будет наполнена газом не позже 20 июня, но сначала её предстоит проверить в эллинге и подготовить, на что уйдёт почти месяц.
Нобиле обвинял Фельдмана, теперь уже бывшего начальника Дирижаблестроя, чуть ли не в умышленном срыве работы.
Мне ясно, что тот, кто стоит во главе Дирижаблестроя /Фельдман/, только голословно утверждал, что 18500 будет летать в ноябре 1933 года, а потом 1 мая 1934 года, а потом 7 ноября 1934 года, а в действительности ничего не сделал, чтобы выдержать эти сроки и разрешить создающиеся трудности. Наоборот, он сам лишь увеличивал затруднения, давая распоряжения верфи приостановить работы по 18500 и делать экспериментальные работы для другой конструкции. Очевидно, что такой дух пассивности передавался всем работникам организации.
Этим объясняется такое беспорядочное и небрежное выполнение работ по 18500. Почему так небрежно относятся к уже изготовленным частям: моторная гондола покрывается пылью, пассажирская гондола загрязнилась. Детали, которые надо смазывать, не смазываются. Ящики с оболочкой поставлены в холодное и сырое помещение. Самый шаблон оболочки разломан и разбросан по полу... Подвески баков сложены одна на другую в таком состоянии на складе, что их, конечно, придётся переделывать.
Как определить и назвать всё это? Я бы это просто назвал саботажем, хотя и невольным, но всё же саботажем постройки первого большого советского дирижабля (23192).

Весной 1934 г. восточнее Таймыра, у островов Комсомольской Правды, продолжал зимовать с прошлого года караван судов, входивших в первую Ленскую экспедицию по доставке грузов из Архангельска на север Якутии. Для проведения ледовой разведки к ним на помощь был выслан самолёт У-2 Н-12 лётчика М.Я. Линделя (25653).

Другие оборонные отрасли:

Весной 1934 г. велись работы по проектированию триплекса из 76,2-мм пушки, 122-мм гаубицы и 152-мм мортиры, как имеющими сходные массы в походном положении и сходную стоимость (такой триплекс дивизионных орудий был назван экономически целесообразным для установки на самоходное шасси легкого танка при поддержке моторизованных, кавалерийских и танковых частей на поле боя) начались на заводе опытного машиностроения имени Кирова (завод № 185) Общее руководство осуществляли П.Н. Сячинтов и С.А. Гинзбург, ответственным конструктором был назначен В. Москвин.
Для лучшего использования возможностей артиллерийской части шасси танка Т-26, на которое предполагалось монтировать орудия, было переработано. В отделении управления, расположенном в носовой части машины, находилась трансмиссия и сиденье водителя. Моторное отделение находилось в средней части корпуса и отделялось от других бронированными перегородками. В нем находились двигатель (с укороченным карданным валом), главный фрикцион, вентилятор, радиатор, масляный и бензиновый баки. Баки отделялись от двигателя и друг от друга герметичными выгородками. Моторное отделение соединялось специальным карманом с боковыми отверстиями для выброса охлаждающего воздуха. В крыше имелось отверстие с броневыми жалюзи для входа охлаждающего воздуха и два люка для доступа к карбюратору, свечам, клапанам и масляному фильтру.
Боевое отделение для обеспечения наибольших размеров было сдвинуто в корму САУ. Здесь за 15-мм броневым щитом устанавливалось вооружение и имелись места для расчета из четырех человек. Для гашения отдачи при стрельбе на-землю опускался специальный сошник в корме машины, кроме того, могли быть использованы также дополнительные упоры (11417).

Весной 1934 г. начались полигонные испытания 165-мм полкового миномета, которые проходили на главной батарее, где была оборудована специальная бетонная установка. 10 мая, во время стрельб, одна из мин рикошетом залетела на батарею, расположенную выше, после чего начальник НИАПа издал распоряжение о запрете проведения баллистических стрельб. Н. А. Доровлевым было предложено оборудовать вертикальную железобетонную стенку для установки 165-мм миномета на возвышенной батарее у левого траверса, что было выполнено к началу июня.298 В рамках проведения испытаний 165-мм газодинамического миномета проводились и дополнительные исследования. Так, инженером отдела Н. А. Доровлева В. Н. Игнатенко по запросу научно-технического отдела завода №67 (г. Москва) было подготовлено сообщение «О возможности определения прочности корпусов авиабомб вновь проектируемых бронебойных и бетонобойных авиабомб по результатам отстрела моделей этих бомб из 165-мм газодинамического миномета по вертикально расположенным броневым плитам и вертикальным железобетонным стенкам», в котором были представлены расчеты соотношения различных вариантов веса моделей авиабомб, скоростей, которые можно получить при стрельбе из данной системы и характеристики плит, подлежащих разрушению.299 (20074).

Весной 1934 года на заводе опытного машиностроения имени Кирова началось проектирование самоходок. Общее руководство осуществляли П. Сячентов и С. Гинзбург, ответственным конструктором был Москвин. Первые три машины, получившие обозначение СУ-5-1, СУ-5-2 и СУ-5-3, были изготовлены к осени того же года.
Все самоходки имели единое шасси и различались главным образом вооружением:
1. Основным оружием СУ-5-1 являлась 76,2-мм дивизионная пушка обр. 1902/30 гг. (длина ствола 30 калибров) с начальной скоростью осколочного снаряда 338 м/с. Вертикальные углы наведения составляли от —5° до +60°, горизонтальные — в секторе 30° без поворота машины. При стрельбе использовались телескопический прицел и панорама Герца. Максимальная дальность стрельбы составляла 8760 м при угле возвышения 40°, скорострельность — 12 выстр./мин. Стрельба велась с места без сошников при опущенном нолике заряжающего. Возимый боекомплект пушки составлял 8 выстрелов. В августе 1938 года эти самоходки участвовали в боях с японцами у озера Хасан
2. Основным оружием СУ-5-2 являлась 122-мм гаубица обр.1910/30 гг. (длина ствола 12,8 калибров) с измененной конструкцией люльки и начальной скоростью осколочного снаряда 335,3 м/с. Углы наведения по вертикали составляли от 0° до +60°, по горизонтали — в секторе 30° без поворота машины. При стрельбе использовались телескопический прицел и панорама Герца. Максимальная дальность стрельбы составляла 7680 м. Поршневой затвор обеспечивал скорострельность 5—6 выстр./мин. Стрельба велась с места без сошников. При стрельбе полик заряжающего опускался. Перевод орудия из походного положения в боевое не превышал 3 мин. В боекомплект гаубицы входили 4 снаряда и 6 зарядов.
3. Основным оружием СУ-5-3 являлась 152,4-мм дивизионная мортира обр. 1931 г. (длина ствола 9,3 калибров) с начальной скоростью снаряда 250 м/с. Углы вертикального наведения составляли от 0° до +72°, углы наведения по горизонтали — в секторе 12° без поворота машины. При стрельбе использовалась панорама Герца. Максимальная дальность стрельбы составляла 5285 м. Клиновой затвор обеспечивал скорострельность 4-5 выстр./мин. на углах возвышения до 30°, свыше 30° — 1-1,5 выстр./мин. Боекомплект составлял 4 выстрела. При стрельбе использовались два сошника, установленные снаружи кормовой части корпуса.
Для подвоза дополнительно боеприпасов на поле боя предполагалось использовать бронированный подвозчик боеприпасов. Боевая масса СУ-5 составляла 10,2 — 10,35 т, экипаж состоял из пяти человек. В качестве базы использовалась ходовая часть, двигатель и трансмиссия танка Т-26.  Планом на 1936 год предполагалось изготовить партию из 30 СУ-5. Причем военные отдали предпочтение СУ-5-2 со 122-мм гаубицей: от СУ-5-1 отказались в пользу танка АТ-1, а для 152-мм гаубицы на СУ-5-3 оказалась слабоватым базовое шасси (156001).

Весной 1934 КБТ (Таубина), созданное в декабре 1933, начало работать (263,17).

С весны 1934 года, когда, собственно и было организовано самостоятельное конструкторское ОКБ-16 наркомата вооружений, Таубин являлся его руководителем. Опыта у молодого конструктора-самоучки было немного, зато, как водится у малоопытных людей, самоуверенности хоть отбавляй. В период с 1935 по 1938 годы под руководством Таубина был разработан первый в мире пехотный автоматический гранатомет АГ-ТБ, тема революционная в мировой практике, а потому воспринятая в штыки в СССР. Несмотря на удачную в целом конструкцию и хорошие результаты испытаний, гранатомет Таубина не был принят на вооружение, зато послужил хорошим опытом и отправной точкой для проектирования новой авиапушки.
Именно конструкция автоматического гранатомета легла в основу разрабатываемой авиапушки, получившей внутрифирменное обозначение МП-3, то есть "моторпушка", из чего следовало, что предназначалась она главным образом для установки в развале цилиндров V-образных рядных двигателей.
Гасить существенную отдачу мощного патрона в пушке было не просто, поэтому разработчиками была использована схема автоматики с длинным откатом ствола, что, как следствие, привело к достаточно низкой скорострельности - всего 300 выстрелов в минуту.
Питание патронами осуществлялось из механизированного магазина вместимостью 81 патрон. Магазин представлял собой довольно сложное устройство, в состав которого входили девять реек-обойм, каждая из которых снаряжалась девятью патронами, которые, по мере расходования, заменялись новыми с помощью специального привода.
На том этапе развития системы в пушке Таубина использовался патрон 23х152, отличавшийся от более позднего патрона 23х152В пушки ВЯ отсутствием бурта в основании гильзы, необходимым для крепления патрона в ленте.
К сожалению, подробности конструкции пушки МП-3 весьма отрывочны. Но военные, оценив орудие, забраковали недостаточно высокий темп стрельбы, требуя не менее 600 выстр/мин, что привело к последовательным доработкам системы.
Уменьшив ход ствола на пушке МП-3, и фактически придя к схеме короткого отката, удалось поднять темп стрельбы пушки до 500-550 выстр/мин (19193). 

Весной 1934 г. группу Якова Таубина переводят в Москву. Здесь создаётся ОКБ-16 Наркомата тяжёлой промышленности. В период с 1935 по 1938 гг. ОКБ-16, возглавляемое Таубиным, разрабатывает и совершенствует пехотный автоматический гранатомёт. Новое оружие имело калибр 40,8 мм и вначале использовало боеприпасы, созданные на базе штатной винтовочной гранаты системы Дьяконова (затем, в 1938 г., в ОКБ-16 разработали боеприпас новой конструкции; калибр при этом остался прежним). Гранатомёт позволял вести стрельбу как одиночными выстрелами, так и очередями, мог стрелять настильным огнём и по навесной траектории. Треножный станок, на который он устанавливался в первых модификациях конструкции, позднее был заменён колёсным станком. Модернизация позволила снизить общий вес установки почти в два раза — с 73 до 38 кг. В 1938 г., когда работа над гранатомётом подходила к концу, Таубин получил дачный участок в Старых Горках (дом построен в 1939 г.). Гостями здесь нередко были К.Е. Ворошилов и С.М. Будённый. Работа по созданию автоматического гранатомёта велась при поддержке заместителя наркома обороны М.Н. Тухачевского (с 1936 г. — 1-го заместителя наркома обороны и начальника Управления боевой подготовки). В 1937 г. Тухачевский был расстрелян, и это повлияло на судьбу как нового оружия, так и его разработчика. В 1939 г. на должность начальника Артиллерийского управления назначили Г.И. Кулика, с которым Таубин вступил в открытую конфронтацию, борясь за своё изобретение (11867).

Весной 1934 группа энтузиастов во главе с рационализатором Н.Ф.Цыганковом начала работы по созданию колесно-гусеничного танка БТ-2-ИС с тремя парами ведущих катков. На протяжении четырех месяцев группа в помещении танкоремонтного завода ХВО вела проектные и экспериментальные работы (3879,23).

Весной и осенью 1934 были выпущены два опытных образца колесно-гусеничного танка БТ-7, разработанного КБ ХПЗ. На первом в башне элептической формы была установлена 76 мм пушка огбр. 1927 с укороченным откатом, а на втором - 45 мм со специальной маской (9527,101).

Весной 1934 по заданию командующего войсками УВО И.Э.Якира были развернуты работы по колесно-гусеничному танку БТ-2 ИС, модернизации БТ по проекту вт2р Н.Ф.Цыганова (9527,102).

Весной 1934 г. с предложением по улучшению конструкции танка БТ к комвойсками УВО И. Якиру обратилась группа «энтузиастов-рационализаторов», возглавляемая изобретателем Н. Цыгановым. Командующий войсками поддержал инициативу и дал задание группе обеспечить «вездеходность танка БТ при движении его на колесах». Для выполнения этого изобретатели приняли решение сделать ведущими не одну, а три пары катков, для подвода мощности к которым внутри танка были продолжены длинные карданные валы, от которых мощность передавалась уже через конические шестерни по вертикальным валам непосредственно к колесам. В течение четырех месяцев группа из 13 человек на танкоремонтном заводе № 48 Харьковского военного округа занималась реализацией этой схемы на танке БТ-2 (10733,354).

Весной 1934 г. ы целях повышения живучести и проходимости машины на пересеченной местности по заданию командующего войсками УВО И.Э. Якира группой энтузиастов, возглавляемой талантливым рационализатором Н.Ф.Цыгановымбыли начаты работы по созданию колесно-гусеничного танка БТ-2-ИС. Для улучшения ходовых качеств танка при движении на колесах, ведущими были сделаны три пары опорных катков. Для подвода мощности к каткам внутри машины вдоль бортов корпуса проходили карданные валы, от которых по вертикальным валам вращение передавалось на опорные катки.
На протяжении четырех месяцев группа конструкторов-энтузиастов, в которую вошли Н.Ф. Цыганов, М.Ф. Березкин, В.Г. Матюхин, А.Л. Бессонов, А.В. Куркин, А. Подсолихин, Г.А. Федченко, С. Латманизов, Л.И. Орел, П.Т. Шинаев, А.В. Данченко, В. Красников и В.З. Иткин, в одном из выделенных командованием ХВО помещений танкоремонтного завода, вела проектные и экспериментальные работы по усовершенствованию колесно-гусеничного движителя БТ-2. 
Танк показал очень значительное увеличение проходимости по сравнению с серийной машиной - и это при том, что часть испытаний проводилась с демонтированным направляющим колесом! Стоимость нового типа движителя ненамного превышала стандартную.
Также разрабатывался вариант танка БТ с необычным типом движителя: вместо гусеничных лент корпус танка обегала шарнирная цепь Галля с закрепленными на ней катками. При такой схеме скоростные показатели танка теоретически возрастали в два раза! Но даже до постройки опытного образца дело не дошло. Танк БТ-2-ИС с колесно-гусеничным движителем был построен в единственном экземпляре (11715).

Весной 1934 прошло специальное заседание техсовета УММ. Заседание выработало проект решения из двух пунктов:
1. Улучшить конструкцию гусеничных траков и упрочнить пальцы.
2. Разработать комплекс мер по переводу всех имеющихся танков на колесный ход при их движении во время длительных маршей.
Выполнить работы по первому пункту звучало наиболее привлекательным, но в реализации было не так просто, так как упиралось в наиболее дефицитные вещи в то время, а именно - станочный парк и подготовленные кадры: Траки и так отливались максимально аккуратно, но все равно их прочность не шла ни в какое сравнение с траками фирмы «Виккерс» или с траками немецкого производства. Пальцы тоже таили свои секреты. Они должны были быть прочными и в то же время вязкими, как и броневая сталь. И их каче во упиралось главным образом в термообработку, то есть поиски той самой «золотой середины», когда металл достаточно прочен, но еще не становится излишне хруп» За рубежом термообработку готовых гусеничных пальцев ; начале 1930-х начали проводить в струе светильного газа, осуществляя так называемую цементацию, но в СССР в начале 1930-х эти опыты успехом еще не увенчались. Поэтому наибольшее внимание всех проектировщиков было обращено ко второму пункту решения — способности перевода всех танков на марше на колесный ход. Все предлагаемые изменения были отражены в докладе начальника УММ «О системе танкового вооружения на вторую пятилетку», прочитанном летом 1934 г. (10733,283).

С весны 1934 года ФАИ изготавливались на шасси отечественного легкового автомобиля ГАЗ-А, являвшегося аналогом «Форда».
Пик производства ФАИ пришелся на 1935 год, когда Выксунский завод ДРО сдал 452 бронеавтомобиля (442 для РККА и 10 для ОГПУ). В следующем году Красная Армия получила еще ПО ФАИ, после чего их выпуск был прекращен. Таким образом, за все время производства завод ДРО изготовил 697 бронеавтомобилей ФАИ, из них 667 поступили в РККА, а 30 в части ОГПУ (11284).

Весной 1934 металлурги Ижорского завода выплавили новую броневую сталь ИЗ, которая оказалась более устойчивой, чем ПИ, Броня ИЗ была более вязкой и не давала сколов и трещин. Эта кремне-марганцево-молибденовая сталь была экономически наиболее выгодной, т.к. брак был низок и сталь не включала импортного никеля и хрома, а отходы могли вновь идти в шихту (3880,6).

Весной 1934 года - вскоре после гибели сотрудницы ИХО РККА во время опытов с боевой рецептурой сибирской язвы, биологический отдел НИХИ был выведен из Москвы. И поначалу местом его новой дислокации стал Суздаль (Владимирская область). Именно здесь, начиная с 1933 года, в Покровском женском монастыре создавалась новая военно-биологическая лаборатория. Однако до последних дней советской власти этот факт властям удавалось скрывать от общества. В наши дни, однако, уже можно восстановить хотя бы схематическую картину событий тех дней. 
Основанный в 1364 году Покровский монастырь имел по понятиям 1930-х годов большие размеры, мощнейшую ограду, добротные по тем временам помещения и к тому же он много лет не занимался своим прямым делом. Закрыт этот монастырь был в 1923 году и до 1931 года находился в ведении музейного и коммунального отделов. 
С 1931 года для Покровского монастыря настали новые времена. К сожалению, они не могли отличаться от проблем всей страны. 
Применительно к биологическому оружию гигантская провокация Политбюро ЦК ВКП(б) и ОГПУ выглядела следующим образом. С одной стороны, в сентябре 1930 года "Красной звезде" было велено провозгласить, "что буржуазные армии имеют химико-бактериологические лаборатории,.. чтобы при первом удобном случае воспользоваться теми или другими бактериями для уничтожения противника". Одновременно разведывательное управление штаба Красной Армии снабдило наркома К.Е.Ворошилова "Сводкой сведений о средствах бактериологического нападения и защиты в иностранных армиях. Англия, Германия, Франция, Югославия", которые, как уже говорилось выше на самом деле в те годы этим не занимались. Коронным номером этой разведывательной бумаги было фантастическое сообщение о будто бы выполненных в 1930 году в Германии полигонных испытаниях бактериологических средств - спор сибирской язвы и бактерий сапа. 
Так в советских верхах появилась идея создать, помимо двух мест работы с биологическим оружием (в Москве и в Подмосковье в имении Власиха), еще одно - в Суздале по линии ОГПУ. Причем если в Красной Армии эти секретные работы вели свободные люди (офицеры и вольнонаемные), то в ОГПУ предполагалось привлечь специально созданных "вредителей". 
"Правовая" сторона выглядела следующим образом. 15 мая 1930 года появился "Циркуляр Высшего Совета Народного Хозяйства и Объединенного государственного политического управления" об "использовании на производствах специалистов, осужденных за вредительство". Сей документ был подписан В.В.Куйбышевым и Г.Г.Ягодой и содержал формулу решения: "Использование вредителей следует организовать таким образом, чтобы работа их проходила в помещениях органов ОГПУ". Однако не стоит приписывать товарищам Куйбышеву-Ягоде больше, чем они заслуживают. Незадолго до их решения появилось еще более мудрое и директивное, а именно постановление Политбюро ЦК ВКП(б) от 25 февраля 1930 года о недостатках в работе военной промышленности. Именно этим документом с самого верха властной пирамиды было указано направление поиска виноватых. Ими оказались "вредители", активный отлов которых был поставлен на поток. А конкретный способ использования "вредителей" был определен СНК СССР, утвердившим 30 апреля 1930 года положение об исправительно-трудовых лагерях, которые передавались в систему ОГПУ. 
Применительно к военно-биологической проблематике практически сошлись два вектора. С одной стороны, ОГПУ хотело иметь свою базу для работы с опасными бактериями и вирусами в связи с решением собственных террористических задач. С другой стороны, ВОХИМУ после 1930 года, когда во Власихе новая лаборатория была создана не для них, а для ВСУ, было вынуждено продолжить поиски места вне Москвы для опытов с самыми опасными инфекциями в связи с созданием биологического оружия. 
В общем в 1930-1931 годах доблестные советские органы "раскрыли" несколько групп микробиологов - "шпионов и террористов". Поскольку работа была поставлена на серьезную основу, в их орбиту попал сильнейший в научном отношении состав биологов-заключенных, что позволяло вести военно-биологические работы не только в нормальном режиме (силами свободных микробиологов из Москвы из ИХО РККА), но и в режиме "шарашки", когда заключенные из других городов одновременно были и исследователями, а иногда и подопытным материалом. 
Таковы предпосылки возникновения БОН ОО ОГПУ, то есть Бюро особого назначения Особого отдела ОГПУ (11776).

Весной 1934 года во время паводка первая ПЛ «Щ-309» «Дельфин» из серии, заложенной 6 ноября 1933 и строилась быстрее двух других, была спущена на воду, а через полтора года — 14 ноября 1935 года — была сдана заказчику, то две другие достраивались еще год на стапелях и только в весенний паводок — 10 апреля 1935 года — всплыли, и то не сразу.
Вот как об этом рассказывает М. И. Лернер в своих воспоминаниях: «… паводок оказался низким. При его уровне суда с кильблоков всплыть не могли». Были рассмотрены три варианта их снятия с кильблоков: подъем с помощью дополнительной плавучести эпроновских понтонов; с помощью конструктивных приспособлений в виде консолей укрепленных к плавучему доку (В. М. Коричев, С. Н. Якимовский и А. П. Овчинников); или за счет подъема уровня воды в судояме с помощью накачки ее из Волги насосами. Но ничего этого не потребовалось. На рассвете одного из дней вода прибыла, и лодки всплыли».
В затоне завода лодки продолжали достраиваться еще целый год. Весной 1936 года они были отправлены в доках в Кронштадт, где и были сданы флоту в августе 1936 года. Командирами этих лодок на момент сдачи были Д. Ф. Блок («Щ-310») и А. Г. Лопухин («Щ-311») (12191).

Армия:

Весной 1934 года танки-амфибии впервые были введены в штаты кавалерийских частей. В 1934 - 1938 годах в кавалерии существовали следующие части с подразделениями плавающих танков:
- механизированные полки штата № 06/352 кавалерийских дивизий западных военных округов (40 БТ, 25 Т-37А), переведенные с 1935 года на штат № 6/515;
- механизированные полки штата № 06/352 кадровых и Колхозной кавалерийских дивизий ОКДВА (40 БТ, 20 Т-37А), переведенные в 1935-1936 годах на штат № 6/515;
- территориальные механизированные полки штата № 7/352 территориальных кавалерийских дивизий ПриВо и СКВО (40 БТ, 25 Т-37А), переведенные в 1935-1937 годах на штат № 6/515;
- отдельные механизированные дивизионы штата №06/351 отдельных кавалерийских бригад (18 БТ, 14 Т-37А);
- моторизованные полки штатов №№ 6/532 и 7/532 соответственно кадровой и территориальной кавалерийской дивизии (50 БТ, 5 Т-38).
Следует отметить, что по кавалерийской традиции наименование «рота» заменялось на «эскадрон». Таким образом, полки и дивизионы имели в своем составе один-два эскадрона Т-37А или Т-38.
По новому штату кавалерийских дивизий, утвержденному наркомом обороны СССР 27 января 1938 года, плавающие танки из их состава были исключены, хотя в некоторых дивизиях плавающие танки имелись вплоть до 1941 года (25019).

За рубежом:

Весной 1934 правлению PZL были представлены чертежи PZL-37 Los (2347,1).

Весной 1934 года «Хейнкель» получил заказ на 5 опытных пассажирских Не 111 повышенной комфортности. Еще в 1932 г. под руководством братьев Гюнтеров и Карла Шварцлера был спроектирован цельнометаллический моноплан с гладкой работающей обшивкой, эллиптическим крылом, обтекаемым сигарообразным фюзеляжем, предельно обжатыми мотогондолами и убирающимся шасси. Крыло, рассчитанное на большую удельную нагрузку, имело мощную механизацию — щелевые закрылки и зависающие элероны. От архаичных рам и ферм Хейнкель отказался, перейдя к полумонококовому фюзеляжу и кессонному крылу. Идея машины была настолько революционной, что проект «держали под сукном» более года, пока основные решения не были проверены на одномоторном Не 70 (22811).

Весной 1934 г. на берлинский ракетодром ОМП явилась группа молодых людей в униформе. Они назвали себя представителями Имперского министерства авиации и сообщили, что этот участок передан им под учебный лагерь. По условиям контракта ракетчики должны были выехать за три дня. Ракетный полигон (ракетодром) действовал около трех лет. После Второй мировой войны проведенные здесь испытания надолго забыли. Но именно здесь были отработаны двигатели на жидком топливе. Здесь же впервые появились такие понятия как «стартовый стол», «обратный отсчет времени», «ключ на старт» и ряд других. А главное, здесь познакомился с новыми идеями и приобрел первый практический опыт Вернер фон Браун (23372).

Весной 1934 г. в Японии во время подготовки к строительству дальних подводных разведчиков проекта J3, была начата разработка нового гидроплана.
Моряки хотели получить лёгкий, но прочный двухместный поплавковый гидроплан компактных размеров, устойчивый к воздействию солёной морской воды. Со сложенными крыльями он должен помещаться в цилиндрическом ангаре диаметром 2 м
«приемлемой длины».
Конкурс проектов выиграла фирма «Ватанабэ». В марте 1934 г. специалисты фирмы в режиме секретности приступили к постройке нового самолёта. Первый прототип был готов уже в августе 1934 г. и с сентября проходил наземные испытания. Лётные испытания начались в феврале 1935 г. со вторым прототипом на субмаринах I-5 и I-6.
У «Ватанабэ» E9W1 каркас был сварной из стальных труб, обшитый в передней части листами дюралюминия, в хвостовой — перкалем и фанерой. Верхнее крыло крепилось к фюзеляжу четырьмя стойками, нижнее — напрямую. Верхнее и нижнее крыло соединяли подкосы N-образной формы, а также расчалки. Два больших поплавка крепились стойками к нижнему крылу. Сразу за верхним крылом в фюзеляже находились открытые кабины пилота и наблюдателя с прозрачными козырьками. В кабине наблюдателя имелась радиостанция и 7.7-мм пулемёт (Тип 92) на шкворневой установке.
Для размещения в ангаре E9W1 разбирали на 12 частей. Это занимало всего полторы минуты. Сборка осуществлялась за две с половиной минуты.
Звёздообразный 9-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения «Хитачи» GK2 в 340 л. с. с деревянным двухлопастным винтом обеспечивал самолёту максимальную скорость 233 км/ч, крейсерскую — 148 км/ч (на высоте 1000 м). Нормальная дальность полёта составила 590 км, максимальная — 730 км. Практический потолок — 6750 м. Запас топлива в баке — 250 литров.
В июне 1936 г. лётные испытания второго прототипа «Ватанабэ» были завершены. После устранения выявленных недостатков самолёт приняли на вооружение под обозначением E9W1 модель 1 (тип 96, модель 1). Всего было выпущено 32 серийных самолёта (не считая двух прототипов). Шесть из них получил флот Сиама (Таиланда), где они служили до 1946 г. (25079).

Авиапромышленность:

К лету 1934 года полностью или частично прошли летные испытания истребители И-16 с моторами М-22 и Райт «Циклон». Недостатки и у того, и у другого были практически одинаковые, вполне устранимые. Казалось, ввиду более высоких качеств И-16 с мотором Райт «Циклон» более перспективен, именно на этой машине необходимо сосредоточить все усилия по доводке и именно ее запустить в серийное производство, но в результате «подковёрной» борьбы решения принимались достаточно странные. В серийное производство решили запустить И-16 с мотором М-22. Но почти одновременно ВВС рекомендовали продолжить работы над И-14 и выдали задание КБ Д.П.Григоровича на проектирование нового пушечного истребителя ИП 1 с тем же мотором Райт «Циклон» (23455).

К лету 1934 г. первые КР-ба поступили в 62-й отряд на Балтийском море. На 15 августа там имелось уже пять машин. Общая оценка самолёта была неплохой. По словам того же В.И. Ракова: «В пилотировании самолёт показал себя безукоризненно. Мертвые петли, конечно, на двухмоторной машине делать не следовало, они были запрещены... А виражи выдерживал самые крутые. Шасси было достаточно крепкое». Но мореходность у поплавковых машин оказалась хуже, чем у летающих лодок аналогичного веса. Практически они могли летать лишь со спокойной воды. Самолёт на поплавках более чутко реагировал на боковой ветер; пределом для Р-ба являлась скорость ветра до 12 м/с, в то время как лодки Дор- нье «Валь», эксплуатировавшиеся у нас на Балтике и Чёрном море, спокойно разбегались и при 18 м/с. Отмечалось также, что при выполнении спирали КР-ба стремится к «зарыванию» - самопроизвольно опускал нос. Причиной оказалась плохая контровка штурвала управления стабилизатором, который от вибрации начинал откручиваться. Набегающий поток задирал стабилизатор вверх, заставляя машину «клевать» носом.
В то же время, по отзывам лётчиков, самолёт оказался довольно манёвренным на воде. Этому способствовало расположение двигателей на крыле: пилот мог давать левому и правому моторам разные обороты, создавая необходимый момент. У «Валя» же двигатели стояли в одной гондоле по оси лодки тандемом - один с тянущим винтом, а другой - с толкающим.
За 1934 г. завод № 22 выпустил 78 КР-ба.
Несмотря на первую неудачу, идею вооружения КР-ба торпедами не отбросили, на испытания выставили торпедоносец КР-бТ № 22177. На нем стоял новый торпедный мост с переменным углом установки торпеды. Ранее при низком торпедометании торпеда сразу крепилась под заданным углом (около 30°). Такая схема создавала большое сопротивление в полёте, существенно ухудшая лётные данные. Теперь использовалась подвеска, получившая название «ОТБ с хвостовиком». В полёте торпеда располагалась горизонтально, а перед сбросом поворачивалась механизмом торпе- додержателя. Кроме ТАН-12 для низкого торпедометания, самолёт мог нести облегчённую ТАВ-15, предназначенную для сброса с высоты с парашютом. В передней кабине монтировался торпедный прицел ПТ-136. Заводские испытания «ОТБ с хвостовиком» прошли на Балтике в конце 1934 г. Самолёт № 22177 отличался и оборонительным вооружением: вместо двух спаренных установок ДА-2 на нём на каждой турели стояло по одному новому скорострельному пулемёту ШКАС обр.1933 г. с подвесными магазинами-коробами (этот вариант получил прозвище «ШКАС с бородой»).
«ОТБ с хвостовиком» работала неплохо, да и лётные данные КР-6Т стали выше, но тактико-техническим требованиям ВВС самолёт по-прежнему не соответствовал. Вопреки им посадка с торпедой оставалась невозможной, максимальная скорость не доходила до 300 км/ч, а угол пикирования не позволял уложиться в нормативы по времени выхода в атаку (12264).

К лету 1934 была устранена значительная часть дефектов РД. Для улучшения летных данных крыло и оперение обтянули перкалем. Но расчетам продолжительность полета по расходу горючего могла достичь 80,4 часа. При этом ожидалось, что дальность превысит 13000 км (160).

К лету 1934 года, параллельно с доработкой узлов и оборудования обеих машин – РД-1 и РД-2, гофрированную обшивку крыла и оперения обтянули перкалью (12725).

К лету 1934 года была устранена значительная часть дефектов РД. Для улучшения летных данных крыло и оперение обтянули перкалем. По расчетам продолжительность полета по расходу горючего могла достичь 80,4 часа. При этом ожидалось, что дальность превысит 13 000 км (24991).

К лету 1934 закончились испытания ЛР (92,422).

К лету 1934 г. инженеры В.А. Чижевский и К.Д. Годунов разработали проект стратостата СССР-2.
Некоторые технические характеристики стратостата содержатся в докладе Я.И. Алксниса К.Е. Ворошилову от 8 июня 1934 г.
Оболочка стратостата объёмом 300 000 м3 изготавливалась на заводе «Каучук» из прорезиненной однослойной шёлковой материи, усиленной в верхней части до экватора сеткой из шёлковых лент. Подвесной такелаж состоял из 36 строп из шёлкового шнура с прочностью на разрыв 1000 кг. Применение шёлка для постройки оболочки и такелажа облегчило всю систему более чем на 50%. Однако из-за повышения цен на шёлк и другие материалы потребовалось доас- сигновать 380 тыс. рублей.
Гондола аэростата — клёпанная из листового дюралюминия. Она состояла из нёсшего нагрузки каркаса и оболочки, работавшей только на сверхдавление. Гондола имела посадочное устройство, позволявшее производить приземление со скоростью до 5 м/с.
Научная составляющая полёта определялась задачами, поставленными конференцией по изучению стратосферы, и предусматривала: определение метеорологических параметров (давления, влажности, состава воздуха и температуры до высоты 30 000 м), исследование космических лучей при помощи камеры Вильсона новой конструкции, оптические наблюдения (фотографирование солнечного спектра в ультрафиолетовой части спектра после прохождения половины слоя озона, исследование рассеивания света в атмосфере и структуры атмосферной рассеивающей среды), аэрофотосъёмку (съёмка выпуклости земной поверхности).
На заводе им. Менжинского изготовили две гондолы. Одна из них, рассчитанная на экипаж из двух человек, предназначалась для подъёма на максимальную высоту. По сравнению с гондолой стратостата «СССР-1» она имела меньший диаметр (2,0 вместо 2,3 м) и была склёпана из листов дюралюминия меньшей толщины (1,5 мм вместо 3 мм).
Вторая гондола предназначалась для экипажа из трёх человек и имела шлюзовое устройство для выхода пилота из гондолы в стратосферу. Для этого шарообразная гондола соединялась вверху с цилиндрической шлюзовой частью диаметром 1,05 м и высотой 1,80 м. Гондола имела два входных люка по бокам и третий люк, ведущий в шлюзовую часть. Сверху цилиндра находился четвёртый люк для выхода на специальную площадку вокруг цилиндра с высоким ограждением, где также мог располагаться парашют для спуска гондолы при отцеплении оболочки. При подъёме в стратосферу внешние люки закрывались, а внутренний (между шаровой и цилиндрическими частями), наоборот, открывался. Выход аэронавта из цилиндрической шлюзовой камеры в стратосферу осуществлялся также, как выход водолаза из подводной лодки или космонавта — в открытый космос. Пилот в скафандре с кислородным прибором поднимался по лестнице в цилиндрический отсек, после чего люк за ним закрывался, и давление в шлюзовой камере выравнивалось с наружным. Он открывал верхний люк и по лестнице поднимался на площадку.
Руководитель работ по постройке гондолы Б.Ф. Ляпин вспоминал:
Гондола построена. Перед наружной обшивкой её войлоком и окраской производится проверка герметичности клёпаной конструкции. Все люки закрыты. Внутрь подается воздух, давление доводится до 1,7 кг/см2 (избыточное). При этом давлении выдержка 1-1,5 часа. Контролер мыльным раствором проверяет герметичность клёпаных швов. Всё в порядке, давление держится устойчиво, отмечено несколько заклёпок, пропускающих пузырьки воздуха. Открывается выпускной кран воздуха, давление падает. И когда давление дошло до 0,3 кг/см2 (изб.) в гондоле происходит какой-то взрыв, она подпрыгивает на 10-15 см. В чём дело? А дело в том, что внутренний люк оказался недостаточно герметичным, пропускал воздух в цилиндр. За 1,5 часа выдержки там создалось давление, которое при быстром стравливании воздуха из шаровой части, действуя снаружи на выпуклую поверхность, продавило её, сорвало с места крышку люка. А пилоты наши собирались подниматься до 3-4 км с открытыми входными люками и закрытым входным люком в цилиндр!.
Старт «СССР-2» с двухместной гондолой наметили на 5 сентября 1934 г. Лететь предстояло Г.А. Прокофьеву и К.Д. Годунову. В ночь перед стартом начали закачивать водород. Учитывая огромный объём оболочки, все очень торопились, чтобы начать подъём рано утром, когда обычно бывает штиль. При наполнении оболочка внезапно воспламенилась из-за электризации шёлковой ткани при её «шевелении» под действием нагнетаемого внутрь газа. Одной искры оказалось достаточно для воспламенения водорода. За пять минут огонь полностью уничтожил стратостат. К счастью, обошлось без человеческих жертв. Очевидец этого события вспоминает:
На Центральном московском аэродроме разложена гигантская оболочка, вокруг 1000 баллонов со сжатым водородом. Из ангара завода принесена гондола (облегчённая). Прокофьев и Годунов готовы к полёту.
Даётся команда, баллоны открываются и водород по шлангам сначала небольшого диаметра, затем соединяющимся и увеличивающимся пошёл в патрубок диаметром больше полуметра, соединённый с оболочкой. Оболочка начала приподниматься, пухнуть. Вдруг — обрыв патрубка. Краны перекрыты, резинщики срочно склеили, отремонтировали патрубок. Началось снова заполнение оболочки. Она растёт на глазах всё выше и выше. Уже верхний купол на высоте примерно 100 м. На фоне серого неба утренней зари над куполом кружит стая коршунов. Что их привлекло — водород? Или может они купол приняли за новую скалу? А заполнение продолжается, часть оболочки ещё лежит на земле, вздувается горбом, водород образует эти горбы и с шумом прорывается кверху. И вдруг. при одном таком прорыве внутри оболочки раздался глухой грохот, вверху показались языки пламени. Все бросились врассыпную. А оболочка с пламенем вверху медленно опускается на землю. Команда — «закрыть баллоны», начали обрезать шланги. Паника улеглась. Оболочка догорела до земли, образовался большой выжженный круг, и всё погасло.
Потом выяснилось — рабочие завода «Каучук», готовившие оболочку, не могли ходить по ней босиком, она «кололась», масса шёлковой прорезиненной ткани при шевелении заряжалась электричеством. Рабочим были выданы резиновые тапочки.
Несмотря на соблюдение секретности, сведения об аварии стали известны за границей, но советская пресса постаралась их дезавуировать. Затем впечатление от неудачи «СССР-2» в какой-то мере скрасил благополучный исход полного драматизма полёта «СССР-1 бис» (20120).

Авиапромышленность:

К июню 1934 г. недостатки МГ были устранены, закончены мелкие переделки на самолете (21240).

Авиапромышленность:

1 июня 1934 года проектированием был закончен СБ (скоростной бомбардировщик) под два мотора Райт Циклон F-3 и все чертежи были сданы в производство (3541).

1 июня 1934 было закончено строительство АНТ-21бис (МИ-3бис). Гос. испытаний не было, в серию не пошел (514).
По другим данным не смог пройти гос. испытания, которые шли с июня по декабрь 1934 (1076,474).
По другим данным - 1..., этому верится больше

1 июня 1934 началось строительство АНТ-40 (СБ-И) (514).
По другим данным эту машину стали строить 15 мая 1934 (2233,46).

1 июня 1934 было закончено строительство АНТ-27бис (1076,896) (МДР-4) (514).

1 июня 1934 закончились заводские испытания Г-37 ЛК имени ЦК Ленинского комсомола. Налетали 10 час. и потом совершили перелет Ленинград-Москва покрыв расстояние за 2:15. В кабине места на 10 чел. Кабина в случае аварии или необходимости десанта могла быть отделена и спущена на парашюте. Без кабины предлагался для использования в качестве бомбовоза и дальнего разведчика. Двухбалочная конструкция - радиаторы заключены в обтекатели шасси. Есть альбом (527).

1 июня 1934 г. первый М-25, собранный в Перми из американских деталей, поставили на станок. По конструкции он соответствовал РЗ выпуска 1934 г. Первая попытка пройти госиспытания оказалась неудачной - разорвало головку одного из цилиндров, но вторая попытка 2 августа 1935 г. завершилась успешно (12261).

1 июня 1934 г. первый мотор, собранный в Перми, поставили на стенд. Испытания были прерваны из-за разрыва головки одного из цилиндров. За рекордно короткий срок для машиностроительных предприятий  всего один год завод освоил производство и уже в 1934 году первый серийный мотор М 25 вышел из сборочного цеха. По мере развёртывания производства импортные детали и агрегаты заменялись отечественными и в начале 1936 года от них отказались полностью. Сборку моторов осуществлял персонал, обученный за океаном, в белых халатах, в цехах, сверкающих чистотой. Благодаря пуску в марте 1937 года сборочного конвейера, темпы поставки моторов резко возросли до 20 изделий в сутки (19534).

1 июня 1934 началась производственная деятельность предприятия "Пермские моторы" (274) и был собран первый М-25 (Циклон) (3342,28).

1 июня 1934 г. первый мотор, собранный в Перми из американских деталей, поставили на стенд. Двигатель получил советское обозначение М-25. Этот мотор стал первым в длинной линии поршневых двигателей воздушного охлаждения, над которыми работал Швецов. Все они в той или иной степени сохраняли какие-то черты «Циклона». Швецов начал с совершенствования М-25. В июле — августе 1935 г. двигатель успешно прошел госиспытания. К концу года удалось избавиться от импорта большей части деталей. В 1935 г. появился усовершенствованный М-25 А, годом позже — М-25В, запущенный в серию в 1937 г. В 1937 г. на госиспытания предъявили М-62, первый существенно модернизированный вариант М-25. Этот двигатель стал самым известным мотором Швецова, по массовости и длительности «жизни» в производстве превзошедший даже М-11. Его запустили в серию в 1938 г. и до сих пор его изготовляют в Польше как К9. Эти двигатели устанавливались на истребителях И-16 и И-153, пассажирских Ли-2 (ПС-84), а после войны — на широко распространенных бипланах Ли-2. За М-62 в 1938 г. последовал М-63, в 1939 г. — М-64 (который в серию не пошел). Все они являлись усовершенствованными вариантами «Циклона». Параллельно с этим Швецов, в определенной мере используя отлаженные конструкторские решения фирмы «Райт», все больше удалялся от прототипа. В предложения по плану опытных работ на 1938-1939 гг. вошли 14-цилиндровый и 18-цилиндровый двигатели на основе М-25. Но когда этот план только верстался, Швецов уже начал работать в этом направлении. Мотор М-70 стал первым в семействе 18-цилиндровых, а М-80 — 14-цилиндровых двигателей. За М-70 шли М-71 и М-72, за М-80 — М-81 и М-82. Последний проектировался с 1939 г. От «Циклона» в нем уже практически ничего не осталось. В мае 1941 г. этот двигатель запустили в серийное производство. В годы войны он стал одним из основных типов в советских ВВС. Его устанавливали на истребителях Ла-5 и Ла-7, бомбардировщиках Су-2, Ту-2 и Пе-8. 1 апреля 1944 этот мотор переименовали в в АШ-82, а М-62 — в АШ-62. Уже не выпускавшиеся к этому времени М-25 и М-63 сохранили прежние обозначения. Все последующие двигатели Швецова также получали наименования с буквами «АШ». АШ-82 выпускался и после войны и несколько раз модернизировался (в частности появились АШ-82Т для гражданских самолетов и вертолетный АШ-82В) Он изготовлялся также в Китае и Чехословакии. Развитием АШ-82 являлись АШ-83 и АШ-84. Первый был изготовлен большой серией, второй лишь в нескольких опытных образцах. Из семейства 18-цилиндровых моторов наиболее известным стал АШ-73, спроектированный в 1945 г. Он серийно выпускался в 1948-1957 гг. двумя заводами — в Перми и Рыбинске. В варианте АШ-73ТК с турбонаддувом его устанавливали на тяжелый бомбардировщик Ту-4 — копию американского В-29. Турбонагнетатель ТК-19 скопировали с американского прототипа, но сам двигатель вовсе не являлся копией. Низковысотный вариант АШ-73 с ПЦН монтировался на летающих лодках Бе-6. Следует упомянуть также о послевоенном двигателе АШ-21 — «половинке» от АШ-82. Его применяли на самолетах Як-11 и УТБ. Самым мощным поршневым мотором Швецова стал АШ-2. Если АШ-21 был как бы «урезанным» АШ-82, то АШ-2, наоборот, фактически сложили из двух АШ-82. Получилась четырехрядная 28-цилиндровая звезда. Этот двигатель создавали в рамках послевоенной программы разработки моторов большой мощности для тяжелых бомбардировщиков. В последнем варианте, АШ-2К, испытывавшемся в 1951 г., максимальную мощность довели до 4700 л.с. На нем мощность снималась также с семи импульсных турбин и через редуктор передавалась на вал. Доводку этого мотора прекратили в 1952 г., когда уже стали вполне ясны перспективы ТРД и ТВД, с которыми поршневые двигатели в этом диапазоне мощностей не могли конкурировать. За свою работу Швецов удостоился звания Героя Социалистического Труда, четырежды был лауреатом Сталинской премии. Он умер 19 марта 1953 г. Его двигатели, летающие до сих пор, намного пережили своего создателя (11852).

1 июня 1934 г. начались заводские испытания первого собранного там (из американских деталей) мотора. М-25 представлял собой метрический вариант К-1820-РЗ с усовершенствованиями, соответствующими «Циклону» образца 1934 г., и с карбюратором К-25 (копия «Солекс»). Первая попытка пройти 100-часовые госиспытания оказалась неудачной — разорвало головку одного из цилиндров, но 2 августа 1935 г. повторные испытания закончились успешно. Все первые серии включали детали и узлы, импортированные из США (клапанные пружины, поршневые кольца, подшипники). От их использования отказались с начала 1936 г. С марта 1937 г. на заводе № 19 была введена сборка на конвейере.
М-25 в различных модификациях выпускался заводом № 19 до начала 1942 г.; изготовлено 13 888 экз. На заводе № 27 (Казань) в 1938-1939 гг. собирали М-25 из комплектов запчастей, выпущенных в Перми; количество неизвестно.
Характеристики:
• 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 29,87 л;
• степень сжатия 6,4;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• возможна установка синхронизатора, электроинерционного стартера или пневмопуска. Известны модификации:
• М-25, безредукторный, первая серийная модификация с использованием большого числа импортных деталей, 635/700 л.с., прошла госиспытания в июле — августе 1935 г. Первые двигатели имели карбюраторы «Стромберг» и вес 434 кг, далее карбюратор К-25 и вес 435 кг.
• М-25А, безредукторный, форсирован по оборотам. Разрабатывался с июля 1935 г. с использованием полученной из США документации на мотор типа Р50. Введен противовес-маятник, усилена кулачковая шайба, внесены изменения в маслосистему. Мощность 715/730 л.с.,
вес 439 кг.
• М-25Б, опытный мотор на базе М-25А с увеличенным наддувом (за счет увеличения оборотов крыльчатки). Примерно соответствовал американскому типу Р52. Мощность 585/700 л.с., вес 435 кг.
• М-25Р, редукторный мотор на базе М-25А. Изготовлено несколько опытных экземпляров с импортными редукторами.
• М-25В, безредукторный, форсирован по оборотам по сравнению с М-25А, 750/775 л.с., вес 453 кг. Усиленные головки цилиндров,
новые всасывающие и выхлопные патрубки, азотированные гильзы, усиленные шатуны. Примерно соответствовал американской модели Р53. Прошел госиспытания в августе 1936 г., серийно строился с 1937 г. С 1938 г. комплектовался электроинерционным стартером, с января 1939 г. — пневмосамопуском. С 1941 г. выпускался усовершенствованный вариант, унифицированный с М-62 и М-63, 750/790 л.с. На нем введены два роликовых подшипника коленвала, втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями.
- М-25В-ТК, вариант М-25В с двумя турбонагнетателями ТК-1 и ПЦН. Проходил летные испытания в декабре 1938 г. — апреле 1939 г. Мощность 750/775 л.с., вес 435 кг. Изготовлялась малая серия.
- М-25Е, опытные образцы с увеличенным наддувом (за счет повышения оборотов ПЦН). Был близок к американскому мотору Р54, но отличался примерно пятой частью деталей.
- М-25И, опытный образец с наддувом выше, чем у М-25В, но ниже, чем у М-25Е.
- М-25Ф, проект 1935 г. с форсированием по оборотам, 720/815 л.с., вес 500 кг.
- М-25У, задание 1935 г., 840/950 л.с., вес 570 кг. -
- М-25 для катеров на воздушной подушке, проектировавшихся в ЦКБ-1. Мотор переделывался для работы в вертикальном положении с изменением схемы отсоса масла. Выпущена небольшая серия на заводе № 19.
М-25 экспортировался в Китай и Испанию.
Двигатели М-25 различных модификаций устанавливались на серийных самолетах И-14, И-15бис, И-16 (большая часть выпуска), Р-10, ДИ-6, И-153 (малая серия), КОР-1 (Бе-2), ИП-1, опытных самолетах АРК-3, МДР-6, ИП-4, РВ-23, Г-31 (мотопланер), ОКО-1. Их применение предусматривалось проектом ТА. Трофейные М-25В устанавливались немцами на легкие транспортные самолеты Со 244 (11852).

1 июня в 1934 году был введен в строй Пермский моторостроительный завод № 19 (ныне холдинговая компания ОАО «Пермские моторы»). В этот день из американских деталей был собран первый пермский поршневый авиационный мотор «М-25». Государственное всесоюзное авиационное объединение (ГВАО) в 1930 г. получило правительственное задание: построить моторостроительный завод в Перми. Для его строительства был отведен земельный участок на окраине города, удаленной от центра на 4 км. 7 июля 1930 г. приказом начальника ГВАО директором был назначен Петр Иванович Чубуков. А история Пермского моторостроительного комплекса отсчитывается с 1 июня 1934 г., когда на новом моторостроительном заводе был собран первый звездообразный мотор «М-25», положивший начало семейству поршневых двигателей для боевой и гражданской авиации 30-50-х годов. С этого времени пермские моторостроители неизменно в числе лидеров отечественного и мирового двигателестроения. В основе деятельности "Авиадвигателя" - разработчика авиационных двигателей и "Пермского Моторного Завода" - их серийного изготовителя лежат научно-технические и производственные возможности и многолетние традиции: развитая испытательная и доводочная база, мощное серийное производство, один из самых эффективных в мире компрессоров, высокотемпературные и высокоэффективные турбины, новаторство, проявившееся при создании многих первых отечественных образцов техники: двухконтурного двигателя (1960 г., самолет «Ту-124»), вертолетной установки со свободной турбиной (1958 г., вертолеты «Ми-6», «Ми-10), авиационного двухконтурного форсажного двигателя и электронной системы управления двигателем (1979 г., истребитель-перехватчик МиГ-31), а также экономичного, соответствующего отечественным и международным экологическим требованиям пермского авиационного двигателя для магистральной авиации «ПС-90А» (1992 г., самолеты «Ил-96-300», «Ту-204», «Ту-214», «Ил-76МФ») (14909).

1 июня 1934 г. первый мотор М-25, собранный в Молотове из американских деталей, поставили на стенд. В ходе испытаний выявилось немало дефектов. Только в июле – августе 1935 г. двигатель М-25, теперь уже преимущественно из деталей отечественного производства (импортными оставались клапанные пружины, поршневые кольца и подшипники), успешно прошел госиспытания. В начале 1936 г. удалось почти полностью избавиться от импорта, а с марта 1937 г. на заводе № 19 впервые в отечественном авиамоторостроении была освоена сборка на конвейере (25145).

Другие оборонные отрасли:

1 июня в 1934 году пускается в эксплуатацию Улан-Удэнский локомотивно-вагоноремонтный завод - первенец тяжелой индустрии Бурятии (ныне акционерное общество) (14909).

Армия:

На 1 июня 1934 года в четырех сформированных механизированных корпусах имелось следующее количество легких бронемашин: 5-й — 22, 45-й — 27, 7 и 11-й — по 1. По состоянию на 1 января 1938 года картина несколько изменилась в лучшую сторону: 5-й — 60 (29 ФАИ, 17 БА-20 линейных и 14 Д-8/12), 7-й - 50 (49 ФАИ и 1 Д-8/12), 11-й - 92 (88 ФАИ, 3 Д-8/12) и 45-й - 57 (56 ФАИ и 1 Д-8/12) (11284).

1 июня 1934 г. был введен в действие Устав тыла РККА, в котором были определены основные положения по организации и работе войскового авиационного тыла и указаны его задачи. На тыл ВВС возлагалось: содержание запасов боеприпасов, другого имущества и ГСМ в пределах установленных норм; их пополнение из головных авиаскладов; подвоз материальных средств; ремонт самолетов, моторов и вооружения; медицинское обслуживание личного состава; отправка на головные авиационные склады лишнего и требующего капитального ремонта имущества.
Перед частями тыла была поставлена задача обеспечить круглогодичную бесперебойную работу авиации. Для ее решения на грунтовых аэродромах стали устраивать системы поверхностного дренажа, однако это не решило проблемы, особенно для самолетов тяжелых типов. Поэтому в этот период начали строить взлетно-посадочные полосы (ВПП), рулежные дорожки и стоянки самолетов с искусственным покрытием. Первые искусственные покрытия на аэродромах были сделаны из цементно-бетонных плит. Одновременно с этим велось опытное строительство аэродромных покрытий из грунтоасфальта (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

1 июня 1934. Вдвое повышена цена на хлеб (18721).

Между 1 и 7 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
Об увеличении расчетной цены на золото и платину 
Утвердить среднюю расчетную цену на сдаваемые в 1934 г. золотопромышленностью НКТП (по Главзолото) золото и платину в шесть рублей за грамм (11652).

Между 1 и 7 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
Вопрос ОГПУ 
1. Предложить всей руководящей верхушке ОГПУ обратить внимание на серьезные недочеты в деле ведения следствия следователями ОГПУ. 
2. Считать недопустимым, что прокуратура, несмотря на наличие жалоб, посланных на имя прокурора, оставила жалобы без ответа и разбирательства (11652).

Внешняя политика:

Между 1 и 7 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
О мото-велопробеге польских спортсменов через СССР 
Разрешить полякам мото-велопробег при условии: 
1. что маршрут будет утвержден ОГПУ и Наркомвоенмором и 
2. что Польша даст аналогичное разрешение для наших спортсменов (11652).

Авиапромышленность:

2 июня 1934 в Таганроге на заводе № 31 была закончена постройка первого серийного МБР-2 с М-17 (№ 31001), а всего было построено 1365. 5 июля 1934 его представили на испытания (9078).

2 июня 1934 г. закончили первый МБР-2 с мотором М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге и 5 июля представили на испытания. Он считался эталоном для серии и, по сравнению с опытным образцом он был на 60 кг легче, максимальная скорость при этом возросла на 6 км/ч, и увеличилась дальность полёта. Результаты испытаний в целом удовлетворили заказчика.
Из недостатков отмечались вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку и отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии. Тем не менее, после устранения недостатков предписывалось начать строительство серии для проведения войсковых испытаний.
После первых двух малых серий МБР-2, предназначавшихся для испытаний в частях морской авиации,началось крупносерийное производство, продолжавшееся до 1936 г., когда в цехах эту модификацию сменил вариант с двигателем М-34. Всего было выпущено около 300 МБР-2 с моторами М-17.
ЦКБ МС-1
Как уже отмечалось выше, военные придавали большое значение повышению лётно-технических характеристик только что принятого на вооружение морского разведчика, связывая это, прежде всего, с установкой на МБР-2 двигателя М-34. Сам М-34 создавался как замена М-17 и потому сохранял его габариты и посадочные места, так что с этой точки зрения не предвиделось особых проблем. Создание модификации с новым двигателем, получившей обозначение ЦКБ МС-1, стало одной из основных задач конструкторского бюро.
Для установки на летающей лодке выбрали двигатель М-34Н (с центробежным нагнетателем) с двухлопастным металлическим винтом изменяемого на земле шага. На капот монтировалось кольцо NACA. Но одной лишь заменой силовой установки дело не ограничилось. Изменилй обводы лодки, улучшили аэродинамику, кабину лётчика сделали закрытой, экранированную турель получил и стрелок-радист. Кроме того, закрыли щели у руля направления, сделали зализы между крылом и лодкой. Для улучшения взлётно-посадочных характеристик на нижней поверхности крыла установили щитки Шренка. Для устранения выявившейся при эксплуатации серийных машин недостаточной путевой устойчивости на планировании с задроссе- лированным двигателем изменили форму киля и руля направления, увеличив их площадь.
Кроме этих внешне заметных изменений, усилили конструкцию лодки, крыльев и оперения. Существенно обновилось оборудование - было установлено переговорное устройство СПУ-3 (до этого члены экипажа общались между собой посредством примитивного переговорного прибора и световой сигнализации), вместо радиостанции 13-СК могла устанавливаться станция РКК. Спаренные пулемёты ДА-2 заменили одиночными, но более скорострельными пулемётами ШКАС на турелях Тур-8. Машина теперь могла при необходимости эксплуатироваться с земли на колёсно-лыжном шасси с пневматической амортизацией системы ЦКБ МС (12003).

2 июня в 1934 году в Таганроге завершили постройку первого «МБР-2» с двигателем «М-17» (серийный №31001), который должен был стать эталоном для серии Через три дня его передали на испытания, которые проводили летчик-сдатчик завода А.А.Ульсен и старший военный представитель 4-го отдела Управления ВВС РККА на заводе №31 военинженер 3-го ранга И.Г.Загайнов, выступивший в качестве летнаба. По сравнению с первым прототипом самолет оказался на 60 кг легче, его максимальная скорость возросла на б км/ч, увеличилась и дальность полета. Результаты испытаний в целом удовлетворили заказчика. Из недостатков отмечались вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку, отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии (14910).

2 июня 1934 г. был закончен и 5 июля представлен на испытания первый МБР-2 с двигателем М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге. Эта машина должна была уже стать эталоном для серии и по сравнению с первым прототипом была на 60 кг легче, максимальная скорость возросла на 6 км/ч, и увеличилась дальность полета.
Летные испытания проводил летчик-сдатчик завода А.А. Ульсен, в качестве летнаба в полетах участвовал старший военный представитель 4-го отдела Управления ВВС РККА на заводе № 31 военинженер 3 ранга И.Г. Загайнов. Результаты испытаний в целом удовлетворили заказчика.
Из недостатков отмечалась вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку и отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии. Тем не менее, предписывалось после устранения недостатков начать строительство серии для проведения войсковых испытаний МБР-2 в частях морской авиации (23541).

2 июня 1934 г. первый МБР-2 с двигателем М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге, был закончен и 5 июля представлен на испытания. Эта машина должна была уже стать эталоном для серии и по сравнению с первым протогипом была на 60 кг легче, максимальная скорость возросла на 6 км/ч и увеличилась дальность полета (25061). 

2 июня 1934 г. Докладная записка военно-морской группы Комиссии партийного контроля секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину об обеспечении военно-воздушных сил радиосвязью
Совершенно секретно.
Военно-морской группой КПК проверены решения ЦК и СТО об обеспечении Военных воздушных сил радиосвязью.
Проверкой установлено, что при сравнительно сносном обеспечении тяжелой и разведывательной авиации радиостанциями, истребительная авиация радиосвязью не обеспечена совершенно. Истребительная радиостанция 15‑СК начнет производиться только с 1935 г., т. к. ее опытный образец находится еще в разработке в ЦВИРЛе (Центральная военная радиолаборатория) и будет готов лишь в конце IV квартала 1934 г. Плохо обеспечена авиация также аэродромными радиостанциями. На 2 тыс. самолетных радиостанций дальнего действия в настоящее время имеется всего 57 аэродромных станций. Даже ОКДВА аэродромными рациями обеспечена всего на 30% потребности.
Необеспеченность аэродромными рациями объясняется плохой работой завода им. Ленина (г. Горький), систематически резко не выполняющего план по этой продукции. Выпуск аэродромных раций задерживается также непоставкой заводом № 37 бензиновых двигателей Л‑3 и Л‑6 из-за отсутствия магнето, которые только недавно заказаны за границей. О производстве этой мелочи в СССР не подумали, хотя имеется специальное решение СТО от 27 апреля 1933 г., обязующее т. Павлуновского обеспечить производство двигателей этого типа. Равным образом не поставлены еще на производство станции для внутриэскадрильной связи.
О тактико-технических данных принятых на вооружение радиостанций
Авиация в настоящее время вооружается радиостанциями согласно списку, утвержденному Ревсоветом Союза в 1930 г.
а) Дальность действия СК‑11 (радиостанции бомбардировщика) 700 км явно недостаточна в свете задач, стоящих теперь перед бомбардировочной авиацией.
б) Ни одна из самолетных радиостанций не обеспечивает связи с подводными лодками, что является крупнейшим минусом в деле вооружения, ибо при таком положении совместные действия ВВС и подлодок крайне затруднительны.
в) Существующие типы радиомаяков, особо необходимые для вождения самолета в облаках и тумане, также имеют крайне недостаточный радиус действия — 400 км. Система пеленгирования самолета, т. е. определение его местонахождения по мощным широковещательным радиостанциям, дает значительно большую дальность направленного полета (до 1200 км), не получила еще сколь-либо заметного применения в ВВС. На Дальнем Востоке к тому же нет соответствующих мощных широковещательных радиостанций. Строительство радиостанций в Комсомольске и Хабаровске находится еще в стадии изыскания площадок. Поручено это дело Главэспрому, который вряд ли сможет взять нужные темпы в работе.
г) Наиболее слабым местом в организации радиосвязи является вопрос питания. Мы уже говорили о недоброкачественности двигателя для аэродромной радиостанции. То же самое и с самолетными передающими радиостанциями: до сего времени они питаются от динамо, приводящихся в движение ветрянками. При такой системе питания самолетная станция на земле не работает. Между тем радиосвязь с земли самолету необходима и при десантных операциях, и в случае вынужденной посадки (характерен случай со звеном т. Каманина при спасании челюскинцев)¹*. Заводом им. Лепсе в конце прошлого года разработан агрегат (ДС‑500) с приводом от мотора самолета и унформера (РУН 120 и РУН 10) для питания приемника и передатчика, что позволяет отказаться от ветрянок и сухих элементов и батарей для приемников, качество которых крайне низко. Однако только теперь Управление ВВС (среди года) дает заказ на унформеры заводу им. Лепсе. Но и эта система подходит по мощности только для радиостанций разведчика (13‑СК).
д) При общем удовлетворительном качестве (с точки зрения надежности) находящиеся на вооружении радиостанции имеют ряд серьезных дефектов: плохое качество изоляционного материала, неудовлетворительное качество монтажа (от тряски происходит отрыв кабелей), сравнительно (с заграничными) малый срок службы ламп. Но особенно неблагополучно обстоит дело с качеством источников питания для приемных раций — аккумуляторными и сухими батареями. Они быстро саморазряжаются и отказывают в работе при низких температурах. Ответственным за низкое качество аккумуляторов и элементов является Главэнергопром (т. Филимонов), не принявший, несмотря на постановление СТО от 11 января 1933 г., должных мер по улучшению их производства.
Состояние опытного строительства
Единственная база опытных военных радиостанций ЦВИРЛ (г. Горький), давшая ряд интересных и ценных образцов и в настоящее время ведущая крайне интересные и важные разработки, влачит жалкое существование. Из-за малой мощности производственной базы опытный образец производится в одном экземпляре. Так как ЦВИРЛ не учитывает заводских условий, то опытный образец эталоном для производства служить не может и его приспособление к условиям серийного производства занимает около года. В помещениях грязно и тесно. Снабжение технического состава поставлено плохо.
В настоящее время ЦВИРЛ разрабатывает радиостанцию бомбардировщика дальнего действия — простую (коротковолновую) и комбинированную (с длинной волны) с радиусом действия 2100 км. Но она делается под ТБ‑4 бис и МДР‑4. Необходимо срочно проработать вопрос об установке этих станций на существующих бомбардировщиках и, кроме того, сейчас же определить завод, на котором будет строиться эта рация, что сократит сроки освоения в серийном производстве. По вопросам питания радиостанций исследовательского центра нет. По электромашинам работает завод им. Лепсе, а по бензодвигателям по существу никто не работает.
Эксплуатация радиостанций в частях ВВС
Обучение летно-подъемного состава радиослужбе в частях ВВС развернуто, но полностью части ВВС этой техникой еще не овладели. Наряду с бригадами, где большинство летнабов овладели нормой передачи и приема, имеются бригады, где почти ничего не сделано. Например: в 3‑й авиабригаде принимают 60 знаков всего 7% личного состава, 50 знаков — 20%. То же примерно и с передачей (по данным инспекции Управления связи РККА). Ремонт радиостанций в частях ВВС не организован. Приспособления для испытания радиостанций на земле в частях ВВС насчитываются единицами, в силу чего радиостанция испытывается только в воздухе.
Учитывая, что радиофикация воздушного флота имеет исключительное значение для его боеспособности и что в этой области мы сильно отстаем от потребности дня, считаем крайне необходимым заслушать этот вопрос на одном из ближайших заседаний Комиссии обороны.
Член КПК, руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев
Член Комиссии партконтроля Н. Березин
Примечание:
¹* В феврале 1934 г. старший лейтенант Н. П. Каманин был назначен командиром одного из отрядов самолетов для спасения экипажа и пассажиров парохода «Челюскин», который затонул, раздавленный льдами в Чукотском море. Один человек погиб, а 104 члена экипажа высадились на лед. Группа с пятью самолетами погрузилась во Владивостоке и доплыла до северной части Камчатки. Далее самолеты были выгружены, и путь продолжался по воздуху. Маршрут был мало изученный, практически без информации о метеоусловиях и без радиосвязи. Пришлось преодолевать горные хребты, высота которых не многим уступала потолку самолетов Р‑5. При посадке в Анадыре Каманин повредил свой самолет. Не оказалось в Анадыре и бензина. Каманин приказал слить бензин из поврежденного самолета и продолжил перелет. За мужество и героизм, проявленные при спасении челюскинцев, Н. П. Каманину 20 апреля 1934 г. присвоено звание Героя Советского Союза № 2 с вручением ордена Ленина.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 9. Д. 84. Л. 24-27. Подлинник (15308).

За рубежом:

2 июня 1934 был избран президент Мексики Л.Карденас (3907,186).

Авиапромышленность:

3 июня 1934 года был подписан протокол № 43 совещания у начальника Аэрофлота И.С. Уншлихт по рассмотрению эскизного проекта самолета Сталь-7
Докладчик – гл. конструктор СНИИ Бартини
Разработанный НИИ самолетным эскизный проект самолета Сталь-7 в гражданском варианте в основном принять (7740, 83).

3 июня 1934 года начальник Аэрофлота И. С. Уншлихт собрал совещание по рассмотрению эскизного проекта самолета двойного назначения «Сталь-7», разработанного в СНИИ ГВФ. Как следует из протокола совещания, машина, предложенная Бартини, разрабатывалась в пассажирском и военном вариантах.
Первоначально самолет прорабатывался с двигателями М-17, а затем – с лицензионными «Испано-Сюиза», получившими в Советском Союзе обозначение М-100. Для обоих вариантов самолета задавалась посадочная скорость 80 километров в час, максимальная с двигателями М-17 – 350, а с М-100 – 370 километров в час. Рассматривался вариант «Сталь-7» и с моторами М-34. Создавая этот самолет, Бартини пришел к выводу, что с двигателями М-100 мощностью по 750 лошадиных сил на высоте 2400 метров можно перешагнуть 400-километровый рубеж скорости, и интуиция, в сочетании с точным расчетом, не подвела конструктора.
Разрабатывая свой проект, Роберт Людвигович, помимо достижения высоких летных данных самолета, не забывал и о комфорте для пассажиров. Однако руководители гражданской авиации думали иначе, ставя на первое место скоростные характеристики машины. В итоге по их требованию высоту салона снизили с 1,8 до 1,55 метров, и пассажирам даже среднего роста пришлось бы перемещаться по салону в полусогнутом положении.
В протоколе совещания у начальника Аэрофлота И. С. Уншлихта 3 июня 1934 года появилась запись:
«Просить ВВС РККА в срочном порядке, чтобы не задерживать дальнейших работ по самолету «Сталь-7», дать заключение и предложения по военному варианту…» (19197).

3 июля 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито по докладу председателя Стратосферного Комитета К.Н.Кривицкого было принято решение о том, что основным направлением в работе Авиавнито «по овладению стратосферой» является «создание высотного самолёта «Р-В» (рекорд высоты) с мотором советского производства и советскими высотными агрегатами». Кривицкому было предложено немедленно развернуть работу по проектированию самолёта «Р-В». Стратосферный Комитет должен был представить необходимые материалы на утверждение УВВС и ГУГВФ до 7 ноября 1934 г., (предварительно представив им проект технических требований к самолёту «Р-В»). (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 240)
Для разработки эскизного проекта была создана комплексная бригада специалистов из разных организаций (о её составе – ниже). В отличие от БОК, где проектировали довольно крупный самолёт-моноплан с двухместной герметической кабиной, Стратосферный Комитет Авиавнито взялся за проектирование сравнительно лёгкого одноместного самолёта-биплана; вместо герметической кабины решено было ограничиться применением скафандра.
Выбор бипланной схемы явно определялся более низкой по сравнению с монопланом удельной нагрузкой на крыло – важный момент для высотного самолёта. Не случайно упомянутый выше рекорд Ренато Донати (как и предшествующий французский рекорд) был установлен именно на биплане. При этом Са 113 был модифицирован - размах коробки крыла был увеличен, и самолёт из одностоечного превратился в двухстоечный биплан. Эта же схема была принята и для  высотного самолёта Авиавнито, однако он имел два важных преимущества перед «итальянцем»: размах и удлинение бипланной коробки были существенно увеличены, а вместо открытой предусматривалась закрытая обогреваемая кабина в сочетании с применением скафандра.
В ходе проектирования самолёт был переименован в СБ-1 (Р-В). СБ предположительно означает «стратосферный биплан» (19528).

С 3 по 13 июня 1934 проходили войсковые испытания телемеханической аппаратуры системы Остехбюро образца 1932 года (шифр "Шутка") для управления электробомбосбрасывателями на ведомых самолетах с ведущего. Испытание было произведено в Ростовской авиабригаде комиссией, назначенной приказом РВС за N 0017 от 13 апреля 1934 года (3055).
Основная цель.
Проверка надежности работы телемеханической аппаратуры в условиях приближающихся к боевой обстановке, т.е. при радиопомехах земных раций.
Срок начала испытаний по приказу РВС N 0017 5.05.1934 г.
Фактически полеты начаты 3.06.34 года и закончены 13.06.34 года.
Всего произведено:
2 тренировочных полета и 4 полета по войсковым испытаниям, из них 2 полета с учебными бомбами П25 и 2 полета с боевыми бомбами ФАБ-32 (3055).

3 июня 1934 года вышло постановление, которым было решено закупить за счет экономии от покупки дюймовых моторов Циклон вместо метрических, дополнительные запасные части и приборы самолетовождения (4039,113).

Другие оборонные отрасли:

3/5 июня 1934 вышел приказ НКТП № 85сс. Об окончании работ по реконструкции технологического процесса по трехлинейной винтовке и обеспечении развертывания производства автоматической винтовки. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 164‑165) (15246).

За рубежом:

3 июня 1934 произведен в рыцари изобретатель инсулина канадский физиолог Ф. Бантинг (4962).

Авиапромышленность:

4 июня 1934 А.Н.Т. распорядился прекратить работы над АНТ-23бис (И-12бис) (514). Уже к 1 января 1934 машина была готова на 85%, но даже шефство комсомола и название Бауманский комсомолец - не помогло (2693,15).

4 июня 1934 на завод поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ Андрея Николаевича Туполева о прекращении постройки И-12бис (12091).

4 июня в 1934 году поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ А.Н.Туполева о прекращении постройки «И-12бис». «И-12бис» («АНТ-23», «Бауманский комсомолец») — экспериментальный советский истребитель, с динамо-реактивными («безоткатными») орудиями «АПК-4» калибра 76,2 мм. Высоких результатов не показал. Был построен только один прототип. «И-12бис» имел измененные геометрические параметры (длина - 7,5 м, размах - 15,6 м, площадь крыла - 33 кв.м) и обладал улучшенной аэродинамикой. Постройка «И-12бис» началась еще летом 1931 года, однако задержалась в связи с неудовлетворительными летными испытаниями первой машины. В процессе сборки в конструкцию вносилось много изменений. Работа затянулась, и руководство уже не проявляло к ней должного внимания. В этих условиях бауманская организация ВЛКСМ в 1933 году решила взять шефство над самолетом, в связи с чем «И-12бис» получил название "Бауманский комсомолец". Комсомольцы ЦАГИ обязались отработать на сборке по 60 часов в свободное время. Хотя машина практически была построена (по состоянию на 1 января 1934 года ее готовность определялась как 84,95%), положение спасти не удалось (14912).

4 июня 1934 г. на завод поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ Андрея Николаевича Туполева о прекращении постройки И-12бис (25213).

4 июня 1934 г. на завод поступило распоряжение заместителя начальника ЦАГИ А.Н. Туполева о прекращении строительства И-12бис. На 1 января 1934 года готовность машины оценивалась в 84,95%) (25642).

4 июня 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо Ворошилову О введении на снабжение самолета С1-М11.
Прошу ввести на снабжение РККА легкий санитарный самолет С1-М11 для перевозки одного раненого.
Самолет С1-М11 является модификацией строящегося серийного учебного самолета У2 деревянной конструкции, снабженного мотором М11. Модификация У2 выразилась в переделках фюзеляжа, позволяющих разместить сзади летчика раненного на носилках и лицо медперсонала его сопровождающее.
Летные испытания показали, что самолет по летным данным и удобству перевозки раненного удовлетворяет требованиям, предъявляемым к легкому санитарному самолету.
Летный санитарный самолет С1-М11 имеет следующую характеристику:
	1. Полетный вес самолета
	1053 кг

	2. Вес полезной нагрузки (3 чел., аптечка)
	246 кг

	3. Вес горючего и масла
	87 кг

	4. Дальность полета (при нормальной нагрузке)
	250 км

	5. Дальность полета (при полных баках)
	400 км

	6. Максимальная скорость у земли
	140 км/час

	7. Посадочная скорость
	60 км/час

	8. Потолок
	3250 м (3913)



4 июня 1934 был подписан Протокол N 51 заседания у начальника Глававиапрома Королева О ходе выполнения постановления СТО по новым истребителям. (3100,17-18).

4 июня 1934 года вышел приказ N 081 начальника ВВС об образовании комиссии по проведению учения по высотному торпедометанию (1-4,3563).

4 июня 1934 г. при перелете из Москвы в Ленинград у самолета американского посольства отказал мотор. Уайт приземлился на заболоченной площадке. От резкого торможения перед осушительной канавой самолет встал на нос, но пилот не пострадал. Этот самолет числился в советском гражданском регистре под весьма редким обозначением с буквой «Ч» — 4-2, где «Ч» означало «частный». Это был разоруженный разведчик 0-38, владельцем которого являлся заместитель военного атташе США Т. Уайт (23513).

4-5 июня 1934 Н.Я.Симонов установил рекорд продолжительности безмоторного полета в Крыму на Г-9 - 35:11. Немного не дотянул до немецкого рекорда 36:37 (438,667).

4-5 июня 1934 г. мастер созетского планеризма Никодим Яковлевич Симонов установил новый всесоюзный рекорд продолжительности безмоторного полета, продержавшись в воздухе в Крыму на планере Г-9 беспрерывно 35 ч..11 мин. Симонов немного не дотянул до ’мирового рекорда — 36 ч 37 минут, установленного немцем Шмидтом в 1933 году. Предыдущий всесоюзный ре— 17 ч..41 минута бил устанувден в апреле этого года.
/«Красная звезда» за 8 июля 1934;”Самолет" 1934 № 8-9/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

4 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑75сс «О строительстве завода “Двигательстрой”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 218‑220) (15460).

Зарубежом:

June 4, 1934 Ranger was placed in commission at Norfolk, Captain A. L. Bristol commanding (1090).

4 июня 1934 был принят на службу авианосец Рейнджер (1090).

4 июня 1934 ВМС США заказывает свой первый специально построенный авианосец, USS Ranger (CV-4) (20801).

4 июня 1934 в Париже начал работать европейский антифашистский конгресс (2443,408).

Авиапромышленность:

5 июня 1934 состоялось и был подписан Протокол N 52 заседания у начальника Глававиапрома Королева О состоянии истребительной авиации по новым машинам. (3100,19).

5 июня 1934 г. Уншлихт в свою очередь направляет записку в СНК и ЦК ВКП(б) следующего содержания "...Имеющаяся в Дирижаблестрое иностранная техническая помощь под руководством инженера Нобиле по окончании строительства дирижабля в 50000 куб.метров т.е. с 1935 года использована быть не может, т.к. инженер Нобиль не является специалистом по жестким дирижаблям" (11641).

5 июня в 1934 году в Кремле героев-челюскинцев чествовали Сталин, Каганович, Жданов, Ягода (14913).

5 июня 1934 опросом членов ПБ
93/81.- Об ответном визите во Франицию и Польшу (ПБ от 15.1У.34г., пр. № 5. п. 219/192)
1.Подтвердить рошение ПБ от 15.1У.34г. о возглавлении посылаемых в Польшу и Францию отрядов самолетов тов.Хрипиным.
2.Ориентировочно наметить срок вылета отрядов: в Польшу - 25 июля, во францию - 10 августа.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Крестинскому.
9 июня 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 8 (22937).

5 июня 1934 г. Уншлихт направляет в СНК и ЦК ВКП(б) записку следующего содержания "...Имеющаяся в Дирижаблестрое иностранная техническая помощь под руководством инженера Нобиле по окончании строительства дирижабля в 50000 куб. метров т.е. с 1935 года использована быть не может, т. к. инженер Нобиль не является специалистом по жестким дирижаблям".
24 июня 1934 г. Сталин направляет на Дирижаблестрой комиссию для проверки. Заключение комиссии (председатель К.Е. Ворошилов) - израсходовано большое количество материалов, денег при малой полезной отдаче. Срыв сроков постройки дирижабля к 7 ноября 1935г. Группа Нобиле проработает в СССР до 1936 г., затем вернется в Италию. Дирижабль СССР В-6 гораздо меньший по объему чем проектируемый будет с трудом достроен (24103).

Другие оборонные отрасли:

5 июня 1934 г. Служебная записка наркома тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе наркому по военным и морским делам СССР К. Е. Ворошилову об изготовлении трех танков ПТ-1
Совершенно секретно.
По постановлению СНК от 2 июня, 13 июня и 17 июня 1933 г. НКТП должен был еще в 1933 г. изготовить три танка ПТ‑1. Чертежи этих танков должно было разработать конструкторское бюро ОГПУ (АТБ ОГПУ) и передать их промышленности.
Первоначальный опытный образец ПТ‑1, который был продемонстрирован в Кремле правительству, конструкторским бюро ОГПУ переработан и в него внесен ряд существенных конструктивных изменений (коробки передач, винта, вентилятора, толщина брони и гусеницы). Чертежи со всеми изменениями начали поступать от конструкторского бюро ОГПУ только с декабря мес. 1933 г. и в основном сданы по первому образцу (плавающему) в марте 1934 г. По второму и третьему образцам (сухопутным) чертежи стали поступать только с февраля месяца 1934 г.
В силу задержки в подаче переработанных чертежей НКТП взял в программу 1934 г. только три танка ПТ‑1, что и зафиксировано постановлением СНК от 28 ноября 1933 г. за № 119 сс. Плавающий танк ПТ‑1 был изготовлен к 1 мая 1934 г. Остальные образцы мною приказано форсировать изготовлением с тем, чтобы второй был готов к 15 августа 1934 г., третий — к 15 сентября 1934 г.
После испытания первого образца ПТ‑1 (плавающий), изготовленного 1 мая с. г. и его принятия РВСС на вооружение, вопрос о производстве танка будет поставлен на утверждение КО.
Народный комиссар тяжелой промышленности Орджоникидзе
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1031. Л. 24-25. Подлинник (15309).

5 июня-3 июля 1934 г. Визит в Советский Союз делегации во главе с начальником военно-химической службы Италии генералом Риккетти. Итальянцы посетили заводы химоружия (в Сталиногорске и в Угрешье-Москва), Военно-химическую академию им.Ворошилова. Их ознакомили с технологией производства иприта, хотя до выезда в Чапаевск дело не дошло — ограничились показом чертежей в Москве (после ударной вахты по выпуску иприта цех № 4 в был по существу в руинах). С моделями советского химического оружия и тактикой его применения гости были познакомлены на полигоне в Кузьминках (17133).

Жизнь и внутренняя политика:

5 июня 1934 в Кремле чествовали челюскинцев с участием И.В.С., Л.М.Кагановича, Жданова и Ягоды (3263,296).

5 июня 1934. За хулиганство на железных дорогах начали давать от 6 месяцев до 3 лет лагерей. За шпионаж, выдачу военной тайны и бегство за границу - расстрел или 10 лет с конфискацией. Родственников тоже репрессировали (12629).

За рубежом:

6 июня в 1934 году совершил первый полет серийный образец французского легкого многоцелевого самолета «D-2» «Phrygane» фирмы «Salmson», оснащенный двигателем «Salmson 9Nc» мощностью 135 л.с.. Это был трехместный высокоплан смешанной конструкции. Серийный образец, получивший обозначение D-2, оснащался двигателем Salmson 9Nc мощностью 135 л.с. Начиная с осени 1934 года было выпущено еще 22 экземпляра самолета, использовавшегося в основном для туризма (14914).

6 июня 1934  г. в  районе Сассекс-Даунс на юге Англии состоялась первая демонстрация ракетной почты и  прошла успешно. Почтовое ведомство надеялось, что ракетная почта пригодится в  труднодоступных районах, и попросило провести еще одну — две демонстрации в Шотландии.
Инициатором проекта стал Герхард Цукер (Gerhard Zucker; 1908–1985), инженер-механик по образованию, в первой половине 1930-х годов самый известный в Германии пропагандист ракетной почты, который в 1834 г. переехал в Великобританию и  попытался убедить руководство Королевской почтовой службы в том, что доставка почты с  помощью ракет жизнеспособна.
Следующие ракеты Цукер запустил 28 и  31  июля 1934  г. с  северо-западного побережья Шотландии к островам Харрис (Harris) и  Скарп (Scarp) Гебридского архипелага, на расстояние около 1,6 км. В  первую ракету длиной около 107 см, диаметром 18 см, были упакованы 1200 писем и открыток. Она взорвалась через пару секунд после запуска. Правда, почти все письма и открытки удалось спасти. Однако и вторая ракета (она была меньше первой), тоже взорвалась! После третьего неудачного запуска в  декабре 1934  г. Цукера официально объявили мошенником. Суд признал его деятельность «угрожающей доходам королевской почты и безопасности страны». Британские власти выслали Цукера в Германию, подозревая в  том, что он  — немецкий шпион, и  что ракеты служат ему только прикрытием. А на родине его арестовала тайная государственная полиция (гестапо) по подозрению в сотрудничестве с британской разведкой! Все же ему удалось доказать свою непричастность к шпионским играм (23372).

6 июня 1934 в США была создана Комиссия по ценным бумагам (Federal Securities Commission) (3907,189).

Авиапромышленность:

В начале июня 1934 г. ГУАП решило поручить постройку 15 экземпляров ДБ воронежскому заводу № 18, оставив за заводом № 124 партию из десяти самолетов.
На серийных РД-ВВ собирались монтировать обычные моторы М-34Р с двухлопастными деревянными винтами фиксированного шага, всю обшивку выполнять гладкой с клепкой впотай. Кроме колесного, предусматривалось зимнее лыжное шасси. Относительно бомбардировочного вооружения по имеющимся документам ясности нет, но кассеты для вертикальной подвески 100-кг бомб для машин заказали. Предусматривалась установка планового фотоаппарата АФА-14 (24946).

В начале июня 1934 А.Н.Туполев распорядился прекратить работы по морально устаревшему истребителю И-12бис (12230).

В начале июня 1934 г. А.Н. Туполев распорядился прекратить работы по морально устаревшему истребителю И-12бис (25667).

В начале июня 1934 самолет Р-5Т перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром. где испытания продолжили.
Заказали 50 торпедоносцев, соответственно сократив в плане количество легких бомбардировщиков. Завод № 1 пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а для повышения путевой устойчивости. На самолетах не устанавливали подкрыльевые бомбодержатели (хотя усиливающие бобышки остались) и тросовую проводку к ним. Изготовление торпедоносцев несколько затянулось, но к 14 января 1935 г. все их предъявили военной приемке. На этом выпуск Р-5Т прекратили.
На 1935 г. планировали приспособить самолет под торпеду 45-36АН. Еще в 1934 г. произвели два сброса ее с Р-5Т на Черном море. Но использовались ли такие торпеды как штатные для самолетов этого типа, установить пока не удалось (11936).

В начале июня 1934 самолет Р-5Т перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром, где испытания продолжились.
К этому времени начали уже задумываться о создании первой авиачасти ближних торпедоносцев. Сначала УВВС захотело сразу три легкобомбардировочных эскадрильи превратить в торпедные, разместив их в Приморье, в районе Сучана. Но потом решили ограничиться формированием всего одной эскадрильи.
Для нее заказали 50 торпедоносцев; их включили в общий заказ на Р-5, соответственно сократив количество легких бомбардировщиков. Завод № I пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 - в декабре. В 3-м квартале на заводе начали изготовление первой серии торпедоносцев. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение по типу поплавковых Р-5а. Это сделали для повышения путевой устойчивости. На самолетах также не устанавливали бомбодержатели под крылом (хотя усиливающие бобышки под обшивкой остались) и тросовую проводку к ним. Мотоустановка соответствовала остальным серийным Р-5 выпуска 1934- 1935 годов: мотор М-17Ф мощностью 715 л.с. и деревянный двухлопастный винт (12034).

В начале июня 1934 г. самолет Р-5Т перегнали в Ленинград, на Комендантский аэродром, где испытания продолжились.
К этому времени начали уже задумываться о создании первой авиачасти ближних торпедоносцев. Сначала УВВС захотело сразу три легкобомбардировочных эскадрильи превратить в торпедные, разместив их в Приморье, в районе Сучана. Но потом решили ограничиться формированием всего одной эскадрильи.
Для нее заказали 50 торпедоносцев; их включили в общий заказ на Р-5, соответственно сократив количество легких бомбардировщиков. Завод № I пообещал сдать первые 10 Р-5Т в октябре 1934 г., а еще 40 — в декабре. В 3-м квартале на заводе начали изготовление первой серии торпедоносцев. Серийные машины имели увеличенное вертикальное оперение ио типу поплавковых Р-5а. Это сделали для повышения путевой устойчивости. На самолетах также не устанавливали бомбодержатели под крылом (хотя усиливающие бобышки под обшивкой остались) и тросовую проводку к ним. Мотоустановка соответствовала остальным серийным Р-5 выпуска 1934 — 1935 годов: мотор М -17Ф мощностью 715 л .с. и деревянный двухлопастный винт. Изготовление торпедоносцев несколько затянулось (24990).

В начале июня 1934 бесхвостый самолет П.Г.Бенинга перевезли из Харьковских авиаремонтных мастерских на аэродром в харьковских Сокольниках (553,154).

В начале июня 1934 года начальник ГУАП Королев писал письмо № 274 оп в Секретариат СТО Галактионову, УВВС Хрипину
Справка по вопросу возможной экономии от замены покупки метрических моторов Циклон дюймовыми
Согласно постановления от 3 июня 1934 года было решено закупить за счет экономии от покупки дюймовых моторов Циклон вместо метрических, дополнительные запасные части и приборы самолетовождения.
В связи с указанной заменой фирмой был пересмотрен весь заказ на моторы и детали Райт-Циклон и изменены цены на метрические моторы и детали.
При заказе метрических моторов и деталей в количестве 110 штук моторов и 50 комплектов деталей для сборки в Союзе, были установлены следующие цены:
1 метр. мотор – 8761 долларов
1 комплект деталей метр. – 8323 долларов (скидка 5%)
Стоимость всего заказа без учета запчастей выражалась следовательно в 1379860 долларов.
Новые цены согласно сообщения Амторга от 25 мая установлены следующие:
1 мотор дюймовый – 5637 долларов
1 мотор метрический – 14500 долларов
1 комплект деталей метр. – 13775 долларов
Согласно решения от 3 апреля закупке подлежат 20 метрических и 90 дюймовых моторов, а также не отменена и закупка 50 метрических комплектов.
Стоимость всего заказа при этом будет 1486080 долларов, т.е. на 107820 долларов больше.
При этом подсчете не учитывалась разница в стоимости запчастей и отдельных трудоемких метрических деталей, закупаемых сверх 50 комплектов.
Из изложенного видно, что по предварительному подсчету фактической экономии ожидать нельзя.
Точный расчет будет представлен по получении всех данных от импортных организаций (4039,113).

В начале июня 1934 года ввиду слабой производственной готовности завода 124 ГУАП решил передать постройку части самолетов ДБ-1 (15 шт.) заводу № 18, оставив заводу № 124 10 самолетов (6811).

В начале июня 1934 года ввиду слабой производственной готовности завода, ГУАП решил передать постройку части самолетов ДБ-1 (военный вариант РД) (15 шт.) заводу N 18, оставив заводу N 124 10 самолетов (3541).

Авиапромышленность:

7 июня 1934 года гл. инженер-механик ВВС Аузан писал письмо N 2/0772 зам. начальника ГУАП Ермолаеву, директору завода N 31.
При этом направляю утвержденные начальником ВВС технические требования на эталон 2-й половины 1934 г. гидросамолета МБР2-М17.
Прошу поставить задание заводу N 31 на постройку эталона самолета с предъявлением на гос. испытания к 1 октября 1934 г.
По п. 2-му технических требований сообщаю, что указанную работу необходимо считать отдельной, независящей по срокам с изготовлением эталона, это задание будет дополнительно дано заводу по получении положительных результатов аэродинамических исследований, выполняемых НИИ ВВС, если же завод N 31 может принять выполнение этого задания самостоятельно, то прошу включить этот пункт в эталон 2-й половины.
Приложение: Технические требования (2264).

7 июня 1934 г. вышло специальное постановление Комитета обороны, предписывавшее Климову, Левину и директору завода № 29 Александрову в кратчайшие сроки завершить переговоры с «Гном-Рон» и добиться предоставления лицензии на оба этих типа, приобрести необходимую документацию и образцы моторов. В итоге с фирмой «Гном-Рон» заключили соглашение о технической помощи в освоении двух двигателей семейства К: 9-цилиндрового 9К «Мистраль» и 14-цилиндрового 14К «Мистраль мажор». Первый получил советское обозначение М-75, второй — М-85 (ненадолго его переименовали в М-70, а затем обратно в М-85) (10734,3).

7 июня 1934 г. вышло специальное постановление Комитета обороны, предписывавшее Климову, Левину и директору завода № 29 Александрову в кратчайшие сроки завершить переговоры с «Гном-Рон» и добиться предоставления лицензии на оба этих типа, приобрести необходимую документацию и образцы моторов. В итоге с фирмой «Гном-Рон» заключили соглашение о технической помощи в освоении двух двигателей семейства К: 9-цилиндровый 9К «Мистраль» и 14-цилиндровый 14К «Мистраль мажор». Первый получил советское обозначение М-75, второй — М-85 (ненадолго его переименовали в М-70, а затем обратно в М-85). Договор предусматривал поставки комплектующих для первых серий двигателей, а также стажировку 15 советских инженеров на заводе «Гном-Рон» (11852).

7 июня 1934 г. вышло специальное постановление Комитета обороны, предписывавшее Климову, Левину и директору завода № 29 Александрову в кратчайшие сроки завершить переговоры с "Гном-Рон" и добиться предоставления лицензии на оба этих типа, приобрести необходимую документацию и образцы моторов.
В итоге с фирмой "Гном-Рон" заключили соглашение о технической помощи в освоении двух двигателей семейства К: 9-цилиндрового 9К "Мистраль" и 14-цилиндрового 14К "Мистраль мажор". Первый получил советское обозначение М-75, второй - М-85 (ненадолго его переименовали в М-70, а затем обратно в М-85) (12021).

7 и 8 июня 1934 г. проводились контрольно-тренировочные полеты на АНТ-41. В испытаниях участвовал и М.М. Громов. По отзывам летчиков, самолет обладал отличными характеристиками по устойчивости, управляемости, скороподъемности (23474).

7 июня 1934 состоялось заседание КО СССР (протокол 5) и слушали:
8. О выборе мотора для производства на заводе 29 - решили увеличить программу по М-22 и поручили Климову, Левину и Александрову завершить в кратчайший срок переговоры с Гном Рон о покупке лицензии на производство К-14 и К-9...(2225,138).

7 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑77сс «Об авиапулеметах Шпитального». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 222) (15460).

7 июня 1934 года постановление № К-77сс СТО
Об авиапулеметах Шпитального
СТО постановляет:
Во изменение постановления СТО № К-27сс от 2 маарта 1934 года обязать НКТП с 1 июня 1934 года по 1 января 1935 года сдать НКВМору пулеметов ШКАС:
турельных – 1050 шт.
синхронных – 500
надкрыльных – 450
простых – 100
всего – 2100
………………………………(7503, 41).

7 июня в 1934 году пребывание (7-9 июня) челюскинцев во Владивостоке. 13 апреля 1934 г. закончилась экспедиция парохода “Челюскин”, возглавляемая крупнейшим исследователем Арктики О.Ю.Шмидтом. Рейс “Челюскина”, кроме сбора разностороннего материала, должен был послужить проверкой возможности прохода Северным морским путем грузовых пароходов, специально для этого приспособленных. Уже в конце пути, пройдя пять морей Ледовитого океана, в Беринговом море “Челюскин” оказался зажат льдами. В связи с возникшей угрозой затопления, экипаж и члены экспедиции (всего 111 человек) вынуждены были высадиться на льдину. 13 февраля пароход был раздавлен льдами и затонул. С этого дня началась операция по спасению челюскинцев. В спасении принимали участие 16 самолетов и 7 лучших полярных летчиков – Ляпидевский, Леваневский, Каманин, Молоков, Доронин, Водопьянов, Слепнев. Из Владивостока на спасение челюскинцев был направлен пароход “Смоленск” и дополнительно пароход “Свет”, из Петропавловска-Камчатского – пароход “Сталинград”. В качестве резерва был подготовлен отряд дирижаблей, ледокол “Красин”, ледорез “Литке”. Более месяца экспедиция находилась на льду. Операция по спасению людей была завершена 13 апреля. Приняв на борт полярников, доставленных в бухту Провидения и бухту Лаврентия, пароход “Смоленск” направился во Владивосток. Город готовился к встрече. Очищалась Семеновская площадь, ремонтировалась мостовая улицы Ленинской (ныне Светланская), прокладывалось земельное полотно по ул. Корейской (ныне Пограничная), производился ремонт Партизанского проспекта, побелка фасадов домов по центральным улицам города, приводились в порядок Ленинский сквер и сады Жариковский, Гайдамакский, на ул. Первого Мая (ныне Петра Великого), Жертв революции. Место швартовки “Смоленска” на 32 причале украшалось лозунгами, флагами, зелеными гирляндами. Улицы, по которым челюскинцы проследуют до мест размещения, также украшались плакатами и щитами, отражающими техническую мощь СССР, здания Дома Красной Армии и Флота, штаба Морских сил Дальнего Востока – большими портретами героев. Особо декорировалась вокзальная площадь, здание вокзала, Дворец труда и военкомат. При пересечении улицы Китайской с улицей Ленинской в направлении от главных ворот порта по эскизу архитектора Заседателева возводилась специальная арка. В оформлении улиц города, его зданий принимали участие 15 лучших художников, архитекторов, инженеров. 7 июня Владивосток встречал челюскинцев. К 4 часам дня улицы города заполнили тысячи горожан. Крыши домов, балконы, сопки были буквально облеплены людьми. От арки до ворот порта выстроились линии почетного караула. На причал прибыли родственники, приехавшие во Владивосток специальным курьерским поездом. Над пароходом низко реяли самолеты, от бортов которых вниз летели букеты цветов и листовки. Начался митинг, после окончания которого челюскинцы были размещены в общежитии Дома политпросвещения (холостяки), в гостинице “Версаль” (семейные). Прибывшие на встречу гости были размещены в “Золотом Роге”. Вечером этого же дня в городском театре прошла торжественная встреча челюскинцев с лучшими ударниками города и края. На второй день, 8 июня, днем состоялись встречи с рабочими города, а вечером разбившиеся на две группы челюскинцы встречались с краснофлотцами в Доме Красной Армии и Флота и с водниками в их клубе. На третий день, 9 июня, состоялась встреча в редакции газеты “Красное знамя” с коллективом газеты и многотиражек завода имени Ворошилова (Дальзавод), Дальневосточного морского пароходства, корейской газеты “Авангард”, встречи в частях Красной Армии и Флота. Вечером специальным составом они отбыли в Москву. Челюскинцы были потрясены тем, как встречал их Владивосток. Капитан парохода “Челюскин” В.И.Воронин уже с пути следования в Москву направил городу телеграмму: “Приморская область, находящаяся вблизи места нашей катастрофы, не только принимала самое горячее участие в спасении челюскинцев, но и поразила нас теплотой встречи и проводов, оказанных нам”. Значение челюскинской эпопеи на тот период было настолько велико, что именно за этот подвиг Постановлением ЦИК СССР 16 апреля 1934 г. было учреждено почетное звание Герой Советского Союза и первыми кавалерами этой награды стали летчики, участвовавшие в спасении челюскинцев (14915).

Другие оборонные отрасли:

7 июня 1934 г. было принято постановление Совета Труда и Обороны СССР, в котором торгпреду во Франции поручалось продолжить переговоры, начатые Муклевичем. Указывалось на необходимость подготовить почву для приезда в Москву представителей фирмы, с которой будет намечено заключение соглашения.
В постановлении была указана предельная верхняя цена на поставку механизмов, чертежей и техпомощь по лидеру — 3,5 млн. рублей и по эскортеру — 1,5 млн. рублей. Ответственность за переговоры с фирмами во Франции была возложена на торгпреда Островского, а в Москве — на Муклевича.
В соответствии с данным постановлением СТО СССР, переговоры о французской технической помощи по лидеру и эскортеру велись на первом этапе в Париже в течение лета 1934 года торгпредом СССР во Франции Островским с двумя группами фирм:
1. Судостроительной фирмой "Франс" и связанной с ней турбостроительной фирмой "Фив-Лилль", строившей турбины Парсонса.
2. Фирмой "Пеноэт" и "Бретань", строившей турбины "Рато".
В помощь торгпреду по техническим вопросам Управлением Морских Сил был командирован инженер Алякринский. Переговоры с первой группой фирм прошли благоприятно в силу того, что торгпредство во Франции заранее ориентировалось именно на эти фирмы, имея с ними в прошлом ряд дел, и считая их вполне зарекомендовавшими себя, а также в силу большей инициативы самих французских фирм, не требовавших правительственных гарантий кредита и заявивших более низкую цену (49,5 млн. франков — около 3,8 млн. рублей). Поэтому уже летом 1934 года в Париже с фирмами "Франс" и "Фив-Лилль" удалось достичь определимых соглашений.
Переговоры с группой фирм "Пеноэт-Бретань" протекали значительно тяжелее. Основным затруднением служило несогласие французов на предоставление кредита без гарантий парижского правительства и более высокая цена, заявленная этими фирмами (55 млн. франков — около 4,1 млн. рублей).
Представители фирм "Франс" и "Фив-Лилль" были приглашены в Советский Союз. В период с 9 по 22 сентября 1934 года Главморпромом совместно с французскими представителями были обсуждены технические требования и вопросы производственной технической мощи. В процессе этих переговоров удалось достичь соглашения по следующим вопросам:
1. Обеспечение доступа советских военно-морских инженеров к подробностям производства на французских заводах.
2. Получение всех необходимых данных для постановки производства в СССР отдельных механизмов и их деталей до поковок и отливок включительно.
3. Помощь в производстве турбинных лопаток.
4. Получение расчетных данных и методов расчета по главнейшим механизмам.
На некоторые требования советской стороны представители фирм ответить не могли и выехали для проработки их во Франции. Уже в октябре 1934 года фирмы "Франс" и "Фив-Лилль" прислали из Франции свои заключения по всем рассматриваемым вопросам, причем они согласились принять все требования советской стороны (18260).

7 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑76сс «О постройке судов типа “Ленинец” на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 221) (15460).

7 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑78сс «О развитии военно-морских баз и аэродромов морских сил Севера». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 223‑227) (15460).

7 июня в 1934 году Совет Труда и Обороны СССР принял постановление «О развитии военно-морских баз и аэродромов морских сил Севера» (14915).

Авиапромышленность:

С 8 июня по 17 июня 1934 проводились гос. испытания Сталь-6 в НИИ ВВС. Сначала более 365 км/ч достичь не могли, но потом, 6 августа 1934, снова дали 420 (174,3).

8 июня 1934 г. Петр Михайлович Стефановский произвел предварительный облет «Стали-6» перед пережачей в НИИ ВВС (15555).

8 июня в 1934 году Петр Михайлович Стефановский произвел предварительный облет экспериментального скоростного самолета конструктора Бартини "Сталь-6" (15555). 

8 июня 1934 с полета л Н.М.Иеске на У-2 с Фрунзенского аэродрома начались регулярные полеты на Ош в Тянь-Шане (442,91).

Другие оборонные отрасли:

[8‑20 июня]² 1934. РВСС 2. Сообщение о подписании председателем РВСС постановлений РВСС «О введении в состав БО ВМС РККА 356‑мм железнодорожных артиллерийских установок» от 17 февраля 1934 г.; «О 20‑мм пушке сист[емы] КБ № 2» от 28 марта 1934 г.; «О работе Остехбюро» от 1 апреля 1934 г.; 6) «О введении на вооружение 45‑мм танковой пушки обр[азца] 1932 г.» от 10 апреля 1934 г. (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 24. Л. 28) (15461).

Армия:

Между 8 и 14 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 9, 1934 г.
Вопрос ОК ДВА 
1. Дела об убийствах военнослужащими рассматривать в военных трибуналах. 
2. В особо возмутительных случаях применять в изъятие закона расстрел (11652). 

Жизнь и внутренняя политика:

8 июня 1934 вышло постановление ЦИК СССР "О дополнении Положения о преступлениях государственных (контрреволюционных и особо для Союза ССР опасных преступлений против порядка управления) статьями об измене Родине (1348,120), распространяемые и на родственников (не донес, не выдал) (3481).

8 июня 1934 г. было принято постановление о дополнении Положения о государственных «контрреволюционных и особо для Союза ССР опасных преступлениях против порядка управления» статьями об измене Родине. Перелет за границу военнослужащего теперь карался смертной казнью с конфискацией имущества, то есть — перестал расцениваться как обычное дезертирство [2, с. 165–166, 170] (24338).

8 июня 1934 в СССР принят закон «об измене родине», предусматривающий коллективную ответственность членов семьи (4962).

8 июня в 1934 году опубликовано постановление ЦИК СССР, дополняющее статьи уголовного кодекса о государственных преступлениях, распространяемых и на родственников того, кто изменил Родине (14916).

8 июня 1934 ЦИК СССР принял решение дополнить положение о государственных преступлениях статьями об измене Родине. Согласно этому постановлению, в случае побега или перелёта военнослужащего за границу совершеннолетние члены его семьи, совместно с ним проживавшие или находившиеся на его иждивении, подлежали ссылке в отдалённые места Сибири сроком на пять лет. Тем самым впервые была введена норма, совершенно необычная для советского права, - наказание для членов семьи, даже в том случае, если они не только не способствовали совершённому или готовящемуся преступлению, но и не знали о нём. Эта норма была расширена законом о наказании семей изменников Родины, принятым 30 марта 1935 года. Отныне ближайшие родственники лиц, осуждённых за попытку покинуть страну или за невозвращение из зарубежных стран (не только военнослужащих, как это было ранее), подлежали ссылке в отдалённые районы (9432).

Между 8 и 14 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 8, особая папка, 1934 г.
О дополнении общесоюзного закона о государственных преступлениях статьями об измене родине 
Предложить Президиуму ЦИК Союза внести в общесоюзный закон о государственных преступлениях статьи об измене родине в следующей редакции: 
Ст. 1. Измена родине, т. е. действия, совершенные гражданами СССР в ущерб военной мощи СССР, его государственной независимости или неприкосновенности его территории, как-то: шпионаж, выдача военной или государственной тайны, переход на сторону врага, бегство или перелет за границу,— караются высшей мерой уголовного наказания — расстрелом с конфискацией всего имущества, а при смягчающих обстоятельствах — лишением свободы на срок 10 лет с конфискацией всего имущества. 
Ст. 2. Те же преступления, совершенные военнослужащими, караются высшей мерой уголовного наказания — расстрелом с конфискацией всего имущества. 
Ст. 3. В случае побега или перелета за границу военнослужащего совершеннолетние члены его семьи, если они чем-либо способствовали готовящейся или совершенной измене или хотя бы знали о ней, но не довели об том до сведения властей, караются лишением свободы на срок от 5 до 10 лет с конфискацией всего имущества. 
Остальные совершеннолетние члены семьи изменника, совместно с ним проживавшие или находившиеся на его иждивении к моменту совершения преступления, подлежат лишению избирательных прав и ссылке в отдаленные районы Сибири на 5 лет. 
Ст. 4. Недонесение со стороны военнослужащего о готовящейся или совершенной измене влечет за собою лишение свободы на 10 лет. 
Недонесение со стороны остальных граждан (невоеннослужащих) преследуется согласно ст. 2 Положения о преступлениях государственных (11652).

8 июня 1934 г. было принято постановление о дополнении Положения о государственных «контрреволюционных и особо для Союза ССР опасных преступлениях против порядка управления» статьями об измене Родине. Перелет же за границу военнослужащего теперь карался смертной казнью с конфискацией имущества, то есть — перестал расцениваться как обычное дезертирство [2, с. 165–166, 170] (25099).

Между 8 и 14 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N 9, 1934 г.
Об отпуске средств на выдачу наград челюскинцам и участникам их спасения 
Предложить НКФину СССР отпустить Главному Управлению Северного Морского Пути из резервного фонда СНК СССР дополнительно 621 тыс. руб. и 5000 американских долларов для выдачи наград челюскинцам и участникам их спасения (11652).

Внешняя политика:

8 июня 1934 в Женеве СССР, Румыния и Польша подписали договор о взаимном признании границ (4962).

За рубежом:

8 июня 1934 профессиональная бейсбольная команда впервые путешествует по воздуху - Цинциннати Редс из Национальной лиги летят на зафрахтованном Дугласе DC-2 из Цинциннати в Чикаго, чтобы сыграть с Chicago Cubs (20801).

8 июня 1934 - Первый полёт Bloch MB-130 в Виллакублэ конструкции Марселя Блока. Силовая установка самолёта состояла из двух двигателей Gnome-Rhône 14 Kdrs мощностью 760 л.с. Это должна была быть многоместная многоцелевая машина, объединяющая роли бомбардировщика, разведчика и дальнего самолёта сопровождения - нечто по концепции подобное советскому "крейсеру" Р-6 (22467). 

8 июня 1934 года — первый полёт учебно-тренировочного самолёта Ryan ST. /США/
В 1934 году авиатор и инженер Тубал Клод Райан создаёт новую компанию Ryan Aeronautical Company (уже четвёртую, которой он «даёт» свою фамилию). Первым проектом молодого авиапроизводителя становится самолёт ST (от англ. "Sport Trainer") для обучения пилотированию и тренировочных полётов.
Ryan ST представлял собой низкоплан смешанной конструкции (в основном — сталь и альклед, часть крыла выполнена из дерева) с неубирающимся шасси. Крыло было сверху и снизу усилено расчалками. Кабины инструктора и ученика располагались тандемом и были открытыми. Развивал скорость до 240 км/ч. Существовали одноместные варианты и варианты с поплавковым шасси.
Всего выпустили 1568 единиц Ryan ST различных модификаций. Самолёт в основном эксплуатировался в США (в том числе и в ВВС), но небольшие партии продавались и в другие страны (Голландия, Китай, Гватемала и др.) На сегодня в мире сохранились летающие экземпляры Ryan ST (22300).

8 июня 1934 года — первый полёт истребителя Bristol Type 133. /Великобритания/
Спецификация F.7/30 британского авиационного министерства достаточно просто описывала требования к новому истребителю — с 4 пулемётами, скоростной (от 400 км/ч), с хорошими высотными характеристиками. Ни один из 3 предложенных проектов Bristol Aeroplane не был заказан для постройки прототипов, но компания решила за свой счёт построить на конкурс 2 самолёта — Type 123 и Type 133.
Type 133 был цельнометаллическим низкопланом с убираемым шасси. Стал первым самолётом Bristol с напряженной обшивкой из алькледа. Двигатель Bristol Mercury VIS.2 (640 л.с.) позволял развить скорость до 418 км/ч. Вооружение — 4 × 7,7-мм пулемёта Vickers.
На заводских испытаниях истребитель показал себя с неплохой стороны. После доработок его собирались отправить на официальные испытания. Но 8 марта 1935 года Type 133 вошёл в неустранимый плоский штопор и разбился. Конкурс в итоге выиграл биплан Gloster Gladiator (22300).

8 июня 1934 Oswald Mosley обратился с речью к британским фашистам (3481) в Лондоне (3907,185).

8 июня в 1934 году Освальд Мосли (Oswald Mosley) обратился к массовому собранию Британского союза фашистов в Олимпии (14916).

Авиапромышленность:

9 июня 1934 года Курчевский писал:
Докладная записка
В настоящее время, благодаря отсутствия в руководстве нашей военной авиации четко осознанной и проводимой доктрины мы стоим перед фактом, что на вооружении ВВС нет современных самолетов при наличии массового производства моторов в большем масштабе, чем где-либо в мире.
Ряд заводов сейчас производящих устаревшие типы самолетов (И-5, И-7, Р-5) не имеет программы и объектов для работы в 1934-35 гг.
Моторные заводы, как например, наиболее мощный и налаженный завод № 26 должны работать в 1935 году на склады за неимением современной машины под мотором 17.
Вопросы вооружения самолетов рассматриваются сейчас как задача второстепенного порядка.
Заданий на проектирование самолетов по твердой обдуманной программе нет, вследствие чего многочисленные кадры авиационных конструкторов распыленные по заводам заняты вопросами не всегда первостепенной важности и делается много машин заведомо не обладающих нужными данными.
Самолет как и корабль должен строиться под вооружение для боя, а не вооружение пристраивается к случайному самолету.
В настоящей своей стадии развития и особенно в ближайшем будущем, только артиллерийская авиация дальнего боя имеет право на существование. Это положение признано в Америке и на Западе и только у нас руководство ВВС (выступление Хрипина 8 июня 1934 года у Тухачевского) до сих пор исходит из «опыта мировой войны с мелкокалиберным пулеметом», отрицая дальний огонь и артиллерийскую авиацию.
Необходимо:
Поставить себе определенную задачу, подчинив ей все усилия дисциплинировав работу конструкторских бюро и заводов для быстрейшего достижения поставленной цели.
Для этого:
а) разработать систему опытного и валового самолетостроения, исходя из идеи дальнего и мощного артиллерийского огня;
б) основные работы по артсамолетостроению, их вооружению и оснащению приборами и прицелами сосредоточить на заводе № 38, создав для этого не менее 3-х рабочих бригад и одной научно-теоретической на базе лаборатории Академии ВВС;
в) пересмотреть план сейчас проводимых работ по опытному самолетостроению и за счет освободившихся мощностей усилить бюро завода № 38 и переключить работу других конструкторских бюро на артиллерийские самолеты;
г) для оснащения артсамолетов приборами управления огнем и прицелами усилить приборную группу завода № 38 и привлечь к работе завод «Электроприбор»;
д) всемерно использовать пушечную эскадрилью (Сузи) из самолетов «ЗЕТ» для получения данных о действительности артогня и методов управления огнем, для чего немедленно перебросить эскадрилью на озеро Переславль и создать там необходимую обстановку.
Предлагаемые типы артсамолетов:
Одноместный пушечный истребитель вооружение – 2 76 мм ДРП или 2 45 мм ДРП или 2 Швака + Шкас. Моторы Рвйт-Циклон или М-34. Скорость – 370-425 км/час.
Двухместный легкий разведчик, он же истребитель бомбардировщиков. Моторы М-34 или М-17. Скорость 350-400 км/час. Вооружение – 2 76 мм ДРП или 80 мм. Реактивные автоматы, Шкас или Швак для обороны (в двух вариантах разведчик-истребитель путем замены элементов крыла).
Дальний разведчик, он же легкий бомбардировщик-истребитель, бомбовоз-крейсер сопровождения с наводящимися пушками, он же летающая батарея для обстрела земных целей из орудий.
Вооружение 1 100-120 мм ДРП и 2 Швака для обороны или 1 автоматическая 130-150 мм автоматическая система для реактивных снарядов и 2 Швака. 2 мотора М-34, скорость 300-320 км/час. Или 2-4 76,2 мм наводящихся ДРП.
Для морской авиации необходимо иметь 2 типа новых машин:
а) Легкий разведчик с вооружением 2 76 мм пушками ДРП и Шкасами со скоростью 280-300 км/час. Мотор М-34.
б) 2-х моторный дальний разведчик или легкий бомбардировщик, т.е. 3-ий тип на поплавках. Роль тяжелого бомбовоза как и для сухопутия может исполнить машина типа ТБ-3.
Следует помнить, что самолеты должны строиться для боя и поражения противника и что быстроходный, но безоружный самолет нужен только для спорта и рекорда. И хотя вооружение самолета задача не простая и покупается ценою понижения скорости и летных качеств самолета, безоружный самолет нужен только один день в году – 1 мая.
Никому еще не приходило в голову строить корабли для боя, но без пушек. Это делает ВВС.
Мы можем создать воздушный флот самый сильный в мире, надо только знать что делать и уметь правильно распределить силы.
Отдельные и сугубо важные значения имеет вопрос боевой жизненности самолетов. У нас сейчас по этому вопросу никто не работает. Самолет типа ТБ-3 может быть сбит одной зажигательной пулей 7-ми мм пулемета. Между тем вопросы вооружения и жизненности самолета в бою важнее скорости. Немцы имели в Ютландском бою более тихоходные, но лучше сконструированные и лучше бронированные корабли и искусно маневрируя и хорошо стреляя нанесли большие потери вдвое сильнейшему противнику.
Настоящий боевой самолет ближайшего будущего – это рационально вооруженный мощной артиллерией с приборами управления огнем, несбиваемый (относительно) и способный к мощной атаке на больших дистанциях как воздушных, так и земных целей, а равно и к действительной обороне от самолетов противника. Надо иметь такое вооружение, чтобы не боясь нападений пойти и выполнить поставленную задачу (2426,42-43).

9 июня 1934 г. Докладная записка главного конструктора ОКБ-1 Главного артиллерийского управления РККА Л. В. Курчевского секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину и наркому тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе о вооружении военной авиации
Строго секретно.
В настоящее время благодаря отсутствию в руководстве нашей военной промышленности четко осознанной и проводимой доктрины, мы стоим перед фактом, что на вооружении ВВС нет современных самолетов при наличии массового производства моторов в большем масштабе, чем где-либо в мире. Ряд заводов, сейчас производящих устаревшие типы самолетов (И‑5, И‑7, Р‑5), не имеет программы и объектов для работы в 1934‑1935 гг. Моторные заводы как, например, наиболее мощный и налаженный завод № 26, должны работать в 1935 г. на склады за неимением современной машины под мотором 17. Вопросы вооружения самолетов рассматриваются сейчас как задача второстепенного порядка. Заданий на проектирование самолетов по твердой обдуманной программе нет, вследствие чего многочисленные кадры авиационных конструкторов, распыленные по заводам, заняты вопросами не всегда первостепенной важности, и делается много машин, заведомо не обладающих нужными данными. Самолет, как и корабль, должен строиться под вооружение для боя, а не вооружение пристраиваться к случайному самолету.
В настоящей своей стадии развития, и особенно в ближайшем будущем, только артиллерийская авиация дальнего боя имеет право на существование. Это положение признано в Америке и на Западе, и только у нас руководство ВВС (выступление т. Хрипина 8 июня 1934 г. у т. Тухачевского) до сих пор исходит из «опыта мировой войны» с мелкокалиберным пулеметом, отрицая дальний огонь и артиллерийскую авиацию. Необходимо:
1. Поставить себе определенную задачу, подчинив ей все усилия, дисциплинировав работу конструкторских бюро и заводов для быстрейшего достижения поставленной цели.
Для этого: а) разработать систему опытного и валового самолетостроения, исходя из идеи дальнего и мощного артиллерийского огня; б) основные работы по арт. самолетостроению, их вооружению и оснащению приборами и прицелами сосредоточить на заводе № 38, создав для этого не менее трех рабочих бригад и одной научно-теоретической на базе лаборатории Академии ВВС; в) пересмотреть план сейчас проводимых работ по опытному самолетостроению и за счет освободившихся мощностей усилить бюро завода № 38 и переключить работу других конструкторских бюро на артиллерийские самолеты; г) для оснащения артсамолетов приборами управления огнем и прицелами усилить приборную группу завода № 38 и привлечь к работе завод «Электоприбор»; д) всемерно использовать пушечную эскадрилью (т. Сузи) из самолетов «ЗЕТ» для получения данных о действительности артогня и методов управления огнем, для чего немедленно перебросить эскадрилью на озеро в г. Переславль и создать там необходимую обстановку.
Предлагаемые типы артсамолетов
1. Одноместный пушечный истребитель, вооружение — два 76‑мм ДРП, или два 45‑мм ДРП, или два ШВАКа + ШКАС. Моторы «Райт-Циклон» или М‑34. Скорость — 370‑425 км/час.
2. Двухместный легкий разведчик, он же истребитель бомбардировщиков. Моторы М‑34 или М‑17. Скорость 350‑400 км/ч. Вооружение две 76‑мм ДРП или 80‑мм. Реактивные автоматы ШКАС или ШВАК для обороны (в двух вариантах разведчик-истребитель путем замены элементов крыла).
3. Дальний разведчик, он же легкий бомбардировщик-истребитель бомбовозов — крейсер сопровождения с наводящимися пушками, он же летающая батарея для обстрела земных целей из орудий. Вооружение — одна 100‑120‑мм ДРП и два ШВАКа для обороны или одна автоматическая 130‑150‑мм автоматическая система для реактивных снарядов и два ШВАКа или два мотора М‑34, скорость 300‑320 км/ч. Или два-четыре 76,2‑мм наводящихся ДРП.
4. Для морской авиации необходимо иметь два типа новых машин: а) легкий разведчик с вооружением двумя 76‑мм пушками ДРП и ШКАСами со скоростью 230‑300 км/ч. Мотор М‑34; б) двухмоторный дальний разведчик или легкий бомбардировщик, т. е. третий тип на поплавках. Роль тяжелого бомбовоза, как и для сухопутия, может исполнить машина типа ТБ‑3.
Следует помнить, что самолеты должны строиться для боя и поражения противника и что быстроходный, но безоружный самолет нужен только для спорта и рекорда. И хотя вооружение самолета задача не простая и покупается ценой понижения скорости и летных качеств самолета, безоружный самолет нужен только один день в году — 1 мая. Никому еще не приходило в голову строить корабли для боя, но без пушек. Это делает ВВС. Мы можем создать воздушный флот самый сильный в мире, надо только знать, что делать, и уметь правильно распределить силы.
Отдельные и сугубо важные значения имеет вопрос боевой жизненности самолетов. У нас сейчас по этому вопросу никто не работает. Самолет типа ТБ‑3 может быть сбит одной зажигательной пулей 7‑мм пулемета. Между тем вопросы вооружения и жизненности самолета в бою важнее скорости. Немцы имели в Ютландском бою¹* более тихоходные, но лучше сконструированные и лучше ориентированные корабли и, искусно маневрируя и хорошо стреляя, нанесли большие потери вдвое сильнейшему противнику.
Настоящий боевой самолет ближайшего будущего — это рационально вооруженный мощной артиллерией с приборами управления огнем, несбиваемый (относительно) и способный к мощной атаке на больших дистанциях как воздушных, так и земных целей, а равно и к действительной обороне от самолетов противника. Надо иметь такое вооружение, чтобы, не боясь нападений, пойти и выполнить поставленную задачу.
Курчевский
Резолюция: «Членам Комиссии обороны: тт. Молотову, Сталину, Кагановичу, Ворошилову, Куйбышеву, Орджоникидзе, Тухачевскому, Алкснису, Куйбышеву Н., Хаханьяну. Несмотря на слишком смелый тон записки т. Курчевского, следовало бы, по-моему, обратить внимание на изложенные в ней предложения. И. Сталин. 16 июня 1934 г.».
Примечание:
¹* Ютландское сражение (31 мая — 1 июня 1916 г.) произошло между английским и германским флотами у полуострова Ютландия в Северном море. Англичане имели подавляющее превосходство в силах. Английские линкоры превосходили германские в скорости, но уступали им по бронированию и надежности. Обе стороны не достигли своих целей. Ютландское сражение показало, что идея генерального морского сражения в условиях возросших боевых возможностей себя изжила.
РГАСПИ. Ф. 82. Оп. 2. Д. 820. Л. 6-9. Заверенная копия.

9 июня 1934 г. рекомендации Тактико-технического совещания НИИ ВВС РККА в отношении эскизных проектов ХАИ8-1, ХАИ8-2 и ХАИ8-3 от 10 апреля 1934, были доведены Письмом от вышеприведенные до сведения Начальника авиации Осоавиахима СССР. На этом документе 7 июля 1934 г была сделана пометка: «Сообщить в ХАИ, что в этом году мы уже больше самолетов строить не будем». (Подпись неразборчива). Итак, на указанных выше проектах ХАИ была поставлена точка (19561).

9 июня 1934 г. Протокол ПБ № 8 п.135/123: Об участии на авиавыставке во Франции. Решено принять предложение Уншлихта об участии СССР на авиационной выставке в Париже (15947).

9 июня 1934 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б) – Протокол № 8.
28 мая 1934 опросом членов ПБ
20/13. – Вопрос тов. Ворошилова
Разрешить полет американского военного атташе Уайта над Москвой на бомбардировщике ТБ-3,в качестве пассажира.
Выписка послана: т.Ворошилову.
5 июня 1934 опросом членов ПБ
93/81.- Об ответном визите во Франицию и Польшу (ПБ от 15.1У.34г., пр. № 5. п. 219/192)
1.Подтвердить рошенno ПБ от 15.1У.34г. о возглавлении посылаемых в Польшу и Францию отрядов самолетов тов.Хрипиным.
2.Ориентировочно наметить срок вылета отрядов: в Польшу - 25 июля, во францию - 10 августа.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Крестинскому.
9 июня 1934 опросом членов ПБ
157/145.- Вопрос К.О..
Утвердить решения КО:
1) О приобретении техпоиощи по эсминцам-лидерам и экскортерам;
2) О закупке одного дизоля "Перкинс" 50 сил для установки на плавающий танк Т-37, с отпуском- 1.500 пуб. валюты из розеявного фонда СНК СССР;
3) О закупке 2-х танков "Виккерса" последнего выпуска, 2-х грузовых автопоездов (один - в составе тягача и 3-х прицепов, второй - в составе тягача и одной прицепной тележки) и одного дизель-мотора с отпуском 100 тыс.руб. из резервного фонда СНК СССР и командировании заграницу т.т.Фокина и Лебедева.
4) Об отпуске НКТП из резервного фонда СНК СССР 7,5 млн.руб. на постройку складов жидкого топлива в Мурманске.
5) О6 отпуске из резервного фонда СНК СССР
1 млн.руб.Мурманскому Окрисполкому на перевод фактории и колхоза.
6) О закупке 3-х буксиров для морских сил Севера.
Выписки посланы: т.т. Базилиличу, Ворошилову, Розенгольцу,Орджоникидзе-все;
Можлауку И.-п.п.2,8,4,5.
163/151.- О стажировании .наших летчиков в Италии.
Утвердить поездку в Италию летчиков т.т. Рогова, Соболевского и Кузина для стажирования в авиации.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Литвииову, Артузову (22937)

Другие оборонные отрасли:

9 июня 1934 г. Протокол ПБ № 8 п.157/145: Вопрос Комиссии обороны Политбюро ЦК ВКП(б) - ОП. Решено утвердить решения КО: 1) О приобретении техпомощи по эсминцам лидерам и эскортерам; 2) О закупке одного дизеля "Перкинс" 50 сил для установки на плавающий танк Т-37, с отпуском 1 500 рублей валюты из резервного фонда СНК СССР; 3) О закупке 2 танков "Виккерса" последнего выпуска, 2 грузовых автопоездов (один - в составе тягача и 3 прицепов, второй - в составе тягача и одной прицепной тележки) и одного дизель-мотора с отпуском 100 тысяч рублей из резервного фонда СНК СССР и командировании заграницу Фокина и Лебедева. 4) О6 отпуске НКТП из резервного фонда СНК СССР 7,5 млн. рублей на постройку складов жидкого топлива в Мурманске. 5) О6 отпуске из резервного фонда СНК СССР 1 млн. рублей Мурманскому окрисполкому на перевод фактории и колхоза. 6) О закупке 3 буксиров для морских сил Севера (15870).

9 июня 1934 Решение Политбюро № 8. 33/21. О составе комиссии ЦК по судостроению (ПБ от 25 мая 1934 г., пр. № 7, п. 243/227). Решено ввести в комиссию Жданова по судостроению Орджоникидзе и Межлаука В. 157/145. Вопрос КО (о кораблях и танках). — ОП. Решено утвердить решения КО: 1) О приобретении техпомощи по эсминцам лидерам и эскортерам; 2) О закупке одного дизеля “Перкинс” 50 сил для установки на плавающий танк Т‑37, с отпуском 1 500 рублей валюты из резервного фонда СНК СССР; 3) О закупке 2 танков “Виккерса” последнего выпуска, 2 грузовых автопоездов (один — в составе тягача и 3 прицепов, второй — в составе тягача и одной прицепной тележки) и одного дизель-мотора с отпуском 100 тысяч рублей из резервного фонда СНК СССР и командировании заграницу Фокина и Лебедева. 4) Об отпуске НКТП из резервного фонда СНК СССР 7,5 млн. рублей на постройку складов жидкого топлива в Мурманске. 5) Об отпуске из резервного фонда СНК СССР 1 млн. рублей Мурманскому окрисполкому на перевод фактории и колхоза. 6) О закупке 3 буксиров для морских сил Севера (15462).

Внешняя политика:

9 июня 1934 были возобновлены дип. отношения с Болгарией (1348,242).

9 июня 1934 были возобновлены дип. отношения с Чехословакией и 10 с Румынией (3908,342).

За рубежом:

9 июня 1934 в условиях тумана и грозы во время обычного рейса из аэропорта Ньюарк Метрополитен в Ньюарке, штат Нью-Джерси, в Чикаго , самолет American Airways Curtiss T-32 Condor II NC12354 врезался в холм Последнего шанса в горах Катскилл в Нью-Йорке на большой высоте 2 000 футов (610 метров), в результате чего погибли все семь человек на борту (20801).

9 июня 1934 впервые на экране появился Дональд Дак (3263,312).

Авиапромышленность:

10 июня 1934 г. в НИИ ВВС на совещании рассмотрели окончательный вариант ТТТ к ББ-2 ЦКБ (10734,2).

10 июня 1934 на совещании в НИИ ВВС был рассмотрен окончательный вариант требований к ЦКБ-26, а уже 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис (6474).

10 июня 1934 г. на совещании в НИИ ВВС рассмотрели окончательный вариант требований к ББ-2 - ЦКБ-26, а уже 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис (25043).

10 июня 1934 года закончились испытания в НИИ ВВС планера Г-31 (6808).

Другие оборонные отрасли:

10 июня 1934 вышел приказ НКТП № 89с. О невыполнении рядом организаций установленного правительством экспортного плана сдачи продукции в I и II кварталах 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 167‑168) (15246).

10 июня 1934 г. 203-мм гаубица Б-4 была официально принята на вооружение (3861).

10 июня 1934 г. 203-мм гаубица Б-4 была принята на вооружение (15132).

10 июня 1934 г. была принята на вооружение 203-мм гаубица Б-4. В 1933 г. производство гаубиц Б-4 началось на заводе «Баррикады».
К 22 июня 1941 г. в РККА имелось всего 849 гаубиц Б-4, из которых 41 гаубица нуждалась в капитальном ремонте.
К началу войны гаубицы Б-4 были только в гаубичных артиллерийских полках большой мощности РВГК. По штату полка (от 19 февраля 1941 г.) в нем имелось 4 дивизиона трехбатарейного состава. В каждой батарее состояло 2 гаубицы, соответственно одна гаубица считалась взводом. Всего в полку имелось 24 гаубицы, 112 тракторов, 242 автомобиля, 12 мотоциклов и 2304 человека личного состава (из них 174 офицера). К 22 июня 1941 г. в составе РВГК имелось 33 полка с гаубицами Б-4, то есть всего по штату 792 гаубицы, а фактически в полках состояло 727 гаубиц (25436).

10 и 11 июня 1934 под Ленинградом состоялись первые официальные испытания опытных радиолокационных станций "Рапид" конструкции П.К.Ощепкова (380,89).
По другим данным в июле.

10–11 июня 1934 г. были проведены успешные испытания аппаратуры «Рапид», созданной ЛЭФИ. В 1935 г. ЛЭФИ был слит с Радиоэкспериментальным институтом и преобразован в Научно-исследовательский институт № 9. В 1936 г. в состав НИИ-9 вошел НИИ телевидения. В НИИ-9 была усилена вакуумная лаборатория, чтобы не только осуществлять разработку радиоламп дециметрового и сантиметрового диапазонов, но и улучшить технологию мелкосерийного приготовления приемных и генераторных ламп (19153).

10 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑81сс «О закупке дизелей для подлодок типа Е‑2 “Правда”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 233) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

10 июня в 1934 году Михаил Булгаков пишет очередное письмо И.В.Сталину, в котором просит помочь ему с заграничной поездкой. За несколько дней до этого он был принят в Союз советских писателей и получил отказ в выдаче загранпаспортов. Письмо осталось без ответа, и больше писатель не обращался к вождю с личными просьбами (14918).

10 июня 1934 создано украинское отделение ГУЛАГа (4962).

За рубежом:

10 июня 1934 сборная Италии стала вторым чемпионом мира по футболу, победив в финале 2:1 Чехословакию (4962).

Авиапромышленность:

11 июня 1934 года вышел приказ № 1106 по Гл. управлению Авиапрома
В связи с более лучшими техническими показателями по И-16 против И-5, устанавливаю для завода № 21 программу по И-16, вместо заданных 80 – 225 штук.
Одновременно с этим остается за заводом № 21 доделка 3 машин ХАИ, одна из них под мотор Райт-Циклон. Остальной задел передать заводу № 43.
Начальнику Спецавиатреста Наумову немедленно принять все материалы по ХАИ, с передачей таковых на соответствующий завод.
В связи с тем, что завод № 125 приступил к освоению производства И-14, заводу № 21 передать заводу № 125 весь имеющийся задел и всю технологию по И-14.
Директору завода № 125 Кирьянову и директору завода № 21 Мирошникову оформить эту передачу.
Установить для завода № 21 программу по И-5, вместо 360 – 300-325, в зависимости от подготовки производства по И-16.
Технико-производственному управлению обеспечить завод № 21, согласно настоящего приказа, соответствующим количеством моторов, для чего дать указания заводу № 29.
Отделу снабжения – Лобанову, совместно с директором завода № 21 Мирошниковым, проработать план снабжения с таким расчетом, чтобы основная часть материала по И-16 поступила на завод № 21 не позже 10 июля; в первую очередь обеспечить фондами на хромоомлибденовые трубы и соответствующие стали.
Отпустить в распоряжение директора завода № 21 – 100000 рублей на оплату высококвалифицированного персонала по организации данного производства.
Начальнику отдела оборудования Чаусскому из первой партии поступающих станков отпустить для завода № 21 2 токарных станка и перебросить с завода № 23 прибор Виккерса (4170, 54-55).

11 июня 1934 года начальник Глававиапрома Г.Н. Королев подписал приказ, из которого следовало, что:
«1. В связи с более лучшими техническими показателями по И-16 против И-5, устанавливаю для завода №21 программу по И-16, вместо заданных – 80, – 225 шт.
Одновременно с этим остается за заводом №21 доделка 3-х машин ХАИ, одна из них под мотор Райт-Циклон. Остальной задел передать заводу №43. …
2.В связи с тем, что завод №125 приступил к освоению производства И-14, заводу №21 передать заводу №125 весь имеющийся задел и всю технологию по И-14.
Директору завода №125 т. Ирьянову и директору завода №21 т. Мирошникову оформить эту передачу. …» (19177).

11 июня 1934 г. вышел приказ ГУАП за №1106-со, в соответствии с которым завод № 21 получил задание до конца года внедрить в крупносерийное производство И-16 М-22. Интересно, что еще в начале года предприятию выдали задание на 250 таких машин, затем директор завода Е.И. Мирошников смог убедить руководство и добился снижения объема заказа до 80 экземпляров. Июньский приказ главка вновь установил заводу увеличенную программу - сдать до конца года 225 И-16! И это при условии, что в силе оставалось задание на 3 ХАИ-1 и 300 штук И-5. Однако И-14 с программы снимался, его изготовление передали иркутскому заводу №125 (25415).

11 июня 1934 года вышел приказ ГУАП № 1106. «В связи с более лучшими техническими показателями по И-16 против И-5», для завода № 21 программу по И-16, вместо заданных 80 увеличили до 225 штук. Заводу требовалось доделать три машины ХАИ. Остальной задел было решено передать заводу № 43. «В связи с тем, что завод № 125 приступил к освоению производства И-14, заводу № 21 передать заводу № 125 весь имеющийся задел и всю технологию по И-14. Программу по И-5, вместо 360 машин уменьшили 300-325 единиц, в зависимости от подготовки производства по И-16» (25614).

11 июня 1934 года Г.Н.Королев, сменивший П.И.Баранова на посту начальника ГУАП, отдал распоряжение о свертывании производства ХАИ-1 в Горьком и передаче построенного задела на завод №43 в Киев. Свое решение ГУАП обосновало увеличением годовой программы выпуска заводом истребителей И-16 в 1935 году с 80 до 225 штук, а также близостью Киева к расположенному в Харькове институту. И как ни противился директор завода Мирошник вместе с Неманом решению Главка, но все же пришлось подчиниться. (24250).

11 июня 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП за №110б-со от завод №21 получил новое задание - внедрить в крупносерийное производство истребитель-моноплан И-16 конструкции Поликарпова. Выпуск ХАИ-1 после изготовления трех экземпляров перенесли на завод №43 в Киеве, а задание на изготовление И-14 передали иркутскому заводу №125. С появлением И-16 на 21-м заводе ввели нумера цию строящихся самолетов по типам. Так, И-5 стал типом №1, И-14 - типом №2, ХАИ-1 - типом №3, а И-16 - типом №4. Впрочем, указывать тип самолета поначалу забывали. Например, в сводной ведомости упоминается И-5 №121633 - головной самолет 19 серии, сданный в ноябре и оснащенный тормозными колесами, а следующий самолет пишется без упоминания типа - №21634. В любом случае, 1934 г. стал последним годом строительства истребителей И-5. При плане в 300 И-5 авиационный завод №21 построил в 1934 г. 330 таких истребителей. Далее, в течение семи последующих лет здесь все усилия направляли на изготовление И-16.
	Завод
	1930
	19.31
	1932
	1933
	1934
	Всего

	№39
	8
	4
	
	-
	-
	12

	№1
	—
	бб
	76
	-
	—
	142

	№21
	
	
	10
	321
	330
	661

	Итого:
	
	
	86
	321
	330
	815


(11974).

11 июня 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП за № 1106-со завод №21 получил новое задание — внедрить в крупносерийное производство истребитель-моноплан И-16 конструкции Поликарпова. Выпуск ХАИ-1 после изготовления трех экземпляров перенесли на завод №43 в Киеве, а задание на изготовление И-14 передали иркутскому заводу №125. С появлением И-16 на 21-м заводе ввели нумерацию строящихся самолетов по типам. Так И-5 стал типом №1, И-14 типом №2, ХАИ-1 типом №3, а И-16 типом №4. Впрочем, указывать тип самолета поначалу забывал и. Например, в сводной ведомости упоминается И-5 №121633 - головной самолет 19-й серии (12295).

11 июня 1934 года директор завода № 21 Мирошников писал письмо начальнику Гл. управления авиационной промышленности
Согласно Вашего задания по дополнительной программе о дополнительной программе по самолету И-16 в количестве 120 штук – сообщаю следующее:
В такой короткий срок, как 6 месяцев, взять дополнительную программу в количестве 120 самолетов И-16, который еще только осваивается в производстве и не имеет основного агрегата – убирающегося шасси, задача весьма ответственная, требующая выполнить двойную программу по сравнению с 1933 годом ( в произведенных единицах к И-5)), при чем, вся загрузка падает на второе полугодие (как освоение, так и серийное выполнение).
Для выполнения этой задачи необходимо немедленно снять с производства ХАИ – 18 штук и И-14 – 20 штук.
Программу по самолету И-5 оставить в прежнем объеме, но выполнение ее должно быть растянуто до конца года, при чем, сдача по месяцам должна быть запроектирована по моему усмотрению, в зависимости от процесса освоения серийного производства И-16.
Резкое переключение всей работы завода с И-5 на И-16, сильно отличающихся по технологии друг от друга, вызовет необходимость переквалификации рабочей силы, а главное коренную перестройку цехов (сварочный, дюралевый, деревообделочный) и дополнительную постановку производства. Для этого необходимо из бюджетного финансирования выдать заводу 2 млн. рублей.
Необходимо немедленно выделить оборудование, утвержденное по промфинплану и не позже 5-ти дней дать прибор Виккерса и 2 токарных станка для проточки труб лонжеронов крыла (спецификация станков в Глававиапроме имеется), без которых завод развернуть работу не может.
Необходимо немедленно выделить фонд на хромомолибденовые стали и трубы, а также электрон и оборудование на самолеты и обеспечить нормальную подачу по планировке завода всех материалов.
Выделить в мое распоряжение для стимулирования быстрейшего серийного освоения техники по самолету И-16 – 100000 рублей.
В связи с тем. что производственных площадей заводу не достает, особенно по деревообработке, так как строительство идет весьма слабо, передать в мое распоряжение 4 строительный участок Горпромстроя.
Необходимо отпустить заводу на постройку столовой, бани, ремонт бараков, благоустройство рабочих общежития и территории поселка – 800000 рублей, а также выделить в оборотные средства ОРСа – 100000 рублей и для организации животноводческой базы 250000 рублей.
В соответствии с Вашим решением по этому вопросу – прошу дать распоряжение о пересмотре промфинплана завода № 21 (4170, 56-57).

11 июня 1934 г. начальник Глававиапрома Г.Н. Королев подписал приказ, из которого следовало, что: «1. В связи с более лучшими техническими показателями по И-16 против И-5, устанавливаю для завода № 21 программу по И-16, вместо заданных 80, — 225 шт.
Одновременно с этим остается за заводом № 21 доделка 3-х машин ХАИ, одна из них под мотор Райт-Циклон. Остальной задел передать заводу № 43...
2. В связи с тем, что завод № 125 приступил к освоению производства И-14, заводу № 21 передать заводу № 125 весь имеющийся задел и всю технологию по И-14.
Директору завода № 125 т. Ирьянову и директору завода № 21 т. Мирошникову оформить эту передачу...» (15823).

11 июня 1934 вышел приказ ГУАП N 1106:
1. В связи с более лучшими техническими показателями по И-16 против И-5, устанавливаю для завода 21 программу по И-16, вместо заданных 80 - 225.
Одновременно с этим остается за заводом 21 доделка 3-х машин ХАИ, одна из них под РЦ. Остальной задел передать заводу 43.
2.... заводу 125 приступить к освоению И-14...
3. Установить для завода 21 программу по И-5, вместо 360 - 300-325, в зависимости от подготовки производства И-16 (2214,24).

11 июня 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП за №1106 завод №21 получил задание до конца года внедрить в крупносерийное производство И-16 М-22. Интересно. что еше в начале года предприятию выдали задание на 250 таких машин, затем директор завода Е.И.Мирошниковсмог убелить руководство и добился снижения обкома заказа ло 80 экземпляров. Июньский приказ главка вновь установил заводу увеличенную программу - сдать до конца года 225 И-16! И это при условии, что в силе оставалось задание на 3 ХАИ-1 и 300 штук И-5. Однако И-14 с программы снимался, его изготовление передали иркутскому заводу №125. В 1934 г. доля молодого, недостаточно обученного персонала в возрасте 18-22 лет составляла на заводе № 21 свыше 70%! И. тем не менее, здесь уже два года велось производство истребителей И-5. в начале 1934 г. начали осваивать ХАИ-1 и И-14. Той же весной начали поступать материалы и техдокументации на И-16. Авиазавод №21 им. Енукидзс (с 1935 г. им. Орджоникидзе) в Нижнем Новгороде, включиться в немедленное освоение нового истребителя по целому ряду объективных причин не смог. Достаточно сказать, что 21-й завод полноценно начал функционировать в 1932 г. и двумя годами позднее только становился крупномасштабным предприятием (12015).

11 июня 1934 Г.Н.Королев отдал приказ о свертывании производства ХАИ-1 и ХАИ-1ВВ на 21 заводе из-за задержек и недоработок и о передачи машины на 43 завод в Киев, так как программу по И-16 на 21 повысили с 80 до 225 в год. Директор 21 Мирошник противился (1148,28).

11 июня в 1934 году Г.Н.Королев, сменивший П.И.Баранова на посту начальника ГУАП, отдал распоряжение о свертывании производства «ХАИ-1» в Горьком и передаче построенного задела на завод №43 в Киев. Интерес к военному варианту «ХАИ-1», как перспективному для принятия на вооружение, постепенно угасал. Производственный план по самолету «ХАИ-1» в 1934 году завод не выполнил. По указанию начальника УВВС Я.И.Алксниса самолет№ 3211 передали в Харьков, в Проектную часть ХАИ для устранения отмеченных дефектов вооружения. Намечалось предъявить самолет №3211 в доведенном виде на повторные испытания в НИИ ВВС к 1 сентября 1935 года. Но работы по другим, более перспективным машинам не позволили Неману заняться своим военным первенцем. Вскоре «ХАИ-1ВВ» № 3211 препарировали и разместили в зале самолетных конструкций ХАИ как учебный экспонат. Серийно строился только пассажирский вариант «ХАИ-1», а «ХАИ-1ВВ2 стал для Немана отправной точкой для создания новых самолетов-разведчиков. Отработанные на машине конструктивные решения Неман впоследствии с успехом применил в «ХАИ-6» и «ХАИ-5» (14919).

11 июня 1934 в Москву из Ленинграда, с завода 47 прибыл 4-й АИР-6 - первый серийный. Согласно ВМ - весь серебристый с голубой отводкой. В разное время имел обозначение СССР-Э1002 ( на испытаниях в НИИ ГВФ) и СССР-N1002 (в агитэскадрилье им. М.Г. АНТ-14 Правда имел номер СССР-N1001. Потом этот АИР-6 получил имя Иван Михеев - в память о погибшем летчике АНТ-20 - И.В.Михеева. Первый - был красного цвета и попал в Динамо. Вторая и третья машины были переданы в Осоавиахим и получили номера СССР-С254 и ССС-С283. В перелете в августе получили имена латышский стрелок и Московский Осоавиахим. Потом за 1934 не сдали ни одного, а в 1935 и 1936 построили 54 и 53, а всего 47 и 23 сдали 150 (3550,11).

11 июня 1934-го четвертый самолет АИР-6 ( завода  №47) прилетел из  Ленинграда  в Москву. "Вечерняя Москва" сообщала, что самолет весь серебристый с голубой обводкой". В разное время он имел опознавательные знаки "СССР-Э1002" (на испытаниях в НИИ ГВФ) и "CCCP-N1002" (в агитэскадрилье им.М.Горького). Интересно, что предшествующий номер - "СССР-N1001" был у гиганта АНТ-14 "Правда" - флагмана этой эскадрильи. После гибели летчика И.В.Михеева в катастрофе АНТ-20 "Максим Горький" 18 мая 1935 года, самолет получил надпись "Иван Михеев". Первый самолет АИР-6, как на колесах, так и на поплавках, вначале не имел опознавательного знака и был красного цвета. После передачи в "Динамо" он получил букву "Д". Пока не найдены снимки этого самолета в перелете. Видимо, именно с него были засняты в полете три других самолета. После поступления в Осоавиахим, на вторую и третью машины нанесли обозначения Осоавиахима "СССР-С254" и "СССР-С283", а в перелете появились надписи "Латышский стрелок" и, предположительно, "Московский Осоавиахим" (15727).

11 июня 1934 головной серийный АИР-6 перегнали в Москву. На первом серийном самолете отметили ряд дефектов, отсутствовавших на опытных образцах, изготовленных в Москве. В частности, хуже оказалось качество сварки, а кабина в дождь протекала. В августе 1934 г. эта машина участвовала в перелете Москва - Иркутск - Москва. В его ходе отломились ручки дверей, выпали прокладки окон и стекла стали дребезжать.
Головной серийный самолет потом проходил испытания в НИИ ГВФ под обозначением СССР - Э1002. Получили максимальную скорость 170 км/ч, посадочную - 65 км/ч, практический потолок 5000 м и дальность полета 700 км.
Позднее головной серийный АИР-6 вошел в состав агитэскадрильи им. М. Горького под обозначением N1002 (буква «N» указывала на прямое подчинение ГУ ГВФ). После катастрофы самолета «Максим Горький» на борту появилась надпись «Иван Михеев» (в честь командира экипажа погибшего гиганта).
В 1934 г планировали выставить АИР-6 на международной авиационной выставке в Копенгагене, но по каким-то причинам в Данию машину не повезли (19099).

11 июня 1934 г. Из письма сотрудника Всесоюзного научно-исследовательского института авиационных материалов М. В. Веселовского секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину об отставании советского самолетостроения от зарубежного и современных требованиях к техническим параметрам и вооружению самолетов
Дорогому вождю, другу и товарищу!
Дорогой т. Сталин!
Примерно год назад я писал тебе о намечающемся нашем отставании в авиастроении. На сегодняшний день вполне ясно вырисовалось наше отставание. Нас лимитируют моторы, а отчасти и несовершенство конструкций самолетов. Франция, Америка, Италия и Англия имеют моторы мощностью в 1 тыс. л. с., а отдельные образцы, как то: «Нэпир-Лайон» VII — 1320 л. с.; «Роллс-Ройс» К‑1929 — 1900 л. с. и 1913 — 2300 л. с.; «Испано-Сюиза» 18‑К — 1600 л. с.; «Фиат» А‑6 — 2800 л. с.; «Паккард» А‑2575 — 1300 л. с. и 1650 л. с.
Если взять самолеты, то за границей достигли больших успехов в области скоростей, грузоподъемности, потолка, радиуса действий и вооружения. Ниже я привожу цифры этих достижений. Здесь лишь отмечу, что успеха в авиастроении буржуазные страны достигли, главным образом, за счет мощностей моторов и культурного строительства. Как правило, все самолеты удобообтекаемые, до последней степени зализаны, никаких выступов наружу, все приборы и вооружение установлены в закрытых частях самолета (в фюзеляже и крыле), убирающиеся шасси и т. д., тогда как у нас последнее не очень в «почете». Некультурность в самолетостроении и в моторостроении находит еще благодарную почву.
...¹* Никто из буржуазных стран не уделяет так много внимания и средств для конструкторской работы, как наша партия и лично дорогой Иосиф Виссарионович. Однако некоторые наши конструкторы и изобретатели недостаточно воспринимают достижения авиации буржуазных стран, предпочитают — лучше дольше, да свое. Дольше, слишком иногда долго и к тому же нередко плохо. Куда было бы лучше, не отказываясь от своего, конструируя самые новейшие типы машин, в то же время с исключительной быстротой перенося в нашу авиацию все последние достижения мировой науки и техники. Вечно обновляя нашу авиацию и тем самым делая ее самой передовой в мире, самой грозной для врагов и верным непобедимым оружием защиты наших границ.
Этого не все и не всегда наши конструкторы понимают. Мы сами с усами, что нам Америка или какая-то Япония. Настроение — шапками закидать всех и вся — крепко сидит в мозгах нередко у весьма талантливых работников авиастроения. В результате этого мы имеем, что в течение последних трех лет ЦИАМ не дал мотора, могущего конкурировать с «Испано-Сюиза», «Райт-Циклон», «Кортес-Конкверор», «Роллс-Ройс» и рядом других. Единственный М‑34 и тот не совсем удачный. Заграница подходит к мощностям моторов в 1500‑2000 л. с., а мы все топчемся около 700‑800 л. с. ЦАГИ также не создал за эти три года новейшей конструкции самолета. Самолеты, как правило, плохо обтекаемы, не зализаны, в полном смысле «некультурно» построены. Вопросы тормозных колес, убирающихся шасси, металлических винтов с переменным шагом в полете, новых типов радиаторов — до сего дня в массовое производство не внедрены. За последнее время ЦАГИ конструирует самолеты под иностранные моторы («Райт-Циклон», «Испано-Сюиза»), производство которых у нас не поставлено. Получится, что конструкции новых самолетов скорее будут хорошими экспонатами, чем массовой боевой машиной. Осваивание «Райт-Циклона» поставлено в зависимость от окончания строительства 19‑го завода, а около лицензии «Испано-Сюиза» скоро год, как топчемся. Ни с места.
Интересно отметить, что Япония в течение небольшого отрезка времени приобрела следующие лицензии на моторы: «Роллс-Ройс», «Испано-Сюиза», «Юнкерс», «Армстронг Юпитер», «Лоррен» и кроме того купила несколько авиадизелей «Юнкерса» и «Паккард». Из лицензий на самолеты ею приобретены «Юнкерс» — Г‑38 и английская лодка «Шорт». Словом, основной наш враг, Япония, без шума осваивает новейшие самолеты и моторы. Достижения ее в области авиации известны. Она выдвигается по качеству авиации на первое место. Имея передовые моторы, она сможет в ближайшее время перевооружить свой воздушный флот, танковые и мотомехчасти. Количественно наши враги также основательно усилились. В Японии работают до 40 заводов на авиацию с ежегодным выпуском 1 тыс. самолетов. Франция и Америка имеют каждая в отдельности производственную мощность порядка 50 тыс. самолетов и 70 тыс. моторов в год. Каждый завод во Франции и Америке имеет свои прекрасные конструкторские бюро и лаборатории, что дало им возможность достигнуть блестящих результатов, а у нас такие гиганты, как то: 1, 18, 22, 24, 29, 31 и ряд других заводов — почти что никакой конструкторской работой не занимались, довольствуясь тем, что им даст ЦАГИ или ЦИАМ.
ЦАГИ и ЦИАМ должны оставаться центром конструкторской мысли, но наряду с ними наши авиазаводы должны иметь самостоятельные и хорошо оборудованные конструкторские бюро и лаборатории, занимающиеся новейшими конструкциями, модификациями, изобретательством и перенесением всех новейших достижений в мировой авиации. Этого у нас до сего дня не делается, и это самое поставило нас в такое положение, что мы вынуждены уже устаревшими типами самолетов и моторов загружать наши гиганты — заводы 1, 21, 22, 24, 26, 29, 31 и др.
Суммируя все сказанное, основные причины нашего отставания можно свести к следующему:
1) ЦАГИ за последние три года не дал таких типов самолетов, которые могли бы конкурировать с рядом передовых заграничных конструкций. Недостаточно переносил достижения мировой техники в нашу авиацию. Также недостаточно энергично решал вопросы, как то: убирающиеся шасси, масляные амортизаторы, металлические винты с переменным шагом на земле и в полете, радиаторы. Больше экспериментировал над новыми конструкциями и меньше модифицировал существующие конструкции.
2) ЦИАМ за три года своего существования не дал нужных для нашей авиации моторов. Единственный М‑34 и то не совсем удачный: недостаточная мощность, большой вес на силу, сложное обслуживание, громоздкий радиатор, большой габарит. ЦИАМ, по примеру ЦАГИ, больше занимался своими изобретениями, забыв необходимость перенесения всех достижений мировой техники в авиастроении в нашу авиацию.
3) Заводы авиапромышленности, как правило, стояли в стороне от конструкторской работы, довольствуясь тем, что даст ЦАГИ или ЦИАМ. Талантливейшие инженеры заводов за неимением на заводах конструкторских бюро не использовались в области конструирования новых типов машин или модификации старых. Таланты пропадали.
4) Заказы на конструирование новых машин давались ЦАГИ или ЦИАМ. Ни один завод с ними, как и они ни с кем, на этом поприще не соревновались. Это дело было, говоря грубо, их монопольным правом. Не было другой меры измерения их талантам и изобретательности, как только они сами. Они же изобретали, они же и судьи. ЦАГИ и ЦИАМ отяжелели, не успевают за темпами нашего хозяйства, не идут нога в ногу с требованиями момента. Их нужно освежить, ряд работников из них перебросить в заводские конструкторские бюро.
5) Заинтересованности для конструктора с первых же шагов его работы не создавалось. Конструктор не знал, что его ожидает за решение поставленной перед ним задачи. Равным образом он ничем не рисковал за десяток своих неудач. Вышло — хорошо, не вышло — тогда выбросим на свалку, начнем сначала. Правильнее было бы, если бы мы одновременно один или несколько типов машин давали сразу нескольким заводским конструкторским бюро, ЦАГИ и ЦИАМ по принадлежности, обуславливая соответствующими требованиями: тип машины, скорость, потолок, грузоподъемность, радиус действия, вооружение и т. д., одновременно гарантируя каждому конструктору за решение всех поставленных перед ним задач определенное, помимо оклада, вознаграждение. Иначе получится, что очень многие опытные конструкторы отрывают до 12 рабочих часов в декаду на преподавание в различных учебных заведениях и столько же, наверное, отрывают на подготовку к лекциям. Они скорее педагоги, чем конструкторы. Это сильно отражается на творческой работе конструктора.
6) Может быть, не было бы вредно выдающихся иностранных конструкторов по авиации и в особенности по моторостроению перетащить из-за границы, создав им возможность работы по созданию новых типов самолетов, и в особенности моторов и авиадизелей, перенесения заграничного опыта и являясь подхлестывающим моментом для наших конструкторов.
7) Чтобы количественно не отстать от наших врагов в авиастроении, необходимо форсировать строительство и оборудование авиазаводов, в частности и в особенности: 1, 18, 19, 20, 24, 26, 29, 31, 124, 125, 126 и ряд других. Строительство и дооборудование этих заводов идет очень медленно, что отражается на производственной программе авиации в целом, и еще сильнее скажется в случае войны.
8) Нужно самым решительным образом форсировать внедрение в наше производство «Райт-Циклон», «Кортес-Конкверор» и подумать о возможности приобретения новых лицензий на моторы, в частности «Испано-Сюиза», «Гном-Рон», «Ассо», «Роллс-Ройс» и авиадизели «Юнкерс» и «Паккард», равным образом о паре типов новейших американских истребителей и бомбовозов.
Зная достижения современной авиации и чтобы не отстать от наших врагов, мы должны иметь следующую авиацию:
	Название
машины
	Количество моторов
и тип мотора
	Скорость
	Потолок
	Радиус
действия
	Бомбовая
нагрузка
	Вооружение

	ТБ-6
	12‑М. 1000‑1500 каждый; М‑34 улучшенный тип или «Испано-Сюиза»
	300‑325 км
	5‑6 км
	3000-4000 км
	25 т
	Пушка, 16‑20 пулеметов

	ТБ-3
	4‑М. 1000‑1500 каждый; М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза»
	350‑375 км
	6‑8 км
	3000-4000 км
	7‑10 т
	10 пулеметов

	СБ²*
	М‑2 1000‑1500 каждый; М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза»
	375‑450 км
	8‑10 км
	2000‑2500 [км]
	4‑5 т
	6‑8 пулеметов

	ТШ
	1‑М. 1000‑1500 л. с. М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза»
	350‑400 [км]
350‑400 км
	5‑7 км
5‑7 км
	360‑500[км]
360-500[км]
	500‑1000 кг
500‑1000 кг
	12-16 пулеметов
12-16 пулеметов

	ЛШ
	1‑М. 1000 л. с. М‑34
	350‑400 [км]
	6‑8 км
	350-500[км]
	350‑500 кг
	8-10 пулеметов

	РД
	1‑М 1000‑1500 л. с. М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза»
	320‑350 км
	5‑7 км
	6000‑8000 км
	350‑500 кг
	4 пулемета

	ЛР
	1‑М 1000 л. с. М‑34
	350‑400 км
	8‑10 км
	500-750 км
	250‑500 кг
	4 пулемета

	МИ-3
	2‑М. 1000‑1500 л. с. каждый М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза» воздушного охлаждения или «Райт-Циклон»
	450‑500 км
	10‑13 км
	250-400 км
	250 кг
	6-8 пулеметов
и пушка

	И-Z
	1‑М. 800‑1000 л. с. Райт-Циклон или Испано-Сюиза
	375‑400 км
	7‑8 км
	350-460 км
	 
	2 пушки

	И-V
	1‑М. 800‑1000 л. с. «Райт-Циклон» или «Испано-Сюиза» с пушкой
	400‑450 км
	10‑13 км
	350-500 км
	 
	2 пулемета или пушка

	И-Х
	1‑М. 800‑1000 л. с. «Райт-Циклон» или «Испано-Сюиза»
	450‑500 км
	10‑13 км
	350-500 км
	 
	4 пулемета

	Торпедо-
носец
	4‑М. 1000‑1500 л. с. каждый. М‑34 улучшенный или «Испано-Сюиза»
	350‑375 км
	6‑8 км
	3000-4000 км
	6-8 т
	10 пулеметов


Возможно, некоторые наши конструкторы ужаснутся от этих требований к машинам. Но ничего ужасного в этом нет. Машины с указанными скоростями, потолком и грузоподъемностью существуют на свете. Почему же мы не можем их иметь в массовом количестве!
Я не касаюсь здесь в целом гидроавиации. Она, хотя и имеет свои особенности, однако не составит больших трудов ее создать, видоизменяя некоторые типы сухопутных машин.
Этот примерный перечень типов самолетов требует строгой специализации наших авиазаводов. Необходимо за заводами закрепить тот или иной тип машины, обязав последний не только производить закрепленные машины, но и совершенствовать их. Указанные машины требуют моторов мощностью 1 тыс., 1,5 тыс. и 2 тыс. л. с. Требуется колоссальная работа, требуется максимум усилий. Но все это преодолимо при твоем, дорогой т. Сталин, непосредственном руководстве. Твердой рукой, как всегда, ты сумеешь быстро перевернуть все дело нашей авиации, и к моменту, когда нужно отразить врага, она будет и количественно, и качественно самой большой и сильной в мире. В это верю я и все преданные делу революции пролетарии СССР. Твой гений, твоя воля много сделали во всем социалистическом строительстве и в деле обороны СССР. Ты с нами, и с тобой мы победим всех наших врагов.
С ком. приветом, Веселовский
Примечания:
¹* Опущены тактико-технические характеристики авиамоторов и самолетов различных стран Европы и США.
²* СБ (АНТ-40, ЦАГИ-40) — первый в СССР скоростной бомбардировщик был построен бригадой А. А. Архангельского под руководством А. Н. Туполева в 1934 г. и стал наиболее удачной моделью скоростного бомбардировщика этого типа. В 1936 г. была развернута его серийная постройка, продолжавшаяся до 1941 г. Конструкция СБ представляла собой цельнометаллический среднеплан трехместный с двумя двигателями и убираемым назад шасси. В серии строился с двигателями «Испано-Сюиза». Был создан ряд модификаций этого самолета — СБ‑2 бис (на нем был установлен рекорд высоты 2 сентября 1937 г. в 12 246,5 м с контрольным грузом 1 тыс. кг) и др. Также были построены учебно-тренировочные экземпляры. На базе СБ в предвоенные годы был создан пикирующий бомбардировщик СБ‑РК (АР‑2).
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 5. Л. 25-37. Подлинник (15311).

11 июня 1934 года был подписан протокол № 47 совещания у начальника ГВФ по вопросу о запуске в производство опытной серии мотора МГ-31 и о переоборудовании самолетов К-5 под моторы М-17
Поручить заводу № 89 приступить немедленно к переоборудованию самолетов К-5 (эталон 1932 года) под мотор М-17 в количестве 10 машин.
……………………
Считать возможным немедленный запуск некоторых деталей МГ-31 в производство из расчета 10 опытных моторов (сверх изготовленных 3 штук).
…………………….(7740, 78).

Другие оборонные отрасли:

11 июня 1934. Постановление СНК СССР № К‑21сс «О закупке образцов танков “Виккерс”, грузовых автопоездов, дизель-мотора и дизеля “Перкинс”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 46) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

11 июня 1934. Закончились работы по сносу Сухаревой башни (18721).

11 июня 1934. Моссовет принял постановление о запрещении торговли в магазинах виноградным вином стаканами (18721).

11 июня 1934. Моссовет принял постановление о запрещении торговли виноградными винами в магазинах стаканами (17291).

За рубежом:

11 июня в 1934 году специальная комиссия выбрала проект фирмы "Армстронг-Уитворт" и один из вариантов "Фэйри", обозначенный как "тип В", в качестве одномоторного бомбардировщика, каждой из этих фирм заказали постройку опытного образца. Но реализация проекта "Армстронга" сильно затянулась, надолго отстав от конкурента. А разработка "Фэйри" тем временм вылилась во фронтовой бомбардировщик "Бэттл", строившийся серийно и в больших количествах. "Бэттл" по-английски означает "битва", "сражение" - вполне подходящее имя для машины, которой предстояло действовать над полем боя (14919).

11 июня 1934 во время полета из Сантьяго, Чили в Буэнос-Айрес, Аргентина, во время сильного ливня Ford 5-AT-C Trimotor NC8417 компании Pan American-Grace Airways ( Панагра) упал в озеро Мар-Чикита в Аргентине , погибло шесть из десяти. люди на борту (20801).

11 июня 1934 безрезультатно закончилась Женевская конференция по разоружению (3907,187).

Авиапромышленность:

12 июня 1934 В.П.Ч. перегнал самолет Г-37 с ленинградского аэродрома ГВФ (б. Комендантский) на ЦА и там провел его испытания. До этого В.П.Ч. лишенный права летать провел заводские испытания этой машины. Взяли крыло АНТ-9 (343,26). Делали машину у П.И.Гроховского - ГК Осконбюро - И.В.Титов - проектировал, и В.Ф.Рентель - конструировал, Р.М.Калинин - строил в Гребном Порту в Ленинграде на заводе 47 - филиале Осконбюро (343,26). Моторы М-17, кабина в крыле и две балки. В.П.Чкалов - перелетел в Москву за 2 часа 50 минут со скоростью 250 км/ч (2 часа 15 минут - 310 км/ч - 343,26) - почти рекорд (92,494). На самолете была десантная кабина для 10 пассажиров или 12 десантников (343,26).
Испытывали до зимы 1935 (343,27).

12 июня в 1934 году Чкалов перегоняет самолет «Г-37» в Москву на Центральный аэродром имени Фрунзе (бывший аэродром имени Троцкого и бывшее Ходынское поле), где сам же проводит его дальнейшие специальные испытания (14920).

За рубежом:

12 июня в 1934 году первый полет прототипа истребителя «Bristol» «Type 123». Истребитель «Bristol» «Type 123» был разработан в порядке частной инициативы по спецификации «F.7/30» Авиационного Министерства. Согласно требованием спецификации самолет проектировался под двигатель с паровым охлаждением «Rolls-Royce» «Goshawk III» мощностью 695 л.с. Вооружение самолета состояло из четырех синхронизированных пулеметов «Vickers» установленных на фюзеляже самолета. В ходе испытаний были показаны высокие скоростные характеристики, однако в полете возникали проблемы боковой устойчивости самолета, что привело к свертыванию проекта (14920).

12 июня 1934 в Соединенных Штатах Закон о воздушной почте 1934 года строго регулирует заключение контрактов на услуги авиапочты и запрещает производителям самолетов владеть авиакомпаниями (20801).

12 июня 1934 в Болгарии запретили политические партии (3481).

12 июня 1934 Конгресс США предоставил Ф.Д.Р. полномочия для заключения договоров о снижении таможенных тарифов (3907,187).

Авиапромышленность:

13 июня 1934 г. был подготовлен Протокол N 10 заседания у зам. нач. Глававиапрома Ермолаева По вопросу изменений вносимых в самолетах И-15 на заводе N 1. (3100,14-16).

13 июня 1934 года Галактионов писал письмо № 1112/ко в НКВМ Штерну
Препровождается проект постановления об увеличении программы 1934 года по И-16 для голосования опросом Ворошилова.
Приложение: на 5-ти листах № 275/оп. (4170, 76).

13 июня 1934 года был предъявлен на гос. испытания в НИИ ВВС эталон Р6-2М17 (6812).

13 июня 1934 года был предъявлен на гос. испытания в НИИ ВВС самолет Р6 с клапанами Нортроп (6812).

13 июня 1934 г. было принято постановление РВС СССР, подписанное его председателем, наркомом по военным и морским делам К.Е.Ворошиловым, о введении легкого санитарного самолета С-1 на снабжение РККА. Машина строилась на авиационном заводе № 23. За 1934-1936 гг. выпустили 98 С-1: 50 - 1934 г, 44 - в 1935 г., 4-в 1936 г. С-1 использовались в отечествен-ной санитарной авиации в предвоенные годы и в годы войны. На гражданской службе самолеты имели регистрационные номера СССР-К1, СССР-КЗО, СССР-КЗЗ и др. (10667).

13 июня 1934 закончились войсковые испытания телемеханической аппаратуры системы Остехбюро образца 1932 года (шифр "Шутка") для управления электробомбосбрасывателями на ведомых самолетах с ведущего, которые проходили с 3 июня 1934. Испытание было произведено в Ростовской авиабригаде комиссией, назначенной приказом РВС за N 0017 от 13 апреля 1934 года (3055).
Основная цель.
Проверка надежности работы телемеханической аппаратуры в условиях приближающихся к боевой обстановке, т.е. при радиопомехах земных раций.
Срок начала испытаний по приказу РВС N 0017 5.05.1934 г.
Фактически полеты начаты 3.06.34 года и закончены 13.06.34 года.
Всего произведено:
2 тренировочных полета и 4 полета по войсковым испытаниям, из них 2 полета с учебными бомбами П25 и 2 полета с боевыми бомбами ФАБ-32 (3055).
Заключение.
Телемеханическая аппаратура системы Остехбюро образца 1932 года под шифром "Шутка" может быть предъявлена к вводу на вооружение тяжелых самолетов ВВС с необходимыми изменениями по приспособлению ее к работе коротковолновых раций II-СК (3055).

Другие оборонные отрасли:

13 июня 1934 г.
Письмо М.А. Левенсона
в Наркомат внешней и внутренней торговли СССР о недостатках работы по выполнению договоров о технической помощи
13 июня 1934 г.
Наркомтяжпрому т. Орджоникидзе
Наркомвоенпрому т. Ворошилову
Наркомвнешторгу т. Розенгольцу
Милан
Касательно недостатков работы по перенесению техники из Италии в Союз, в частности, в военной области.
За последние годы в Италии были заключены ряд крупных договоров на техническую помощь, преимущественно по военным, или тесно связанным с военными, объектам. Кроме того, за это же время были размещены и находятся в исполнении крупные военные заказы, а именно: на торпеды, литье для авиации, военная оптика, пушки Минизини и т.д.
Несомненно, что при выполнении договоров технической помощи, а также в процессе изготовления заказов удалось получить у итальянцев ряд материалов и важных чертежей, но целью данного письма не является перечень достигнутых результатов.
В этом письме, наоборот, я ставлю и хочу ответить на вопрос:
взято ли нами все возможное из Италии при выполнении договоров и сверх договоров о технической помощи, а также при выполнении наших заказов, в частности в области военной.
На этот вопрос приходится дать определенно отрицательный ответ. Чтобы не быть голословным приведу ряд примеров.
1. Мы заключили с крупнейшей итальянской фирмой “Ансальдо” договор о техпомощи по автофреттажу и лейнерованию. Использование договора с “Ансальдо” возложено на завод “Большевик”, задача которого, а также и других наших органов, должна была состоять в том, чтобы не только в области автофреттажа и лейнерования, но и во всех других областях “выцарапать” у “Ансальдо” максимум возможного. Между тем работники завода “Большевик” заняли в общем неправильную позицию, сводящуюся к тому, что “Ансальдо” нам ничего дать не может, что нам нечему учиться и нечего перенимать у него.
В результате такого подхода по затворкам, лафету, новым видам орудий, броне, по ковкам, по электрокислому процессу плавки и ряду других вопросов мы далеко не использовали всех возможностей.
В частности, по_затворам, деликатной части орудий, завод '‘Большевик” несколько раз отказывался получить чертежи проектов новых орудий, включая и затворы “Ансальдо”. Если учесть, что "Ансальдо” - самая крупная орудийная компания в Италии, что чертежи предлагались бесплатно, можно утверждать, что подход “Большевика” в этом отношении абсолютно неправилен, ибо нет никакого сомнения, что хоть что-нибудь полезное и интересное в области затворов у Ансальдо” взять можно. Председатель приемочной комиссии в Генуе т. Виткус безуспешно стремится 1,5 года кряду получить с “Большевика” компетентного человека, конкретно инженера Гаврилова, который, по словам т. Виткуса, прекрасно знает затворы и в самый короткий срок мог бы перенять у “Ансальдо’ все, что можно перенять. Если бы допустить даже, что заимствовать нам нечего, то приезд сюда инженера Гаврилова для простого сравнения и проверки производства затворов у нас и у них вне сомнения, имел бы смысл. В конце концов “Большевик” предполагает послать сюда человека, но он молодой инженер, не имеющий необходимого производственного опыта.
По лафетам, в том числе по спаренным лафетам для морской артиллерии, хотя эти объекты не входят в договор технической помощи, но при наличии наших здесь специалистов и при должной нашей гибкости можно было бы многое получить у “Ансальдо”.
То же можно сказать и по новым системам 6-дюймовых пушек и 8-дюймовых гаубиц (ствол, лафет, откатные устройства, компенсаторы центра тяжести, переключения с походного на боевое положение и обратно и т.п.).
По броням, судовой, танковой и т.п. наши организации не проявляют никакого интереса, заявляя, что наш Колпинский завод вполне справился с броней и может гарантировать любую броню. Не будучи в состоянии проверить этого заявления, я, тем не менее, сомневаюсь, чтобы и в этом отношении нельзя было бы чему-нибудь подучиться или перенять у “Ансальдо”. Тем более, что последний имеет очень жесткий договор о технической помощи с Круппом, люди которого бьются на заводах “Ансальдо” уже 1,5 года над технологическим процессом по броням и до сих пор не могут дать требуемых по договору качеств брони.
Этот последний факт свидетельствует о том, что “Ансальдо” требует у Круппа более высоких качеств, чем имеет сам Крупп, ибо в противном случае последнему легко удалось бы наладить технологический процесс и дать “Ансальдо” требуемые качества.
Неужели все это нас нисколько не интересует? В частности, если бы здесь был наш специалист, можно было бы. хотя броня не входит в наш договор о технической помощи, перенять процессы цементирования брони, т.е. насыщение ее углеродом, а также можно было бы перенять технологический процесс по танковым 4-х и 20-мм броням.
Электрокислый процесс плавки и суповое фасонное крупное литье из специальных сталей можно было бы перенять при наличии у наших организаций интереса и посылке сюда специалистов. Можно было бы здесь получить материалы по переоборудованию прессов, если бы были люди.
Далее, “Ансальдо” разрезал одно орудие на 15-20 частей и производит всевозможные опыты по качеству различных сталей для 12-15,5-м орудий - неужели и это нас не интересует?
Специальное конструкторское бюро “Ансальдо” можно было охватить “по соседству” с работой по договору с лейнерованием, если бы были посланы люди и проявлен должный интерес.
Всего по договору с “Ансальдо” было сюда послано 12 человек; учитывая, что заявлено четверо новых - через завод пройдет полное договорное количество. Однако не представляло бы особого труда, без доплаты, увеличить количество посланных на завод "Ансальдо” людей, если бы наши организации проявили к этому интерес.
Что касается посланных 12 человек, то выбор по меньшей мере половины этих людей (главным образом тех, что посланы не с “Большевика”) был неудачен. Вторая половина, хотя более или менее соответствовала своему назначению, но, по заявлению т. Виткуса, лучшие произвопственники завода не были сюда посланы (Гаврилов - по затворам, Шилков - старший конструктор “Большевика”, Стрелковский - зав. цехом механической обработки, командировка Быкова, старшего мастера по механической обработке, тормозилась 1,5 года, Магдасеев, зав. Конструкторским бюро, не приехал хотя бы на короткий срок, Попов, зав. артиллерийским отделом Мотовилихи, сейчас работает на “Большевике”, также не приехал).
Ряд посланных сюда работников (например, молодые, недавно окончившие ВТУЗ, Соловьев, Куприянов, Осташко), побывав здесь, не работают затем по лейнерованию. таким образом, их поездка делу ничего не дала.
2. Возьму следующий пример: заказ неаполитанскому заводу на изготовление 50 торпед. По этому заказу тем более было необходимо поставить дело наблюдения за изготовлением и приемкой на заводе в процессе изготовления таким образом, чтобы полностью ознакомиться и перенять все навыки неаполитанского завода, ибо конструкция этой торпеды, особенно в части мотора, значительно разнится от торпеды “Уайтхед” (последняя, как известно, по типу сходна с нашей). Посланный на этот завод председатель комиссии т. Давыдкин не мог обеспечить правильной постановки простой приемки торпед на заводе, поэтому, разумеется, невозможно предполагать, чтобы он мог поставить более сложное дело - систематическое перенесение в Союз техники и производственных навыков неаполитанского завода.
Исключительно характерны в этом отношении следующие два факта.
1) Наша приемочная комиссия в течение двух лет имела в своих руках полный комплект рабочих чертежей, но их не скопировала, не заимствовала так или иначе, для чего имела все возможности, ожидая, что эти чертежи, как полагается по договору, фирма нам сдаст при 2-й партии торпед.
Поэтому, когда недавно встал вопрос о расторжении договора с заводом, нам пришлось (в спешке, довольно примитивно и не без риска) организовать это громоздкое дело (ведь чертежей-то имеется около 2500 штук), ибо мы считали совершенно недопустимым, что наши люди, просидев такой срок на заводе, порвут с ним связь, не получив даже рабочих чертежей торпеды.
2) Весной 1933 года были посланы в Союз два полных комплекта рабочих чертежей торпедного аппарата. Через год мы получили запрос о высылке нового комплекта чертежей, так как отправленные два комплекта затерялись; нами был заказан новый комплект чертежей, а теперь нам сообщают, что посланные ранее чертежи находятся в Севастопольском военном порту (стало быть они не дошли до промышленности).
В результате того, что неаполитанский торпедный завод и заказ на 50 торпед не были достаточно в поле зрения соответствующих организаций с точки зрения использования этой возможности для всестороннего и детального изучения производства этого нового для нас типа торпеды, нет сомнения в том, что в значительной степени упущена важная и редкая возможность обогатить наш опыт в деле производства торпед.
Здесь же просил бы обратить внимание и проверить, использованли в полной мере большой и ценный материал, пересланный в Союз наблюдающей комиссией по оконченному заказу на торпеды завода “Уайтхед” в Фиуме (чертежи, калибры, описание технологического процесса, обработка агрегатов торпеды, оборудование завода и т.д., о чем подробно сообщалось в докладе инженерного отдела нашего Торгпредства за 1933 год на имя начальника ОВЗ т. Гиттиса).
3. Третий пример: договор о технической помощи на литье с 'Фиатом”. По этому договору мы платим очень крупную сумму - кругло 11 000 000 итальянских лир. Использование этого договора с нашей стороны поставлено из рук вон плохо. В самом деле, сам замнач ГУАП т. Кацва в своем письме пишет, что в ГУАПе нет ответственного лица, который руководил бы делом использования договора о технической помощи с “Фиатом”.
Этого обстоятельства достаточно для объяснения систематического, в течение месяцев, отсутствия даже ответов на вопросы, поставленные ГУАПу его уполномоченным на “Фиате” по выполнению этого договора т. Черняковым. Вот несколько примеров:14 ноября 1933 г. отправлены в Москву рубашки и верхний картер, а до сего дня, т.е. по истечении шести месяцев, не получено из Москвы заключения, и материал будут принимать более или менее вслепую; в ноябре 1933 г. послали отсюда рецепты земель для стержней, и на сегодня, через 6 месяцев, даже нет ответа: 16 сентября 1933 г. был послан отсюда запрос о силюмине, и только по прошествии 5,5 месяцев получен отрицательный ответ, оцениваемый техниками, как бессмысленный (якобы не может пойти из-за отсутствия у нас кремня).
Только недооценкой важности заключенного с “Фиатом” договора (не говоря уже об уплачиваемой нами крупной валютной сумме ) можно объяснить то обстоятельство, что, например, за все время (а договор с “Фиатом” уже скоро кончается) автомобильная промышленность не послала сюда ни одного человека для обучения и перенятая навыков “Фиата" в отношении производства литья под давлением, хотя известно, что оно пока что крайне слабо освоено нашей автопромышленностью, которая не может выбиться из громадного процента брака, не говоря уже о том, что наша автопромышленность все детали льет в землю, в то время как “Фиат” льет в кокиль даже верхний и нижний картера, коробку скоростей и т.д.
То же по бронзовому литью. По реконструкции завода № 26 и помощи ЦИАМу, уплатя деньги, мы абсолютно ничего не взяли у фирмы и не потребовали взамен компенсации (не считая просьбы о продлении договора по литью, которое, продление, можно было и гак получить).
По ряду сторон дела цветного литья здесь не подготовлено ни одного человека, например, по использованию отходов - у нас все отходы идут на ширпотреб, а у “Фиата” на переплав для тех же деталей; организация производства и технологический процесс вовсе не изучены, хотя фирма по договору обязана представить проект.
Не вдаваясь здесь в дальнейшие детали, нельзя обойти молчанием и того факта, что представленный т. Черняковым 16 ноября 1933 г. подробный доклад в трех экземплярах по тысяче страниц каждый, по данным т. Чернякова, до сих пор не дошел до заводов ГУАПа, не говоря уже о родственных организациях, и лежит в секретной (!!) части ГУАПа.
4. Следующий пример - заказы заводу “Гелилео” на централи, дальномеры, прицелы, перископы и прожекторные отражатели.
Этот завод в Италии является одним из наиболее мощных (из 5-ти вообще имеющихся в Италии заводов точной механики и оптики) в области производства централей для управления артогнем зенитной и морской судовой артиллерии, дальномеров, перископов, зеркальных отражателей, оптических прицелов, сигнализационных аппаратов и прочих видов вооружения подобного рода. Ясно, что имея большое количество наших заказов на этом заводе, мы должны были широко использовать предоставленные таким образом возможности по перенесению техники. И в действительности на этом заводе за два года перебывало 22 наших специалиста, но большинство их были совершенно не подготовлены в Союзе в смысле предварительного ознакомления с продукцией “Галилео”, или смотрели на дело так, что им нечему учиться (инженер Добряков с ГОМЗ, механик Портфей с завода “Электроприбор”, инженер Корсаков моряк, инженер Конториков).
Кроме того, и краткость срока пребывания не позволяла некоторым товарищам, добросовестно относившимся к делу, изучить и получить все, что было необходимо. В среднем командировки продолжались от 2 до 4 месяцев, причем были и такие, которые были всего 10—15 дней (Федоров, Любич). Учитывая, что все товарищи не знали языка (кроме т. Рейз), и краткость сроков пребывания, нужно сказать, что у Галилео не было "выцарапано” всего того, что было нужно и можно, хотя возможности для этого были полные, так как со стороны фирмы для них было все открыто. Кроме того, текучесть состава комиссии вреднейшим образом отзывалась на ходе приемки наших заказов и явилась одной из главных причин опоздания в поставке.
Я мог бы умножить количество договоров о технической помощи и особенно заказов в Италии, по которым были упущены имевшиеся возможности по перенесению техники в Союз, но полагаю, что и сказанного выше вполне достаточно для обоснования следующих выводов.
Прежде чем перейти к выводам, я должен заметить, что и Торгпредство в Италии, при отсутствии здесь уполномоченного Наркомтяжпрома, не занималось систематически работой по перенесению техники в Союз и свое руководство работой уполномоченных по выполнению договоров о технической помощи и специальных приемочных комиссий могло осуществлять, главным образом, с точки зрения приемки заказанного оборудования и вооружения.
Выводы
1. Заключаемые договоры о технической помощи и затрачиваемая валюта недостаточно используется соответствующими организациями.
2. Отсутствуют организационные центры, на обязанности которых лежали бы, во-первых, контроль за полным использованием соответствующими организациями всех прав и возможностей по прямому объекту договоров о технической помощи и, во-вторых, организация использования всех возможностей другими советскими организациями по смежным объектам.
3. Подбор посылаемых людей на заводы инофирм, с которыми заключены договора, зачастую неудовлетворителен, в частности ненормально, что при командировках лучшим производственникам заводов предпочитаются малоопытные люди.
4. Ненормально, что часть командированных не работает по возвращении в Союз по отрасли, по которой они должны были получить опыт и навыки и, таким образом, пропадают труд и деньги, потраченные на договор и на их командировки за границу.
5. Недостаточно используются возможности по перенятию техники и производственных навыков в виде посылки вполне подготовленных производственников для наблюдения за приемкой в процессе изготовления заказа (примером в этом отношении могут служить японцы, буквально наводняющие своими техниками заводы, которым они выдают свои заказы).
6. Необходимо изжить текучесть состава приемочных и наблюдающих комиссий. Эти комиссии должны быть организованы так, чтобы одна часть состава была постоянной, а другая - состоящая из производственников и конструкторов и задачей которых должно являться перенесение методов, навыков и секретов производства в Союз - освежилась бы по мере надобности.
Что касается предложений, то последние, если Вы согласитесь с вышеизложенным, напрашиваются сами собой из выводов.
Торгпред СССР в Италии
М. Левенсон
П.С. Здесь же считаю необходимым напомнить, что представляется срочно необходимым по новому договору с “Ансальдо” на заказ механизмов и технической помощи по крейсеростроению поставить дело использования этой поставки и договора таким образом, чтобы взять у фирмы как по прямым, так и по смежным объектам абсолютно все возможное. При этом следует учесть, что договор, по требованию наших организаций, заключен очень полным, что он предусматривает наше право требовать у фирмы разработки различных технических вопросов и дачу ответов на всевозможные наши запросы и что все эти наши права оплачены фирме, ибо последняя прямо заявляла нам, что все эвентуальные услуги она калькулировала в цене.
28 июня 1934 г.
М. Левенсон (20695).

13 июня 1934 г. Письмо М.А. Левенсона в Наркомат внешней и внутренней торговли СССР о недостатках работы по выполнению договоров о технической помощи
Наркомтяжпрому т. Орджоникидзе
Наркомвоенпрому т. Ворошилову
Наркомвнешторгу т. Розенгольцу
Милан
Касательно недостатков работы по перенесению техники из Италии в Союз, в частности, в военной области
За последние годы в Италии были заключены ряд крупных договоров на техническую помощь, преимущественно по военным, или тесно связанным с военными, объектам. Кроме того, за это же время были размещены и находятся в исполнении крупные военные заказы, а именно: на торпеды, литье для авиации, военная оптика, пушки Минизини и т.д.
Несомненно, что при выполнении договоров технической помощи, а также в процессе изготовления заказов удалось получить у итальянцев ряд материалов и важных чертежей, но целью данного письма не является перечень достигнутых результатов.
В этом письме, наоборот, я ставлю и хочу ответить на вопрос: взято ли нами все возможное из Италии при выполнении договоров и сверх договоров о технической помощи, а также при выполнении наших заказов, в частности в области военной.
На этот вопрос приходится дать определенно отрицательный ответ. Чтобы не быть голословным приведу ряд примеров.
1. Мы заключили с крупнейшей итальянской фирмой “Ансальдо” договор о техпомощи по автофреттажу и лейнерованию. Использование договора с “Ансальдо” возложено на завод “Большевик”, задача которого, а также и других наших органов, должна была состоять в том, чтобы не только в области автофреттажа и лейнерования, но и во всех других областях “выцарапать” у “Ансальдо” максимум возможного. Между тем работники завода “Большевик” заняли в общем неправильную позицию, сводящуюся к тому, что “Ансальдо” нам ничего дать не может, что нам нечему учиться и нечего перенимать у него.
В результате такого подхода по затворкам, лафету, новым видам орудий, броне, по ковкам, по электрокислому процессу плавки и ряду других вопросов мы далеко не использовали всех возможностей.
В частности, по__затворам, деликатной части орудий, завод '‘Большевик” несколько раз отказывался получить чертежи проектов новых орудий, включая и затворы “Ансальдо”. Если учесть, что "Ансальдо” - самая крупная орудийная компания в Италии, что чертежи предлагались бесплатно, можно утверждать, что подход “Большевика” в этом отношении абсолютно неправилен, ибо нет никакого сомнения, что хоть что-нибудь полезное и интересное в области затворов у Ансальдо” взять можно. Председатель приемочной комиссии в Генуе т. Виткус безуспешно стремится 1,5 года кряду получить с “Большевика” компетентного человека, конкретно инженера Гаврилова*, который, по словам т. Виткуса, прекрасно знает затворы и в самый короткий срок мог бы перенять у “Ансальдо’ все, что можно перенять. Если бы допустить даже, что заимствовать нам нечего, то приезд сюда инженера Гаврилова для простого сравнения и проверки производства затворов у нас и у них вне сомнения, имел бы смысл. В конце концов “Большевик” предполагает послать сюда человека, но он молодой инженер, не имеющий необходимого производственного опыта.
По лафетам, в том числе по спаренным лафетам для морской артиллерии, хотя эти объекты не входят в договор технической помощи, но при наличии наших здесь специалистов и при должной нашей гибкости можно было бы многое получить у “Ансальдо”.
То же можно сказать и по новым системам 6-дюймовых пушек и 8-дюймовых гаубиц (ствол, лафет, откатные устройства, компенсаторы центра тяжести, переключения с походного на боевое положение и обратно и т.п.).
По броням, судовой, танковой и т.п. наши организации не проявляют никакого интереса, заявляя, что наш Колпинский завод вполне справился с броней и может гарантировать любую броню. Не будучи в состоянии проверить этого заявления, я, тем не менее, сомневаюсь, чтобы и в этом отношении нельзя было бы чему-нибудь подучиться или перенять у “Ансальдо”. Тем более, что последний имеет очень жесткий договор о технической помощи с Круппом, люди которого бьются на заводах “Ансальдо” уже 1,5 года над технологическим процессом по броням и до сих пор не могут дать требуемых по договору качеств брони.
Этот последний факт свидетельствует о том, что “Ансальдо” требует у Круппа более высоких качеств, чем имеет сам Крупп, ибо в противном случае последнему легко удалось бы наладить технологический процесс и дать “Ансальдо” требуемые качества.
Неужели все это нас нисколько не интересует? В частности, если бы здесь был наш специалист, можно было бы. хотя броня не входит в наш договор о технической помощи, перенять процессы цементирования брони, т.е. насыщение ее углеродом, а также можно было бы перенять технологический процесс по танковым 4-х и 20-мм броням.
Электрокислый процесс плавки и суповое фасонное крупное литье из специальных сталей можно было бы перенять при наличии у наших организаций интереса и посылке сюда специалистов. Можно было бы здесь получить материалы по переоборудованию прессов, если бы были люди.
Далее, “Ансальдо” разрезал одно орудие на 15-20 частей и производит всевозможные опыты по качеству различных сталей для 12-15,5-м орудий - неужели и это нас не интересует?
Специальное конструкторское бюро “Ансальдо” можно было охватить “по соседству” с работой по договору с лейнерованием, если бы были посланы люди и проявлен должный интерес.
Всего по договору с “Ансальдо” было сюда послано 12 человек; учитывая, что заявлено четверо новых - через завод пройдет полное договорное количество. Однако не представляло бы особого труда, без доплаты, увеличить количество посланных на завод "Ансальдо” людей, если бы наши организации проявили к этому
интерес.
Что касается посланных 12 человек, то выбор по меньшей мере половины этих людей (главным образом тех, что посланы не с “Большевика”) был неудачен. Вторая половина, хотя более или менее соответствовала своему назначению, но, по заявлению т. Виткуса, лучшие произвопственники завода не были сюда посланы (Гаврилов - по затворам, Шилков - старший конструктор “Большевика”, Стрелковский - зав. цехом механической обработки, командировка Быкова, старшего мастера по механической обработке, тормозилась 1,5 года, Магдасеев, зав. Конструкторским бюро, не приехал хотя бы на короткий срок, Попов, зав. артиллерийским отделом Мотовилихи, сейчас работает на “Большевике”, также не приехал).
Ряд посланных сюда работников (например, молодые, недавно окончившие ВТУЗ, Соловьев, Куприянов, Осташко), побывав здесь, не работают затем по лейнерованию. таким образом, их поездка делу ничего не дала.
2. Возьму следующий пример: заказ неаполитанскому заводу на изготовление 50 торпед. По этому заказу тем более было необходимо поставить дело наблюдения за изготовлением и приемкой на заводе в процессе изготовления таким образом, чтобы полностью ознакомиться и перенять все навыки неаполитанского завода, ибо конструкция этой торпеды, особенно в части мотора, значительно разнится от торпеды “Уайтхед” (последняя, как известно, по типу сходна с нашей). Посланный на этот завод председатель комиссии т. Давыдкин не мог обеспечить правильной постановки простой приемки торпед на заводе, поэтому, разумеется, невозможно предполагать, чтобы он мог поставить более сложное дело - систематическое перенесение в Союз техники и производственных навыков неаполитанского завода.
Исключительно характерны в этом отношении следующие два факта.
1) Наша приемочная комиссия в течение двух лет имела в своих руках полный комплект рабочих чертежей, но их не скопировала, не заимствовала так или иначе, для чего имела все возможности, ожидая, что эти чертежи, как полагается по договору, фирма нам сдаст при 2-й партии торпед.
Поэтому, когда недавно встал вопрос о расторжении договора с заводом, нам пришлось (в спешке, довольно примитивно и не без риска) организовать это громоздкое дело (ведь чертежей-то имеется около 2500 штук), ибо чы считали совершенно недопустимым, что наши люди, просидев такой срок на заводе, порвут с ним связь, не получив даже рабочих чертежей торпеды.
2) Весной 1933 года были посланы в Союз два полных комплекта рабочих чертежей торпедного аппарата. Через год мы получили запрос о высылке нового комплекта чертежей, так как отправленные два комплекта затерялись; нами был заказан новый комплект чертежей, а теперь нам сообщают, что посланные ранее чертежи находятся в Севастопольском военном порту (стало быть они не дошли до промышленности).
В результате того, что неаполитанский торпедный завод и заказ на 50 торпед не были достаточно в поле зрения соответствующих организаций с точки зрения использования этой возможности для всестороннего и детального изучения производства этого нового для нас типа торпеды, нет сомнения в том, что в значительной степени упущена важная и редкая возможность обогатить наш опыт в деле производства торпед.
Здесь же просил бы обратить внимание и проверить, использован ли в полной мере большой и ценный материал, пересланный в Союз наблюдающей комиссией по оконченному заказу на торпеды завода “Уайтхед” в Фиуме (чертежи, калибры, описание технологического процесса, обработка агрегатов торпеды, оборудование завода и т.д., о чем подробно сообщалось в докладе инженерного отдела нашего Торгпредства за 1933 год на имя начальника ОВЗ т. Гиттиса).
3. Третий пример: договор о технической помощи на литье с 'фиатом”. По этому договору мы платим очень крупную сумму - кругло 11 000 000 итальянских лир. Использование этого договора с нашей стороны поставлено из рук вон плохо. В самом деле, сам замнач ГУАП т. Кацва в своем письме пишет, что в ГУАПе нет ответственного лица, который руководил бы делом использования договора о технической помощи с “Фиатом”.
Этого обстоятельства достаточно для объяснения систематического, в течение месяцев, отсутствия даже ответов на вопросы, поставленные ГУАПу его уполномоченным на “Фиате” по выполнению этого договора т. Черняковым. Вот несколько примеров:
14 ноября 1933 г. отправлены в Москву рубашки и верхний картер, а до сего дня, т.е. по истечении шести месяцев, не получено из Москвы заключения, и материал будут принимать более или менее вслепую; в ноябре 1933 г. послали отсюда рецепты земель для стержней, и на сегодня, через 6 месяцев, даже нет ответа: 16 сентября 1933 г. был послан отсюда запрос о силюмине, и только по прошествии 5,5 месяцев получен отрицательный ответ, оцениваемый техниками, как бессмысленный (якобы не может пойти из-за отсутствия у нас кремня).
Только недооценкой важности заключенного с “Фиатом” договора (не говоря уже об уплачиваемой нами крупной валютной сумме) можно объяснить то обстоятельство, что, например, за все время (а договор с “Фиатом” уже скоро кончается) автомобильная промышленность не послала сюда ни одного человека для обучения и перенятая навыков “Фиата" в отношении производства литья под давлением, хотя известно, что оно пока что крайне слабо освоено нашей автопромышленностью, которая не может выбиться из громадного процента брака, не говоря уже о том, что наша автопромышленность все детали льет в землю, в то время как “Фиат” льет в кокиль даже верхний и нижний картера, коробку скоростей и т.д.
То же по бронзовому литью. По реконструкции завода № 26 и помощи ЦИАМу, уплатя деньги, мы абсолютно ничего не взяли у фирмы и не потребовали взамен компенсации (не считая просьбы о продлении договора по литью, которое, продление, можно было и так получить).
По ряду сторон дела цветного литья здесь не подготовлено ни одного человека, например, по использованию отходов - у нас все отходы идут на ширпотреб, а у “Фиата” на переплав для тех же деталей; организация производства и технологический процесс вовсе не изучены, хотя фирма по договору обязана представить проект.
Не вдаваясь здесь в дальнейшие детали, нельзя обойти молчанием и того факта, что представленный т. Черняковым 16 ноября 1933 г. подробный доклад в трех экземплярах по тысяче страниц каждый, по данным т. Чернякова, до сих пор не дошел до заводов ГУАПа, не говоря уже о родственных организациях, и лежит в секретной (!!) части ГУАПа.
4. Следующий пример - заказы заводу “Гелилео” на централи, дальномеры, прицелы, перископы и прожекторные отражатели.
Этот завод в Италии является одним из наиболее мощных (из 5-ти вообще имеющихся в Италии заводов точной механики и оптики) в области производства централей для управления артогнем зенитной и морской судовой артиллерии, дальномеров, перископов, зеркальных отражателей, оптических прицелов, сигнализационных аппаратов и прочих видов вооружения подобного рода. Ясно, что имея большое количество наших заказов на этом заводе, мы должны были широко использовать предоставленные таким образом возможности по перенесению техники. И в действительности на этом заводе за два года перебывало 22 наших специалиста, но большинство их были совершенно не подготовлены в Союзе в смысле предварительного ознакомления с продукцией “Галилео”, или смотрели на дело так, что им нечему учиться (инженер Добряков с ГОМЗ, механик Портфей с завода “Электроприбор”, инженер Корсаков моряк, инженер Конториков).
Кроме того, и краткость срока пребывания не позволяла некоторым товарищам, добросовестно относившимся к делу, изучить и получить все, что было необходимо. В среднем командировки продолжались от 2 до 4 месяцев, причем были и такие, которые были всего 10—15 дней (Федоров, Любич). Учитывая, что все товарищи не знали языка (кроме т. Рейз), и краткость сроков пребывания, нужно сказать, что у Галилео не было "выцарапано” всего того, что было нужно и можно, хотя возможности для этого были полные, так как со стороны фирмы для них было все открыто. Кроме того, текучесть состава комиссии вреднейшим образом отзывалась на ходе приемки наших заказов и явилась одной из главных причин опоздания в поставке.
Я мог бы умножить количество договоров о технической помощи и особенно заказов в Италии, по которым были упущены имевшиеся возможности по перенесению техники в Союз, но полагаю, что и сказанного выше вполне достаточно для обоснования следующих выводов.
Прежде чем перейти к выводам, я должен заметить, что и Торгпредство в Италии, при отсутствии здесь уполномоченного Наркомтяжпрома, не занималось систематически работой по перенесению техники в Союз и свое руководство работой уполномоченных по выполнению договоров о технической помощи и специальных приемочных комиссий могло осуществлять, главным образом, с точки зрения приемки заказанного оборудования и вооружения.
Выводы
1) Заключаемые договоры о технической помощи и затрачиваемая валюта недостаточно используется соответствующими организациями.
2. Отсутствуют организационные центры, на обязанности которых лежали бы, во-первых, контроль за полным использованием соответствующими организациями всех прав и возможностей по прямому объекту договоров о технической помощи и, во-вторых, организация использования всех возможностей другими советскими организациями по смежным объектам.
3. Подбор посылаемых людей на заводы инофирм, с которыми заключены договора, зачастую неудовлетворителен, в частности ненормально, что при командировках лучшим производственникам заводов предпочитаются малоопытные люди.
4. Ненормально, что часть командированных не работает по возвращении в Союз по отрасли, по которой они должны были получить опыт и навыки и, таким образом, пропадают труд и деньги, потраченные на договор и на их командировки за границу.
5. Недостаточно используются возможности по перенятию техники и производственных навыков в виде посылки вполне подготовленных производственников для наблюдения за приемкой в процессе изготовления заказа (примером в этом отношении могут служить японцы, буквально наводняющие своими техниками заводы, которым они выдают свои заказы).
6. Необходимо изжить текучесть состава приемочных и наблюдающих комиссий. Эти комиссии должны быть организованы так, чтобы одна часть состава была постоянной, а другая - состоящая из производственников и конструкторов и задачей которых должно являться перенесение методов, навыков и секретов производства в Союз - освежилась бы по мере надобности.
Что касается предложений, то последние, если Вы согласитесь с вышеизложенным, напрашиваются сами собой из выводов.
Торгпред СССР в Италии
М. Левенсон
П.С. Здесь же считаю необходимым напомнить, что представляется срочно необходимым по новому договору с “Ансальдо” на заказ механизмов и технической помощи по крейсеростроению поставить дело использования этой поставки и договора таким образом, чтобы взять у фирмы как по прямым, так и по смежным объектам абсолютно все возможное. При этом следует учесть, что договор, по требованию наших организаций, заключен очень полным, что он предусматривает наше право требовать у фирмы разработки различных технических вопросов и дачу ответов на всевозможные наши запросы и что все эти наши права оплачены фирме, ибо последняя прямо заявляла нам, что все эвентуальные услуги она калькулировала в цене.
28 июня 1934 г.**
М. Левенсон (23874).

13 июня 1934 прошли повторные заводские испытания БТ-7 - после установки нового водяного насоса конструкции ЦИАМ и вентилятора ЦАГИ. Опытный БТ-7 имел элипсовидную башню со скошенной крышей и 76-мм пушкой, а также танковый пулемет ДТ в шаровой опоре на лбу корпуса (3881,4).

13 июня 1934 г. начальник ВМС РККА В.М. Орлов подписал директиву о порядке приемки торпедных катеров, испытаний и приемки аппаратуры волнового управления, комплектования личным составом, формирования соединений и отправки торпедных катеров и аппаратуры волнового управления к месту назначения (18667).

13 июня 1934 опросом членов ПБ
20/20,- О визите в Польшу.
Разрешить НКВМ посылку в Гдыню в конце июля 1934 г. кораблей МС.Балтморя в составе линкора "Марат" и 2-х эсминцев под флагом нач. ВМС РККА т.Орлова.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову.Крестинскому.
26 июня 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 9) (22938)

13 июня 1934 г. начальник ВМС РККА В.М. Орлов подписал директиву о порядке приемки торпедных катеров, испытаний и приемки аппаратуры волнового управления, комплектования личным составом, формирования соединений и отправки торпедных катеров и аппаратуры волнового управления к месту назначения (22288).

За рубежом:

13 июня в 1934 году первый полет прототипа самолета «SAB» «AB.80». Самолет «AB-80» (в некоторых источниках самолет носит обозначение SAB-80) - четырехместный цельнометаллический высокоплан, оснащенный двумя двигателями «Hispano-Suiza» «12Ybrs» мощностью 860 л.с, приводящих в движение трехлопастные металлические пропеллеры Ratier. Оборонительное вооружение самолета состояло из трех 7.5-мм пулеметов, расположенных на подвижных турелях. Для нанесения бомбовых ударов самолет мог нести до 2000 килограмм обычных бомб (массой от 10 до 500 кг) и 4 30-кг осветительные бомбы. Для огневой поддержки войск на самолет устанавливалась 25-мм пушка, в этом случае в бомбокомплект входили только осветительные бомбы. Для проведения разведывательных полетов на «AB.20» устанавливались фотокамеры F30 или F50. Испытания самолета так и не были закончены из за поглощения компании группой «Potez-Bloch», позднее вошедшую в концерн «Societe Aeronautique du Sud-Ouest». Из за этого самолет так и не смог принять участие в конкурсе, в котором участвовали «Amiot 144», «Breguet 460», «Bloch 130», «Dewoitine 420», «Farman 420» и «Potez 541» (14921).

Авиапромышленность:

С 14 июня по 13 июля 1934 года проходили гос. испытания эталона самолета ТБ3-4М34Р № 22451 постройки завода № 22 (6662).
Отв. исполнители:
Инженер 7 сектора Лосюков
Инженер 9 сектора Кудрявцев
Летчик бригады НИИ Байдуков
Цель испытаний
Гос. испытания эталона самолета с целью выявления весовых, летных и эксплуатационных характеристик.
	
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34
	ТБ3-4М17

	
	№ 22451
	№ 22202
	
	

	Нормальный полетный вес
	17600
	18600
	18100
	17200

	Максимальная скорость у земли
	242,5
	229,0
	207,5
	184,0

	Максимальная скорость на 3000 м
	226,6
	211,0
	185,0
	177

	Время подъема на 1000 м
	3,7 
	4,1
	7,0
	9,2

	Время подъема на 3000 м
	14,7
	17,6
	32,8
	42,5

	Практический потолок
	5100
	4500
	3900
	3800

	Время подъема на практический потолок
	59,7
	50,6
	73,4
	85,5

	Разбег
	240-300
	
	300-490
	300-450

	Техническая дальность при нормальном
	
	
	
	

	запасе горючего и нормальном полетном
	
	
	
	

	весе
	960
	-
	-
	960


Заключение
НИИ ВВС отмечает значительные достижения завода № 22 в улучшении летных свойств самолета по сравнению с
опытным образцом , прошедшим гос. испытания в 1933 году.
На основании проведенных гос. испытаний НИИ ВВС считает возможным принять самолет ТБ3-4М34Р № 22451 эталоном для серийного производства в 1934 году при условии устранения ряда дефектов.
Календарь прохождения испытаний
	14 июня 1934 года
	Самолет принят от завода № 22 и перегнан в Щелково.

	17 июня 1934 года
	Выполнен полет на зубцы и скорости по высотам.

	19 июня 1934 года
	Выполнен полет на определение горизонтальных скоростей у земли.

	21 июня 1934 года
	Выполнение полетов на определение скороподъемности и потолка.

	27 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла при наличии 20 кг его в баках.

	28 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла на разных режимах и высотах.

	29 июня 1934 года
	Выполнены полеты: 1. На потолок и скорости по площадкам с начальным полетным весом 20000 кг. 2. На управляемость и устойчивость по высотам с полетным весом 17600 кг.

	2 июля 1934 года
	Выполнен пятичасовой полет по маршруту с замером расходов горючего.

	4 июля 1934 года
	Самолет выполнил 10-часовой полет по маршруту с замером расходов горючего и масла. После 2-х часов полета самолет вынужденно сел из-за порчи материальной части. По устранении неисправности самолет вылетел и продолжал полет далее.

	13 июля 1934 года
	выполнены полеты по облету самолета и стрелковых точек.


Самолет был на испытании 29 дней, из них самолет летал – 9 дней (6662).

14 июня 1934 был подготовлен Протокол № 44
совещания при техническом директоре завода № 1 им. "АВИАХИМА" по запросу о трещинах в лонжеронах.
Присутствовали: - ШЕКУНОВ, ЛЕНКИН, ПЕВЗНЕР, АЛЕКСЕЕВ, ДАВЫДОВ А.С., ДАВЫДОВ А.Л., РОЖДЕСТВЕНСКИЙ, СУРОВИКОВ, ГОЛЬДИЧ
Председатель -ШИКУНОВ.
РЕШЕНИЕ:
1. Начальнику Контрольного Отдела под своим председательством организовать Комиссию по осмотру всех самолетов, как находящихся на облете,так и снимаемых со стаппеля.
Работу построить таким образом, чтобы ежедневно осматривать не менее 30 машин на облете и на экспедиции и не менее 10 машин с начала процесса.
В комиссию назначить- председателем т. РОЖДЕСТВЕНСКОГО, от. приэмки т. КАРПИНСКОГО, от цеха № 3 тов. ТЕСТОВА, от Конструкторского отдела т. ГОЛЬДИНА, от Лаборатории т. СВРЫЧЕВА, от Инспекции ГУАП тов. ПОПОВСКОГО.
К работе Комиссии привлечь всех цеховых соответствующих контролеров.
2. Начальнику Конструкторского Отдела, совместное Начальником Лаборатории произвести детальное обследование лонжеронов на 2-х машинах, одной машины, трещины в которой только по клею, и другой - по клею и по дереву. Эти две машины считать предназначенными для специальных изыскательских целей.
Плановому Отделу выдать заказ- 15-му цеху и цеху №-51 на сборку этих машин
3. Начальнику цеха № 6, Начальнику цехового контроля и Военпредставителю т. ЛИСОВСКОМУ просмотреть состояние склейки в лолжеронах крыльев, для чего вскрыть по выбору этой Комиссии 5 крыльев, имеющих различные сроки изготовления. В случав каких-либо опасений и остальное количество крыльев, увеличить вскрытие крыльев до 20 крыльев, в зависимости от необходимости.
Результаты обследования как фюзеляжей, так и крыльев, ежедневно до 6 часов вечера представлять мне. Форму рапортички составить т. РОЖДЕСТВЕНСКОМУ.
4. Начальнику ППО выдать заказ Начальникам цехов №№ 100, 15, 51 заказ на производство отдельных работ по указанию председателей т.е. т.т. РОЖДЕСТВЕНСКОГО и т. СЕМЕНОВА.
5. По цеху № 3 считать, что образование трещиен на 18 машинах имеет место вследствии неправильного режима склейки, неправильного процента влажности в древесине, небрежности при отборе реек и сборки их, как и других недостков процесса при строжке реек.
6. Начальнику цеха № 3 установить специальную должность дежурного по давлению в прессах.
Т. ЭЙДЕЛЬКИНУ определить лимит.
Начальнику ОТК создать специальную должность контролера по склейке.
Начальнику цеха № 3 добиться быстрейшего выравнивания давления в прессах, причем для установки добавочного иметь повышенные статьи регулирующего давления.
7. В целях повышения качества склейки ввести, как обязательный ...
Методику учета и установление качества отбора образцов установить Начальнику ОТК, совместно с Начальником цеха.
8. Начальнику Лаборатории обеспечить выполнение равномерности испытания клейки, обратив особое внимание на своевременность ее. Тов. ЭЙДЕЛЬКИНДУ определить лимиты на содержание специального штата.
9. Так как влажность в случае, значительного ее завышения, может привести к внутренним трещинам, а такие трещинн обнаружены на 18-ти машинах, то обязать Нач.цеха № 3 и Нач.Контрольного Отдела установить методы контроля обеспечивающие постоянство % влажности в конструкции.
Срок разработки мероприятий 10 дней.
10. Привлечь представителя ВИАМ'а к работе комиссии т. Рождественского.
11. Нач.лаборатории поставить еще раз опыты, показывающие разность образования тяещин при наличии лака завода № 36, клея завода № 36 и сушки цеха № 3.
12. Тов. ВИДГОРЧИК составить письмо предложение '"Авиаспецтресту” на ремонт новых фюзеляжей, на которых обнаружены трещины. 
Нач. НПО выдать срочный заказ на разборку машин, а детали передать в групповой комплект.
п.п. Председатель - Шекунов Верно - подпись (4039,80).

14 июня 1934 БОК было переведено на 35 завод (2668).

14 июня 1934 г. состоялся перевод Бюро Особых Конструкций (БОК) В.А.Чижевского на Смоленский авиазавод (6395).

14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фирмой Испано-Сюиза о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. Освоение производства французского мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли двигатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перейти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» приказано было забыть. Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания конструкторского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано-Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и уменьшения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).
С 1935 по 1940 г. М-100 в разных модификациях серийно выпускался на заводе № 26 в Рыбинске. Всего выпущен 6061 экз.
Двигатели М-100, М-100А и М-100АУ экспортировались в Испанию и Китай. В 1939 г. велись переговоры о поставках М-100 во Францию.
Характеристики:
• 12-цшиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростнъш ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 150/170 мм;
• объем 36,03 л;
• степень сжатия и вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
• М-100, первая серийная модификация, 750 л.с., степень сжатия 6,0, вес 470 кг.
• М-100А, усовершенствованный вариант с подпружиненной ведомой шестерней редуктора, стальными седлами клапанов, гиперболическими коренными вкладышами, тюльпанообразными клапанами впуска. Разрабатывался с мая 1935 г. с использованием документации, поступавшей из Франции. Прошел госиспытания в январе 1936 г. Серийно выпускался с 1936 г., степень сжатия 5.8 (у опытного образца --5,87), 770/860 л.с., вес 484 кг. Последние серии выпускались с маслопомпами увеличенной производительности, со шлицевым носком вала редуктора вместо фланцевого.
- М-100АУ, степень сжатия 5,95, мощность 760/860 л.с., вес 495 кг. Вариант 1938 г. с увеличенным до 200 ч межремонтным ресурсом. Внесены изменения в коленвал и газовые уплотнения блока.
- М-100СП («спарка»), проект 1936 г. с двумя М-100, установленными тандем и через специальный коаксиальный вал вращающими соосные воздушные винты противовращения. Построен опытный образец установки, проходивший стендовые испытания в конце 1936 г. Мощность 1700/1900 л.с., вес 1000 кг.
- М-100П («пушечный»), модификация М-100 по типу французского мотора Испано-Сюиза 12Усг§. Еще в апреле 1934 г. конструкторское бюро Б.Г. Шпитального получило задание модифицировать М-100 под установку отечественной 20-мм пушки ШВАК, а затем под перспективную 37-мм пушку. В качестве образца Шпитальный получил один из привезенных из Франции моторов типа 12Усгз. Велись также переговоры с французами о модификации двигателя под советскую 37-мм пушку, закончившиеся безуспешно. В результате работ Шпитального пушка ШВАК была установлена в развале блоков цилиндров так, что могла стрелять через полый вал редуктора. Было изготовлено несколько опытных экземпляров, они проходили стендовые испытания, а в конце 1936 г. один из них установили на опытный истребитель И-17бис. Его летные испытания проходили до 1938 г. Элементы конструкции пушечного М-100П использовались позднее в двигателях М-103П и М-105П.
- М-100А в составе агрегата центрального наддува АЦН-2 конструкции К.В. Минкнера. АЦН-2 должен был работать в качестве первой ступени наддува для четырех двигателей АМ-34ФРН на бомбардировщике ТБ-7. АЦН-2 вместе с приводившим его в действие мотором М-100А располагался в фюзеляже самолета. Агрегат успешно прошел стендовые, а затем летные испытания на опытном образце ТБ-7 зимой и весной 1938 г. В серии АЦН-2 выпускался с двигателем М-103.
- М-100СО со смешанным охлаждением (цилиндры — воздухом, головки — этиленгликолем), проект 1936-1937 гг.
- М-100НВ с непосредственным впрыском, проект 1937 г.
- М-100 бесклапанный (с золотниковым газораспределением), проект 1937 г.
- М-100 с испарительным (паровым) охлаждением, проект 1937 г.
Двигатель М-100 устанавливался на серийных бомбардировщиках СБ, опытных самолетах И-17бис и «Сталь-7». Его использование предусматривалось также проектами СПС-89 и ДИ-7 (11852).

14 июня 1934 г. было подписано соглашение с фирмой Испано Сюиза о помощи в организации производства в СССР двигателя Испано Сюиза 12Y – 12-цилиндрового V-образного двигателя водяного охлаждения, снабжённого редуктором и ПЦН, с номинальной мощностью 750 л.с. и максимальной – 850 л.с.. Его выпуск был освоен на заводе № 26 в Рыбинске под руководством В.Я.Климова, возглавившего конструкторский отдел завода. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые моторы М-100, аналогичные французской модификации 12Ybrs (19001).

14 июня 1934 года было подписано соглашение с французской фирмой «Испано-Сюиза» о помощи в организации производства в СССР двигателя типа 12 У Ь г8. Соглашением предусматривалось, что фирма предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией в срок до 26 м арта 1938 года.
Освоение производства мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске.
Двигатель М -100 казался более перспективны м , поэтому от Кертисс-Конкверор было решено отказаться (25168).

14 июня 1934 вышло постановление СТО N 91сс:
- "Для обеспечения воздушного флота металлическими винтами перевести завод N 28 на производство металлич. винтов. Производство деревянных винтов поставить на предприятиях Наркомлеспрома" (3120).
"В первую очередь улучшить окраску и лакировку металлических и деревянных самолетов, для чего обеспечить авиапромышленность высокосортными лаками и красками" (3120,79).

Другие оборонные отрасли:

14 июня 1934 г. в Реввоенсовете СССР была продемонстрирована аппаратура Остехбюро по автоматическому шифрованию и дешифрованию при передаче по радио (15736).

14 июня 1934 г. демонстрация в РВС СССР аппаратуры по автоматическому шифрованию и расшифровке сигнала при передаче по радио и воздуху (18667).

Жизнь и внутренняя политика:

14 июня 1934 снижена квартплата и плата за детский сад для малоимущих (12629).

За рубежом:

14 июня 1934 в Венеции не смогли договориться А.Г. и Б.М. из-за разногласий по поводу Дунайской долины (3907,186).

14 июня 1934 в Венеции на первой встрече между Гитлером и Муссолини диктаторы не нашли решения спора по поводу балканских территорий (4962).

14 июня в 1934 году в Венеции (Италия) на встрече Адольфа Гитлера и Бенито Муссолини (по 15 июня) не удается наладить взаимоотношения из-за разногласий по вопросу о Дунайской долине (14922).

14 июня 1934 Гитлер вылетел в Вену на первую встречу (за ней последовало много других) со своим коллегой - фашистским диктатором Муссолини. Встреча, кстати, прошла неважно: Гитлер, в грязном плаще и помятой шляпе, чувствовал себя неловко рядом с искушенным дуче, облаченным в великолепную, увешанную орденами черную фашистскую форму, и посматривавшим на фюрера покровительственно-высокомерно. Гитлер возвратился в сильном, раздражении. 17 июня, в воскресенье, он созвал в городке Гера (Тюрингия) совещание руководителей партии, чтобы рассказать о встрече с Муссолини и обсудить ухудшающуюся обстановку в стране (17283).

14 июня 1934 года Имперский банк Германии объявил о полном прекращении выплаты иностранных долгов и процентов по ним, кроме платежей по займам Дауэса и Юнга. Вместо этого кредиторы получали сертификаты, которые они могли превратить в облигации трёхпроцентного займа сроком на 10 лет (11208).

14 июня 1934 года Имперский банк Германии объявил о полном прекращении выплаты иностранных долгов и процентов по ним, кроме платежей по займам Дауэса и Юнга. Вместо этого кредиторы получали сертификаты, которые они могли превратить в облигации трёхпроцентного займа сроком на 10 лет [501] (18279).

Авиапромышленность:

15 июня 1934 года в НИИ ВВС начались гос. испытание самолета ТБ3-4М34Р эталон 1934 года (6812).

15 июня 1934 года в НИИ ВВС начались гос. испытание самолета «Звено» (6812).

15 июня 1934 года постановление № К-82сс СТО
Об увеличении программы по самолетам И-16
Во изменение постановления СТО № 118/о от 28 ноября 1933 года СТО потсановляет:
Определить программу 1934 года по самолетам И-16 в 275 единиц, вместо ранее установленной программы в 130 единиц.
Утвердить приказ Королева по ГУАПу от 11 июня 1934 года № 1106с.
………………………………………(7503, 45).

15 июня 1934 вышло постановление СТО N К-82сс "Об увеличении программы 1934 по И-16" во изменение постановления СТО N 118сс/о от 28 ноября 1933 - решили 275 вместо 130 (2225,136). Производство И-5 сократили на 35 самолетов (3088).

15 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑82сс «Об увеличении программы 1934 г. по самолетам И‑16». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 236) (15460).

15 июня 1934 года постановление № К-82сс СТО
Об увеличении программы 1934 года по самолетам И-16
Во изменение постановления СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года СТО постановляет:
Определить программу 1934 года по самолетам И-16 в 275 единиц, вместо ранее установленной программы в 130 единиц.
Утвердить приказ Королева по ГУАПу от 11 июня 1934 года № 1106.
В целях обеспечения заводом № 21 задания по самолетам И-16 отпустить дополнительно из резервного фонда СНК на увеличение оборотных средств завода в июле 1934 года –2 млн. рублей, на увеличение оборотных средств ОРСа – 100000 рублей и на укрепление пригородного хозяйства – 250000 рублей.
Обязать Горьковский крайком взять под особое наблюдение работу завода № 21 и обеспечить последний рабочей силой соответствующей квалификации по заявке завода.
Разрешить директорам заводов: №№ 21 и 39 для выполнения программы в пределах утвержденного плана производить сверхурочные работы.
Для обеспечения увеличенной программы по И-16 моторами – уменьшить резервный фонд НКВМору на 60 моторов, за счет сокращения И-5 - 35 моторов и за счет гражданской авиации 50 моторов (4170,3).

15 июня 1934 года из постановления СТО № К-82сс
Об увеличении программы в 1934 году по самолетам И-16
Обязать Горьковский крайком взять под особое наблюдение работу завода № 21 и обеспечить последний рабочей силой ……………………..(4170, 5).

15 июня 1934 года вышло постановление № К-82сс СТО «Об увеличении программы 1934 года по самолетам И-16». Во изменение постановления СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года заводу № 21 добавили постройку еще 145 И-16М-22 в 1934 году. Горьковчан, что называется, «загнали в угол», и им пришлось искать выход самостоятельно. Молодой коллектив заводского СКБ нашел очень изящное решение. Предложенная им конструкция системы уборки-выпуска шасси оказалась проще и надежнее, вот только первая машина И-16М-22 № 4211 с новым комплектом шасси вышла на заводские, совмещенные с государственными испытания, 16 августа 1934 года. Акт и отчет по ним Я.И. Алкснис и И.И. Зильберт утвердили 8 октября (25593).

15 июня 1934 года уровень принятого решения серьезно повысили – вышло постановление № К-82сс СТО «Об увеличении программы 1934 года по самолетам И-16». Во изменение постановления СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года заводу № 21 добавили постройку еще 145 И-16М-22 в 1934 году. Горьковчан, что называется, «загнали в угол», по сути, оставляя к концу года единственный источник финансирования – программу И-16. Им пришлось искать выход самостоятельно. Молодой коллектив заводского СКБ нашел очень изящное техническое решение. Предложенная им конструкция системы уборки- выпуска шасси оказалась проще и надежнее, вот только головная машина № 4211 с новым комплектом шасси вышла на заводские испытания 16 августа 1934 года…(25614).

15 июня 1934 года закончилось 500-часовое испытание мотора М22 на бедных смесях (6812).

15 июня 1934 начальник «Аэрофлота» направляет докладную записку на имя самого Сталина: «...Имеющаяся в «Дирижаблестрое» иностранная техническая помощь под руководством Нобиле по окончании строительства корабля в 50000 м3, то есть с 1935 г., использована быть не может, т.к. инженер Нобиле не является специалистом по жестким кораблям...» (12732).

15 июня 1934 года Начальник Штаба ВВС утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 7) от 2 июня 1934 года (6789).
Повестка дня:
Обсуждение отношения ГУАПа. Рассмотрение вопроса о применении ТУР-8 под новый пулемет ШКАС на опытных самолетах и возможности выпуска некоторых самолетов со старыми установками (6789).

15 июля 1934 г. на имя главного инженера вооружения ВВС РККА М.П.Пономарева поступила докладная записка начальника 18 сектора НИИ ВВС, озаглавленная «Выводы о данных ракетных снарядов РС-82 модели 1454 и РС-132 модели 1458, предназначенных к госиспытаниям». Документ чрезвычайно сухо изложен, поэтому приведем лишь его часть, затрагивающую расчеты по РС-132.
«...Данные представлены РНИИ 27 июня 1934 г. 27 опытов, проведенных по сжиганию пороха в камерах двигателей РС-132, показали, что при диаметре критического сечения сопла в 29,3 мм пороха изготовле-1933 и 1934 гг. (РЗ с 35 шашками) максимальное давление не превы-ает 286 кг/см2, минимальное - 205 кг/см2.
У 32-шашечного РЗ максимальная величина давления в камере двигателя в проведенных семи опытах соответствовала 214 кг/см2 и минимальная — 175. При диаметре критического сечения сопла в 31 мм в 22 опытах с 35-шашечным РЗ среднее значение максимального давления в камере двигателя достигало 241 кг/см2, минимального — 173 кг/см2».
То есть, смысл сводился к тому, что верхний и нижний пределы величины максимального давления в камере двигателя РС с многошашечными составными РЗ можно регулировать, не изменяя конструкции боеприпасов. В последующем этим приемом военные на испытаниях изредка пользовались, чтобы обезопасить людей и матчасть от возможных аварий и катастроф.
БЧ инертных РС-82 модели 1 10100 приводили к единой массе заливкой серы. РЗ состоял из 27 шашек рецептуры ПТП габаритами 24/6-57,5 мм и двух шашек 24/6-29 мм. Его воспламеняли от индуктора с помощью перовой гальванической трубки с дополнительной навеской ДРП массой в 2 г, вставленной в сопло в районе выходного среза.
Стрельба ими на Софринском полигоне из пускового станка модели 1292 проходила при углах возвышения 40°. Для этого в мастерских РНИИ изготовили партию из 20 боеприпасов. Пять из них отстреляли по рамам-мишеням для определения максимальной скорости в 30 м от орудия, а остальные — на предельную дальность при углах возвышения 40° для определения точности. Определяли скорость снарядов при помоши миллисекундомера Широкова. Установку орудия проверяли с помощью артиллерийских панорамы и квадранта.
Среднее значение скорости снаряда на расстоянии 30 м от орудия составило 300 м/с. «Что касается стрельбы на меткость, то из-за недостаточно оборудованного полигона (отсутствия блиндажей и слабой подготовленности сборщиков снарядов) из 15 выпущенных РС-82 найдено было только 8 штук». Полет их был «вполне правильным», а рассеивание -удовлетворительным. И далее: «результаты замера скоростей снарядов, полученные в 30 м от ракетного орудия, дают основание полагать, что расчетная скорость в 360 м/с близка к действительной, и скорость снарядов данной модели превосходит ранее испытывавшиеся РС-82 модели 1454 на 80-100 м/с. Для определения более точной величины максимальной скорости в последующем необходимо расположить ракетное орудие На расстоянии, соответствующем концу горения РЗ, то есть примерно в 100 м от других».
Снаряды РС-82 модели 110100 и РС-132 модели 120100 разработки 1934 г. стали самыми первыми авиационными ракетными боеприпасами, спроектированными в РНИИ после объединения ленинградцев с москвичами. Выполненные на основе РС-82 модели 1454 и РС-132 модели 1458 при минимуме конструктивных изменений, они должны были равивать значительно большую максимальную скорость на траектории и сыграть роль перспективных боеприпасов.
От прототипов они отличались только габаритами сопел. У РС-Х2 диаметр критического сечения сопла возрос с 20,0 до 21,4 мм, диаметр выходного сечения — с 45,0 до 57,5 мм. При этом величина максимального давления в камере двигателя уменьшилась до 210 кг/см2, что уменьшило вероятность взрыва двигателя на старте. Однако расчетная величина максимальной скорости у проводившего расчеты начальника первого отдела РНИИ Ф.Н.Пойды почему-то увеличилась, составив 360 м/с, хотя скорость истечения продуктов горения РЗ явно уменьшилась.
У РС-132 диаметр критического сечения сопла возрос с 29,3 до 31.0 мм, диаметр выходного сечения сопла — с 75,0 до 89,5 мм. Максимальное давление в камере двигателя на основании опытов составило 230 кг/см:. При этих условиях, по расчетам конструкторов, максимальная скорость должна была также вырасти до 360 м/с.
Однако, думается, истинным поводом доработок стала проблема защиты двигателей РС от взрыва внутренним давлением продуктов горения РЗ. Незадолго до этого военные предложили свой способ решения данной проблемы (11402).

С 15 июня по 10 июля 1934 года в качестве своеобразного поощрения за проделанную работу по ЦКБ-12 Поликарпова командировали в Лондон на Международную авиационную выставку.
«Летом 1934 года папа поехал за границу в Англию на смотр королевской авиации, где он пробыл довольно долго», - вспоминала дочь конструктора. - «Он привез из своей поездки много интересных и невиданных вещей: патефон с набором прекрасных пластинок, красивую кожаную куртку себе, мандариновое варенье и даже бананы. Он много рассказывал о поездке, о пребывании в Англии, как он, любя простые блюда, особенно жареный картофель, ходил обедать в доки, где подавался ростбиф, а к нему гарнир из картошки в неограниченном количестве, где столовые приборы были прикованы к столам цепями. Он рассказывал, как любезно принимал советскую делегацию посол И.М. Майский, как А.Н. Туполев катался верхом на корове по посольскому двору задом наперед, и многое другое».
Поликарпов детально ознакомился с каждым из представленных на Королевский смотр самолетов, беседовал с конструкторами, летчиками. Поездка позволила правильно оценить перспективы развития авиации, уточнить направления деятельности КБ, в том числе и в отношении дальнейшего совершенствования истребителя И-16 (23455).

Другие оборонные отрасли:

15 июня-30 июля 1934 г. На Веленском военно-химическом полигоне ЛВО (Псковская область; 20 км от ст.Струги Красные) прошли сборы химических частей округа. Выполнены заражения территории ипритом с использованием НПЗ и БХМ, произведены многочисленные подрывы фугасов с ипритом, пуски волн ядовитого дыма. Полигон функционировал с 1932 года и по крайней мере до начала войны. Его площадь в момент создания составляла 40 км2. Здесь проходили испытания химоружия, сборы химических частей и войсковые учения с химоружием, в том числе с использованием БХМ и авиации. Проводились пуски ядовитых дымов, заражения местности ипритом, в том числе с помощью подрыва химических фугасов, стрельбы минами с НОВ. Здесь же хранились запасы химоружия. В 1935 году на полигоне были проведены зимние и летние опытные войсковые учения, в том числе отработка упражнений по преодолению участков заражения СОВ. Осуществлялись испытания специальных химических танков, в том числе для заражения местности СОВ. Там же 253-я штурмовая авиационная бригада отрабатывала работу с БХВ. Были проведены также сборы командного состава. В 1937 года 3-й ОХБ проверял стойкость иприта на участках полигона, которые раньше ни использовались для заражения. Как оказалось, стойкость иприта на мокрых и болотистых местах выше, чем на обычном лугу (17133).

Жиэнь и внутренняя политика:

Между 15 и 21 июня 1934. Из протокола заседания Политбюро N9, особая папка, 1934 г.
Об академиках Сперанском и Перетце 
Принять предложение ОГПУ об исключении обвиняемых по делу к.-р. фашистской организации академиков Сперанского М. Н. и Перетца из состава Академии наук СССР и о высылке их на три года (11652).

Внешняя политика:

15 июня 1934 опросом членов ПБ 
50/40.- О Сянцзине
Санкционировать продажу Паркомвнешторгом синьцзянскому правительству 2 учебных самолетов "У-2".
Выписки посланы: т.т. Стомонякову, Розенгольцу, Ворошилову
93/83.- О мобработе
Поручить Комиссии Советского Контроля в срочном порядке произвести прбворку мобработы по союзным наркоматам и главным управлениям (начав с Цудортранса) с последующим перенесением таковой на некоторые республиканские и областные (краевые) мобаппараты.
Выписки .посланы: т. т. Куйбыйову, Межлауку В, Хаханьяну.
26 июня 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 9) (22938).

За рубежом:

15 июня в 1934 году первый полет прототипа «PV.3» соответствующего спецификации «F.7/30». Основными требованиями этой спецификации стала установка четырех 7.7-мм пулеметов Vickers и возможность применения истребителей как днем так и ночью. Кроме того приветствовалась установка на самолеты нового двигателя «Rolls-Royce Goshawk». Истребитель фирмы «H.G.Hawker Engineering Co Ltd.», разработанный под эти требования, получил обозначение «Hawker» «PV.3» («Private Venture 3»). Фактически самолет являлся увеличенной копией истребителя «Hawker Fury». Поэтому для отработки всех деталей нового самолета использовались два специальных самолета – «Intermediate Fury» («G-ABSE») и «High-Speed Fury» («K3586»). В частности на последнем проходило испытание двигателя Goshawk III, пропеллера и системы охлаждения двигателя. После прохождения испытаний самолет был готов принять участие в конкурсе, однако Авиационное министерство приняло решение о его переносе на 1935 год, из-за неготовности некоторых участников. В конце лета «Rolls-Royce Ltd.» предложила разработчикам новые версии двигателя – «Goshawk» «B.41» и «B.43». Эти два двигателя были получены от «Rolls-Royce» в мае 1935 года. «PV.3» оснащенный «Goshawk» «B.41» взлетел 26 июня, а «B.43» - 9 июля. Именно с последним «PV.3» в конечном счете передали в испытательный центр «Martlesham Heath». Несмотря на положительную оценку летных качеств самолета в серийное производство он не пошел, так как военные посчитали двигатель «Rolls-Royce» «Goshawk» слишком уязвимым для ведения воздушного боя. К тому же уже был подписан контракт на серийное производство истребителя «Gloster» «Gladiator» (14923).

15 июня 1934 - Первый полет Short Singapore III. Построены 4 прототипа и 33 серийных машины.
По своему внешнему виду, летающие лодки "Singapore III" сконструированные фирмой Шорт, мало чем отличались от других британских гидросамолётов Королевских ВВС периода 30-х годов. Прототип, под серийным номером K3592 совершил свой первый полёт 15 июня 1934 года, после чего Королевские ВВС передали фирме заказ на ограниченную серию в 37 машин. Несмотря на это в апреле 1935 года самолёт был официально принят на вооружение. За время их недолгой службы "Сингапуры" можно было увидеть в небе над Великобританией и в портах самых отдалённых английских колоний. Но к началу Второй Мировой войны "Singapore" уже устарел и повсеместно заменялся более современной техникой (22460).

15 июня 1934 украинским националистом Г. Мацейко убит министр внутренних дел Польши Б. Перацкий (4962).

15 июня 1934 года в самом центре Варшавы на улице Фоксаль среди бела дня боевиком из ОУН был смертельно ранен 39-летний министр внутренних дел Бронислав Перацкий, с которым Пилсудский связывал немалые политические планы. Поскольку террорист с места преступления скрылся, следователи первоначально полагали, что покушение совершили представители одной из правых польских организаций. Но затем от этой версии отказались, и началась разработка украинского следа: выяснилось, что одним из главных организаторов теракта был 25-летний в ту пору Степан Бандера, один из лидеров ОУН. Непосредственной реакцией на покушение стал декрет президента (его инициатором был премьер Козловский) от 17 июня 1934 года «О лицах, угрожающих безопасности, спокойствию и общественному порядку». Он предусматривал помещение в специальные лагеря в административном порядке, а не по суду людей, не совершивших преступления, но неугодных режиму Срок изоляции составлял до трех месяцев, но ничто не мешало властям повторять его несколько раз. В конечном счете, был создан только один лагерь, в окрестностях известного своим не самым здоровым климатом местечка Береза-Картузская в Белорусском Полесье, на полпути между Брестом и Барановичами. За время существования лагеря его узниками были украинские националисты, коммунисты, представители других течений и партий. В отношении них широко применялись меры физического и психологического воздействия – например, время отправления естественных надобностей издевательски ограничивалось семью секундами (17325).

Авиапромышленность:

В середине июня 1934 года Завод № 42 (вероятно ошибка - завод № 22) предъявил НИИ ВВС на гос. испытания самолет ТБ3-4М34Р (с редуктором), который сейчас проходит гос. испытания (6811).

Авиапромышленность:

16 июня 1934 на МГ провели рулежку. Самолет побежал по полю, и тут Туполев вдруг поднял крик. Все увидели, что на вилке шасси, обхватив руками огромную стойку, сидит человек. Экипаж обратил внимание на смятение среди собравшихся и притормозил МГ. Оказалось. что над колесами разместился Петляков - ему интересно было, как ведут себя в движении покрышки колес (12024).

16 июня 1934, согласно газете Правда: «на Центральном аэродроме идет подготовка к последней рулежке. Экипаж уже в машине. Группа строителей, среди которых и Туполев, спокойно наблюдает за последними приготовлениями к рулежке. Вот запустили моторы. пришли в движение винты. Громов увеличивает обороты, машина трогается с места, набирая скорость. Неожиданно для всех Туполев бросается за самолетом. Он бежит, размахивая руками, ему мешает пальто. Слышен крик: «Владимир Михай ловнч. сумасшедший черт, товарищи, да что же это такое!» И тут все увидели, что под крылом, на вилке шасси, над двухметровыми колесам, обхватив стойку, сидит человек...
Самолет удалось остановить до того, как он набрал максимальную при рулежке скорость. «Заяц» сам спустился на землю. Им оказался главный конструктор В. М. Петляков. Туполев кипел от возмущения. Виновник оправдывался как мог: «Да ведь я же только на рулежку, Андрей Николаевич, да успокойтесь же! Только на рулежку. честным словом клянусь вам. (Нс хватало еще и слетать, сидя над колесом, чтобы вблизи и со стороны посмотреть, как ведет себя конструкция!) Интересно, как смещение баллона... И отчего нагревается». К концу дня Андрей Николаевич смягчился. «Заяц» прощен после обещания вести себя в «рамках техники безопасности» (21241).

16 июня 1934 была подготовлена Справка о выполнении программы по серийному и опытному производству завода 39 (2287,254):
"Сегодня утром закончен сборкой и направлен в ЛИС ЦКБ-3 N 5 - к вечеру будет закончен N 6. Завтра, 17, предполагается закончить сборкой N 7. Направленные в ЛИС NN 1 и 5 в полете не испытывались. N 2 считается за заводскими испытаниями и была в полете. Результаты вполне удовлетворительные. Машины ждут приемки. Задержка за пристрелочным винтом, который не готов на заводе 28 и сегодня д.б. получен. Вопрос с валиками синхронизатора разрешен и валики устанавливаются. Военная приемка соглашается принять при условии, что завод даст в запас один валик. Испытывались предварительно при работе мотора от авиастартера.
По ЦКБ-12 в сборке 5 машин и идет внутренняя начинка фюзеляжей. Подготовлен мотор на машину N 3.
По опытным машинам
Первый экз. ТШ окончательно от цеха принят в ЛИС и вчера должен летать, но ввиду обнаружения дефекта (плохо вращаются колеса) полет не состоялся.
ЛР 2-й экз. с М-34 с нагнетателем сегодня должен быть закончен сборкой и завтра направлен в ЛИС.
ЦКБ-11 ДИ-6 нижний центроплан будет закончен работой в цехе 73 сегодня (задержка была из-за отсутствия хромомолибденовых заклепок, сейчас достали). По 2-му экз. приступили к начинке фюзеляжа и подготовили к установке мотор. Первый экз. предполагается выпустить к 15 июля если будут удачны ?.
Сегодня приступили к обшивке фюзеляжа И-17. Срок окончания назначен к 1 августа. Задержка произошла вследствие плохого качества чертежей (масса ошибок), чертежи два раза переделывались. Сейчас окончательные исправления даны в производство. Основные детали агрегатов прошли статиспытания.
Предполагается к выпуску в июне:
1) Штурмовой вариант Р-5
2) ЛР второй экз.
3) РК с М-11
4) РК Р-5 с М-17 (крылья в обтяжке).
5) ЦКБ-12 с М-22 (с новым подъемником шасси).
Предполагается к выпуску в июле:
ЦКБ-3 с РЦ - доводка после испытаний (устранение рысканья).
ДИ-6 1-й
И-17 1-й
Гондола шара
Предполагается к выпуску в августе:
ДИ-6 2-й
ТШ 2-й (2287,254).

16 июня 1934 года врид начальника Глававиапрома Беленкович писал письмо № 192/оп в СТО Базилевичу
Постановлением Правительства от 28 ноября 1933 года ГУАПу дано задание на проектирование и постройку к 1 июля 1934 года одноместного и двухместного истребителей под мотор Испано. Работы по объектам, ранее поставленным Правительством (ДИ6-РЦ, ЛР-М34Н, ТШ3-М34, МБР-5-РЦ, стратосферный самолет, парабола, самолет Кричевского и вновь поставленный И17-Испано, работы по выпуску серий И-15 и И-16) загружают с излишком в текущем году производственные мощности завода № 39.
Поэтому задание по постройке двухместного истребителя под Испано может быть выполнено не ранее марта 1935 года.
На основании изложенного, прошу о перенесении срока выхода самолета ДИ7 с июля 1934 года на март 1935 года (4170, 80).

16 июня 1934 г., на следующий день после выхода постановления № К-82сс, в справке о выполнении программы по серийному и опытному производству завода № 39 было сказано: «По ЦКБ-12 в сборке 5 машин и идет внутренняя начинка фюзеляжей. Подготовлен мотор на машину № 3... По опытным машинам.… Предполагается к выпуску в июне…5) ЦКБ-12 с М-22 (с новым подъемником шасси)».
За лето и начало осени положение мало изменилось (25593).

16 июня 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н29 - МП-6 (АНТ-7), зав. № 31112, моторы - 2 М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Передан в ГВФ приказом по ГУСМП Р283 от 07.07.40 г. и 14.07.1941 г. перерегистрирован с опознавательным знаком СССР-Л3775, владелец - Восточно-Сибирское Управление ГВФ (11949).

16 июня 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н30 - МП-6 (АНТ-7), зав. № 31113, моторы - 2 М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Списали самолет, вероятно, в 1938 году (11949).

16 июня 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н31 - МП-6 (АНТ-7), зав. № 31114, моторы - 2 М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Из списков самолетного парка ГУСМП СССР- Н31 исключен 28.12.37 г. (11949).

16 июня 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н32 - МП-6 (АНТ-7), зав. № 31115, моторы - 2 М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 28.12.37 г. (11949).

16 июня 1934 года Хрипин писал письмо № СТО/0408 председателю Реввоенсовета
По Вашему приказанию для памяти докладываю о необходимости создать производственную базу для отдельных начинающих конструкторских групп и изобретателей.
В настоящее время ряд бесспорных и многообещающих людей вынуждены работать где-то сбоку у различных предприятий, с перебоями, медленно и дорого. К числу таких конструкторов нужно отнести Вахмистрова (самолет-звено), Бартини (цельностальной истребитель и самолет для Арктики), Неймана (ХАИ) и ряд других конструкторов в области точных приборов и особых конструкций (Ниренберг, Лусис, Тимофеев, Попов и др.).
Было бы несравненно более выгодным создание специального завода с опытными лабораториями, хорошо организованной технической экспертизой и помощью молодым или недостаточно подготовленным (в теории) силам, чтобы новые идеи, мысли, проекты – могли находить быстрое осуществление и справедливую оценку.
Такой завод должен создать ГУАП близ Москвы и возможно скорее (7781, 3).

16 июня 1934 года состоялось опытное учение по высотному торпедометанию на МСБМ (3563,1).

Другие оборонные отрасли:

16 июня 1934 г. первый образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод. Второй образец ГПК прибыл на НИАП 9 июля 1935 г.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные.
Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Заключение комиссии:
1. На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
2. Сбиваемости установки прицела после выстрела не наблюдалось. Прыжки и наброски системы не превышали 10–15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
3. При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца» (12091).

16 июня 1934 г. первый образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод. Второй образец ГПК прибыл на НИАП 9 июля 1935 г.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные. Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Результаты испытаний ГПК
Снаряд …… Вес снаряда, кг / Заряд / Дальность, м / Угол, град.
Штатная граната …… 6,5 / 0,95 кг ПКО / — / —
Осколочная граната черт. 2-01129 с КТ-1 …… 4,72 / 1,06 кг ПКО / 7461 / 45°
Заключение комиссии:
а) На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
б) Сбиваемость установки прицела после выстрела не наблюдалась. Прыжки и наброски системы не превышали 10-15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
в) При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца».
В план работ на 1935 г. Курчевский включил себе разработку 107-мм горной гаубицы ГПК-107. В 1935 г. планировалось изготовить два опытных образца.
Данные двух опытных образцов ГПК
(Образец …… 1-й — 2-й)
Калибр, мм …… 76,2 — 76,2
Длина ствола с воронкой, откинутой вверх, мм/клб …… 1625/21,4 — 1625/21,4
Диаметр сопла (внутренний), мм …… 60,87 — 63,68
Угол ВГ, град.: 
в верхнем положении …… 5°15';+12°30' — -32°;+40°15'
в нижнем положении …… -32°;+39° - — -5°30';+13°12'
Угол ГН, град. …… ±7°12' — ±7°15'
Высота линии огня, мм: в верхнем боевом положении …… 1450 — 1450
в нижнем боевом положении …… 650 — 650
Длина сложенного станка, мм …… 1400 — 1400
Длина системы на колесном ходу, мм …… 2490 — 2490
Ширина системы, мм …… 1120 — 1120
Ширина хода, мм …… 1020 — 1020
Клиренс, мм …… 230 — 230
Вес орудия с воронкой, но без прицела, кг …… 104 — 96
Вес орудия с воронкой и прицелом, кг …… 108,16 — —
Вес системы в боевом положении, кг …… 224 — 237
Вес вьюков
Вьюк со стволом, кг …… Без седла 96 — С седлом 122
Вьюк со станком, соплом и парой колес с полуосями, кг …… 72,5 — 106,5
Вьюк со щитом, кг …… 75,5 — 106,0
Вьюк с 8 патронами, кг …… 92,5 — 103,5 
Время перехода из верхнего положения в нижнее, с …… 1,0-1,5 — 1,0-1,5 (15117).

16 июня 1934 г. первый образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод. Второй образец ГПК прибыл на НИАП 9 июля 1935 г.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные. Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных (25213).

Жизнь и внутренняя политика:

16 июня 1934 создан Союз писателей Украины (4962).

За рубежом:

16 июня 1934 на Фарман 221 был установлен рекорд высоты 6649 м с грузом 5000 кг (2433,76).

16 июня в 1934 году совершил свой первый полет опытный самолет «IMAM» «Ro.41». Только два года спустя этот компактный биплан с крылом типа чайка был пущен в крупносерийное производство. С 1936 года по 1943 год компании «IMAM», «Agusta» и «AVIS» построили 480 одноместных и 230 двухместных самолетов «Ro.41». Во время гражданской войны в Испании большое количество одноместных самолетов Ro.41 использовались как истребители. Хотя и утративший многие из боевых качеств, присущих истребителю «Fiat» «C.R.32», самолет «Ro.41» превосходил своего знаменитого современника по скороподъемности. К 31 июня 1943 года 443 уцелевших в послевоенный период самолета Ro.41 еще оставались в эксплуатации в ВВС Италии. В 1949 года компания Agusta построила 13 двухместных и 12 одноместных самолетов «Ro.41», которые использовались в качестве учебно-тренировочных (14924).

16 июня в 1934 году пилот Руфино Луро Комбасерес и три пассажира предприняли смелю попытку перелета на «Ае.Т.1» по южным районам страны, отличавшихся крайне неблагоприятными климатическими условиями. Перелет протяженностью порядка 6500 км прошел успешно, а самолёт «Ае.Т.1» стал первым летательным аппаратом, доставившим почту в эти отдаленные регионы. Самолёт был разработан начале 1930-х гг. совместными усилиями инженеров «Fabrica Militar de Aviones de Cordoba» и «Seccion Experimental de Transportes Aereos». Это была чисто коммерческая машина, хотя и строилась на военном предприятии. Первый полет «Ае.Т.1» совершил 15 апреля 1933 года, управляемый пилотом Хосе Х.Родригесом. Испытания прошли вполне успешно, однако заказ на «Ае.Т.1» составил всего три экземпляра. Все самолёты поступили в эскадрилью "Sol de Maya" в течении 1933 - 1934 гг., причем каждая машина имела собственное название: "General San Martin", "Dean Funes" и "Jorge Newbery" (14924).

Авиапромышленность:

17 июня 1934 состоялся первый испытательный полет АНТ-20 МГ. Летал М.М.Г. (438,668).

17 июня 1934 известный летчик-испытатель М.Громов поднял "МГ в первый полет. Он продолжался 35 мин. и проходил на высоте 500 м. "Чудесная машина", - так отозвался о самолете Громов после первого испытания (4574).

17 июня 1934 г. знаменитый летчик М.М. Громов впервые поднял АНТ-20 в воздух лишь за два дня до торжественной встречи челюскинцев (11696).

17 июня 1934 г. сocтoялся первый испытательный полет самолета—гиганта «Максим Горький», построенного для агитоокадрилии имени М.Горького заводом опытных конструкций ЦАГИ на базе самолета АНТ-16 с некоторыми конструктивными изменениями. Проектированием н постройкой руководили А.Л.Архангельский и В.М.Петляков. Постройка началась 4 июля 1933 г. и окончилась 1 апреля 1934 г. Испытывл самолет М.М.Громов.
АНТ-20 – крупнейший в мире восьмимоторный цельнометаллический моноплан, не имеющий себе равных ни по размерим, ни по характеристикам: размах – 63 м; длина - 32,8 и; высота — 10 м, площадь крыльев 486 м2; толщина крыла у корня — 2 м; полетный вес — 42 т; скоростъ - 220 км/час;дальность полета — 2000 км; экипаж — 25 чел., пассажиров - 53 чел, ноторы М-34Р по 600 л. о. устанавливались: в крыльях и два над центропланом в "тавдемном” порядке. Как агитсамолет АНТ-20 имел богатейшее специальное оборудование вплоть до мощных репродукторов, телефонной станции и кино, Он воплощал в себе все последние достижения мировой авиатехники, в изготовлении его оборудования участвовало 35 заводов, в его постройке - народ, собравший в фонд «Максима Горького» свыше шести миллионов рубле» добровольных взносов.
/ВВФ, 1934, № 84 «Огонек» 1934 спецномер анг./ (23370).

17 июня в 1934 году первый полет крупнейшего в мире пассажирского самолета «АНТ-20» «Максим Горький», экипаж М.М.Громова. Этот восьмимоторный самолет был способен перевозить 72 пассажира и являлся самым крупным сухопутным самолётом на тот день. За основу был взят эскизный проект пассажирского варианта «ТБ-4» с четырьмя редукторными двигателями «М-34Р». Размах крыльев - 63 м, длина фюзеляжа - 32,5 м, полетный вес - 42 т, восемь моторов суммарной мощностью 7 тысяч л. с., пассажирских мест - 70, максимальная дальность полета - 2000 км, максимальная высота полета - около 6000 м. Первый совесткий самолет с автопилотом. 18 августа 1934 г. самолет стал флагманом агитэскадрильи имени М.Горького. В сравнении с новейшими скоростными лайнерами он не имел перспектив и использовался только для демонстрационных полётов, 18 мая 1935 г. в районе столичного Центрального аэродрома Максим Горький, пилотируемый летчиком И.Михеевым, потерпел катастрофу, в которой погибло 46 человек (14925).

17 июня 1934 машина МГ совершила первый полет. Командиром самолета был М.М. Громов, вторым пилотом - Н.С. Журов. Кроме них, на борту находилась группа инженеров и техников. На летном поле собралось все руководство ЦАГИ, конструкторы во главе с Туполевым, члены комитета по постройке агит- самолета.
МГ разбежался и медленно оторвался от земли. Присутствующие на поле начали кричать "ура" и махать шапками. На высоте 500 м он совершил два круга над Центральным аэродромом, не уходя из поля зрения собравшихся, и под аплодисменты приземлился. Весь полет занял 35 минут. Как потом написал Громов: "Самолет летал отлично, был устойчив по всем осям и прост в управлении". Успех отметили банкетом в "Гранд-Отеле".
А вот отзыв Громова для журналистов: "Изумительная машина. Она исключительна по своим летным качествам, по своей аэродинамике, безукоризненное рулевое управление, моторное, тормозное хозяйство, стабилизатор, которым, впрочем, почти не приходилось пользоваться. Управляется величайший в мире самолет удобно, просто. Он очень легко и просто отрывался от земли, даже со значительной перегрузкой, и легко с ней же садился. Я испытал большую радость, не говоря уже о высокой чести, которая досталась мне, - первому вести эту изумительную машину". Конечно, надо сделать поправку на то, что это предназначалось для публикации в газете в пропагандистских целях. Самолет летал с еще неполной комплектацией, вес его был далек от максимального. Разумеется, имелись неустраненные дефекты, но они явно не носили решающего характера.
В тот же день Комитет по постройке самолета и руководители ЦАГИ официально доложили об успехе первого полета АНТ-20. Как водилось в то время, слог этого документа был крайне выспренним. "Победоносный пролетариат, руководимый партией и правительством, неистощимый в проявлениях своего созидательного творчества, воплотил в жизнь революционную легенду своего великого пролетарского писателя - могучий буревестник реет над страной социалистического труда и на груди его - имя Максима Горького" (12024).

17 июня 1934 МГ совершил первый полет. Командиром самолета был М.М. Громов, вторым пилотом - Н.С. Журов. Громов потом сказал: "Изумительная машина". 19 июня "Максима Горького" показали на воздушном параде в Москве, посвященном возвращению челюскинцев. На высоте 150 м в сопровождении двух истребителей гигант прошел над Красной площадью. С самолета вниз сбросили листовки - 200 000 штук, Громов через громкоговоритель поприветствовал собравшихся. А с 22 июня пошли заводские испытания.
В отчетном докладе Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) за 1934 г. было записано: "Самолет-гигант по своим размерам превосходит все существующие в мире сухопутные самолеты. Аэродинамические качества поставили самолет в разряд лучших экземпляров мировой авиационной техники".
Самолет "Максим Горький" должен был стать флагманом агитэскадрильи имени Максима Горького, созданной в мае 1933 г. Фактически же он не совершил ни одного дальнего перелета, а продолжал дорабатываться в Отделе эксплуатации, летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. На нем даже экипаж не менялся, лишь Громов ушел, а Жу ров переместился в кресло командира.
Прожил этот самолет сравнительно недолго. 18 мая 1935 г. гигант столкнулся в воздухе с истребителем И-5, пытавшимся выполнить петлю вокруг крыла МГ. От удара огромный самолет стал разрушаться еше в воздухе; его обломки упали на поселок Сокол. Все находившиеся на борту "Горького" погибли, пилот истребителя - тоже.
Катастрофа всколыхнула всю страну. Начался сбор средств на постройку десяти, а затем 16 АНТ-20. Им даже имена подобрали; первый самолет должен был называться "Владимир Ленин" (12036).

17 июня 1934 г. «МГ» совершил первый полет продолжительностью 35 минут на высоте 500 м. Приглашенные с восхищением наблюдали за полетом, а с ними А.Н. Туполев и Я.И. Алкснис. Командиром корабля был М.М. Громов, вторым пилотом летел Н.С. Журов. Этот же экипаж проводил заводские испытания самолета. Громов дал самолету такую оценку: «Изумительная машина. Она исключительна по своим летным качествам, по своей аэродинамике, безукоризненное рулевое управление, моторное, тормозное хозяйство. стабилизатор, которым, впрочем. почти не приходилось пользоваться. Управляется величайший в мире самолет удобно, просто. Он очень легко и быстро отрывался от земли, даже со значительной перегрузкой, и легко с ней же садился. Я испытал большую радость, не говоря уже о высокой чести, которая досталась мне. - первому вести эту изумительную машину» (21240).

17 июня 1934 г. М.М. Громов впервые поднял «МГ» в воздух. Полет проходил на высоте 500 м и продолжался 35 минут. Летчик отметил простоту и легкость управления громадным самолетом. Второй полет состоялся 19 июня. «МГ» в сопровождении двух истребителей И—4 пролетел над Красной площадью, приветствуя вернувшихся из ледового плена челюскинцев.
Самолет был участником тушинского парада 18 августа 1934 г. в честь Дня Воздушного Флота. В этот же день он стал флагманом агитэскадрильи им. М. Горького, сменив на этом посту своего младшего собрата — АНТ—14 (23474).

17 июня 1934 г. МГ совершил первый полет. Командиром самолета был М.М. Громов, вторым пилотом - Н.С. Журов. Громов потом сказал: «Изумительная машина». 19 июня «Максима Горького» показали на воздушном параде в Москве, посвященном возвращению челюскинцев. На высоте 150 м в сопровождении двух истребителей гигант прошел над Красной площадью. С самолета вниз сбросили листовки - 200 000 штук, Громов через громкоговоритель поприветствовал собравшихся. А с 22 июня пошли заводские испытания (24977).

С 17 июня по 4 сентября 1934 года проходили гос. испытания экспериментального самолета «СТАЛЬ-6» с мотором Кертис Конкверор, винт Д=2,2 м металлический, шаг винта переменный (6661).
Отв. исполнители:
Ст. инженер 7 сектора Холодов
Летчик бригады НИИ Стефановский
Цель испытаний
Изучение охлаждения парового охлаждения с целью дальнейшего его применения на современных самолетах.
Определение возможности и допустимости в эксплуатации самолета с одним колесом.
Снятие летной характеристики.
Заключение
НИИ ВВС отмечает, что конструктором Бартини в самолете «Сталь-6» разрешены принципиально два очень важных вопроса:
а) паровое охлаждение мотора;
б) посадка и взлет скоростного самолета на одном колесе.
Паровое охлаждение мотора в летних условиях во время полета дает вполне удовлетворительный эффект: мотор не перегревается.
На разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолет обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от летчика особого внимания для сохранения прямой.
Паровое охлаждение в предъявленном виде является недоведенным.
Календарь прохождения испытаний самолета «Сталь-6»
	17 июня 1934 года
	Самолет принят от НИИ ГВФ для прохождения предварительных испытаний.

	18 июня 1934 года
	Тренировочный полет ведущего летчика.

	20 июня 1934 года
	Полет для определения поведения самолета на максимальной скорости на высоте 2500 м (шасси подняты).

	8 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	9 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	13 июля 1934 года
	Полет на километраж. При посадке произошла поломка самолета.

	18 августа 1934 года
	Пробный полет.

	3 сентября 1934 года
	Получена резолюция начальника ВВС на рапорте начальника 7-го сектора о прекращении испытаний самолета и передаче его в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов и доведения самолета до состояния гос. испытаний.

	4 сентября 1934 года
	Самолет сдан НИИ ГВФ на заводские испытания.


За время нахождения самолета в НИИ ВВС сделано посадок – 6, налет – 2 часа 43 мин.
Самолет Сталь-6 – одноместный, экспериментальный, свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом и
убирающимися в полете шасси. Конструкция – металлическая электро и автогенная сварная (6661).

17 июня 1934 самолет Сталь-6 был передан в НИИ ВВС, и первый этап испытаний завершился к 4 сентября. За шесть полетов ведущий летчик Стефановский и пилот Н. В. Аблязовский обнаружили, что при скоростях более 300 км/ч самолет сильно затягивает в левый крен. Скорости более 365 км/ч получить не удалось, так как усилий летчика едва хватало на сохранение горизонтального полета, а запас мощности был еще приличный. Взлет и посадка проходили нормально. 13 июля Стефановский посадил самолет с убранным шасси из-за неправильного сигнала контрольной лампочки в кабине. После небольшого ремонта испытания были продолжены, однако вскоре — снова прерваны в связи с «неудовлетворительным состоянием материальной части».
Из заключения НИИ ВВС: «Испытание показало совершенно недопустимое пренебрежительное отношение ГУ ГВФ к такому важному объекту, как самолет «Сталь-6». Через 15 месяцев после выхода на аэродром он оказался совершенно недоделанным...» В ходе доработок на самолет установили привычный выступающий за верхний контур фюзеляжа фонарь кабины, козырек которого имел клиновидное остекление. Сиденье летчика было сделано неподвижным (законтренным в верхнем положении) (15555).

С 17 июня по 4 сентября 1934 года проходили государственные испытания экспериментального самолета «Сталь-6» с американским двигателем Кертисс Конкверор. В отчете о государственных испытаниях от 15 сентября 1934 года сказано:
«Отв. исполнители:
Ст. инженер 7 сектора Холодов.
Лет чик бригады НИИ Стефановский.
Цель испытаний:
Изучение охлаждения парового охлаждения с целью дальнейшего его применения на современных самолетах.
Определение возможности и допустимости в эксплуатации самолета с одним колесом.
Снятие летной характеристики.
Заключение.
1. НИИ ВВС отмечает, что конструктором Бартини в самолете «Сталъ-6» разрешены принципиально два очень важных вопроса:
а) паровое охлаждение мотора;
б) посадка и взлет скоростного самолета на одном колесе.
Паровое охлаждение мотора в лет них условиях во время полета дает вполне удовлетворительный эффект: мотор не перегревается.
На разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолет обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от летчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение в предъявленном виде является недоведенным.
За время нахождения самолета в НИИ ВВС сделано посадок - 6, налет - 2 часа 43 мин.
Самолет «Сталь-6» - одноместный, экспериментальный, свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом и убирающимися в полете шасси. Конст рукция - металлическая электро- и автогенная сварная».
17 июня 1934 года - Самолет принят от НИИ ГВФ для прохождения предварительных испытаний.
18 июня 1934 года - Тренировочный полет ведущего лет чика.
20 июня 1934 года - Полет для определения поведения самолета на максималь ной скорости на высоте 2500 м (шасси подняты).
8 июля 1934 года - Полет, на километраж.
9 июля 1934 года - Полет, на километраж.
13 июля 1934 года - Полет, на километраж. При посадке произош ла поломка самолета
18 августа 1934 года - Пробный полет.
3 сентября 1934 года - Получена резолюция начальника ВВС на рапорт,с начальника 7-го сектора о прекращ ении испы т аний самолета и передаче его в Н И И ГВФ для уст ранения обнаруженных дефектов и. доведения самолепш до состояния гос. испытаний.
4 сентября 1934 года - Самолет сдан Н И И ГВФ на заводские испытания.
(25168).

17 июня 1934 года МК-6 М34Р морской крейсер вышел на заводские испытания. Первый полет совершил 16 августа 1934 года. В процессе испытаний и доводок изменена схема моторной гондолы, переделаны радиаторы, отремонтировано днище лодки из-за посадки на мель при рулежке, произведен ряд усовершенствований на основе испытаний МДР4. Заводские испытания и доводка окончены в июне 1935 года. С июля по 15 августа проходил госиспытания (3475,103).

17 июня 1934 Иванов отправился во второй рейс в Петропавловск, 22-го он вылетел обратно, впервые взяв на борт группу пассажиров. Среди них были двое детей, покусанных бешеной собакой. На Камчатке сыворотки не нашлось, пришлось срочно везти их на «большую землю». Всего в июне-июле 1934 г. С-55 совершили на Камчатской линии шесть рейсов, налетали 23.000 км. Планировалось всего за сезон выполнить 20 таких полетов, но 31 июля из Москвы поступила телеграмма закрыть линию, признанную невыгодной. «Савойи» стали летать на Сахалин, в Оху (5686,.6).

С 17 июня 1934 согласно письма Короткова директору завода № 39 на 21-м заводе «...производство завода освобождено от внедрения в серию четырех новых типов самолетов И-5, ХАИ-1, ХАИ-2 (военный вариант), И-14 Р.Ц. и переключено исключительно на внедрение самолета И-16. Таким образом, плановое внедрение, рассчитанное на выполнение программы по И-16 в 250 самолетов, имеет начало во второй половине июня месяца. Резкий переход застал производство завода врасплох» (10667).

Другие оборонные отрасли:

17 июня 1934 г. была подготовлена:
СПРАВКА О ВЫПОЛНЕНИИ PЕШЕНИЯ ПО ВОПРОСУ О «КОНТРОЛЬ-К°»
В соответствии с решением от 19 февраля с фирмой «Контроль К°» заключено новое соглашение, по которому последней передается толь­ко контроль выгрузки товаров «Экспортхлеба» заграницей. 
Работа фирмы внутри Союза ликвидирована. 
Новое coглашение заключено сроком от 15 марта с.г. по 1 1935 года, причем монопольное положение фирмы ликвидировано т.к. в соглашении оговорено право «Экспортхлеба» одновременной работы и с другими фирмами.
При заключении нового договора нам удалось добиться следующих результатов.
а) Средняя ставка по всем странам составляет около 3 зол. пенсов против калькуляционной ставки по старым договорам в 5 зол. пенсов за тонну, что в среднем дает экономию около 2 пенсов на тонну;
б) Фирма обязалась произвести перерасчет по ряду операций со­вершенных до момента заключения нового договора, что обеспечиловозврат «Экспорт хлебу» инвалюты в размере около 60 000 рублей;
в) Фирма Отдалась от ряда бесспорных претензий к нам и одновременно удовлетворила ряд наших претензий по старым операциям, что обеспечило также экономию инвалюты в сумме около 90 000 рублей и
г) Фирма купила принадлежащий нам элеватор в г. Киле, упла­тив нам на 150 000 германских марок больше против предложений других фирм.
Все представительства фирмы в портах СССР ликвидированы. Лишь в Москве находится небольшой ликвидационный аппарат состоящий из нескольких человек, заканчивающий расчеты с «9кспортхлебом».
В течение ближайших 5-10 дней все расчеты будут закончены и указанный аппарат фирмы выедет заграницу. *
Фрумкин
АП РФ. ф З. Оп 58. д.45, л 61-62 (11462).

За рубежом:

17 июня 1934 г. былпожар «от спички» на авиазаводе Хейнкеля в Варнемюнде.
По Л.Анцелиович «Неизвестный Хейнкель», М., «Эксмо», 2011: «В воскресенье, 17 июня 1934 г., поздно вечером, в доме Эрнста Хейнкеля в Варнемюнде зазвонил телефон. Дежурный по заводу сообщил, что горит ангар с готовыми к отправке самолетами. Вся готовая продукция завода за последние две недели – 24 сухопутных и морских самолета для ведомства Геринга была уничтожена. Пожар на ведущем авиазаводе Германии стал государственным событием №1, первоначально считали, что на заводе коммунистический заговор и саботаж, но следствие позднее установило, что пожар произошел от непотушенной спички, которую «неудачно» бросил в масляное пятно на полу заводской сторож – член СС (17325).

17 – 18 — 19 июня 1934 г. борьба фон Папена и Геббельса толкает Гитлера к действиям, Гитлер проводит «ночь длинных ножей» — правый переворот в Германии. Политическая ситуация в Германии при канцлере Адольфе Гитлере летом 1934 г. была необычной. Президентом Германии был Гинденбург, пост канцлера занимал Адольф Гитлер – и он был по своим взглядам левоцентристом! Министром пропаганды в его правительстве был Йозеф Геббельс. Лидером правых в правительстве был вице-канцлер Франц фон Папен. В его группировку входили министр иностранных дел фон Нейрат, министр финансов фон Крозинг, поддерживал их министр обороны фон Бломберг. Правых не устраивала нерешительность Гитлера в деле устранения с политической арены лидера штурмовиков Рема – министра без портфеля. Лидер рабочей левой нацистской партии Адольф Гитлер должен был выбрать между старыми соратниками – штурмовиками Рема и новыми – военно-аристократичекой элитой Германии. Толчок процессу дал вице-канцлер Франц фон Папен. 17 июня 1934 г. в Марбургском университете он произнес речь антинацистской направленности с резкими и смелыми выпадами против Геббельса. Министр Геббельс запретил печатать речь Папена и сам всю мощь пропагандисткой государственной машины, в самой разнузданной форме, бросил на борьбу с правыми. Борьба Папена и Геббельса привела к тому, что 20 июня 1934 г. фон Папен, фон Нейрат, фон Крозинг подали в отставку. Гитлер отставку не принял, но был весьма потрясен. Канцлер Гитлер нанес визит президенту Гинденбургу – ветеран болел, а весь визит прошел в присутствии министра обороны фон Бломберга. Бломберг сообщил Гитлеру, что если он не преодолеет кризис в правительстве, то Гинденбург объявит в стране военное положение (17325).

Авиапромышленность:

18 июня 1934 состоялся первый тренировочный полёт Сталь-6 в ходе госиспытаний с аэродрома НИИ ВВС. Самолётом управлял Пётр Михайлович Стефановский. 20 июня Стефановский вновь поднял машину в воздух. В тот день предстоял полёт с убранным шасси по определению поведения самолёта на максимальной скорости. Но выполнить программу не удалось: в полёте оборвался трос, предназначавшийся для уборки и выпуска одной из крыльевых опор. При посадке были помяты концы элеронов, погнута нижняя нервюра руля поворотов (15844).

18 июня 1934 состоялся первый тренировочный полёт Сталь-6 в ходе госиспытаний с аэродрома НИИ ВВС. Самолётом управлял Пётр Михайлович Стефановской. 20 июня он вновь поднял машину в воздух. В тот день предстоял полёт с убранным шасси по определению поведения самолёта на максимальной скорости. Но выполнить программу не удалось: в полёте оборвался трос, предназначавшийся для уборки и выпуска одной из крыльевых опор. При посадке были помяты концы элеронов, погнута нижняя нервюра руля поворотов.
Исправление повреждений и доработки механизма уборки и выпуска шасси заняли более двух недель. 8 июля состоялся третий испытательный полёт на определение скорости на мерной базе при полёте у земли, но задание и на этот раз не было выполнено. При увеличении скорости до 300 км/ч самолёт стало сильно кренить. Лётчик был вынужден прекратить полёт. Уже на земле обнаружился обрыв ленты, крепившей собиратель пара в левой плоскости.
Машину быстро ввели в строй, но на следующий день в полёте сорвало фонарь кабины. Лётчик благополучно приземлился.
Следующий полёт едва не закончился катастрофой. О том, что случилось, сказано в отчёте по испытаниям:
«13/VII с. г. в 20 час. 45 мин. самолёт вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 100 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2–3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперёд не идет на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» [119].
18 августа отремонтированную машину подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

18 июня в 1934 году состоялась закладка фундамента Комсомольское-на-Амуре авиационного производственного объединения

Другие оборонные отрасли:

18 июня 1934 г. начальник 3-го управления УММ РККА Лебедев писал в письме помощнику начальника УММ РККА Г.Г. Бокису.
"Для испытания ходовой части трактора "Коминтерн" две опытные машины № 1 и №2 должны были прибыть с ХПЗ на НИАБТ Полигон УММ/ст. Кубинка/.
Телеграммой от 17 марта с. г. Военпред УММ на ХПЗ т. Истомин сообщил об отправке тракторов 17-го. 3.34, и 17-го же марта получена телеграмма от завода об отправке тракторов и бригады. Бригада завода прибыла в Москву 21 марта и 22-23ожидалось прибытие тракторов, но к этому сроку трактора не прибыли.
Как представитель завода, так и полигон все время производили розыски тракторов.
В начале апреля с. г. Начальник 3 отдела 2 управления т. КАБОК сообщил, что, будучи в Ленинграде, он слышал, что в бригаде в Д. Село прибыли два трактора под маркой "Коминтерн".
10-го апреля отправлено отношение Рай- инжу УММ т. Жукову, в котором сообщалось, что тракторы еще не прибыли и предлагалось принять все меры к их розыску.
Начальник Полигона был запрошен по телефону о результатах розысков тракторов, причем ему было сообщено, что есть слухи о нахождении тракторов вД Селе, на что от него был получен ответ, что он имеет точные сведения /специально был послан человек в г. Москву/, что трактора прошли Москва-Сортировочную и скоро должны быть на Кубинке.
10 же апреля была отправлена телеграмма за подписью Пом. Начальника УММ командиру мех корпуса /Ленинград/ спешно отправить находящиеся в Д. Селе тракторы "Коминтерн" на ст. Кубинка, как ошибочно засланные.
Ни тракторов, ни ответа об их присутствии и отсутствии вДС. не получено.
23-го с/апреля Помощник Начальника 3-го отдела 3-го Управления т Гофман /находясь в служебной командировке в Ленинграде/ выяснил:
1/ 2 трактора "Коминтерн" прибыли в Д. Село 24 марта с/г и распоряжением коменданта г. Д. Село были переданы бригаде, без всяких документов и сопровождающих.
2/ Тракторы находились в эксплоатации /по данным бригады незначительной/ и приготовлялись для участия на выезде бригады на ученье и для парада 1 мая в г. Ленинграде.
3/ В штабе корпуса было установлено, что телеграмма о немедленной высылке машин была получена 12 апреля, но так как на ней не было подписи /пропуск телеграфу/, то ее подшили к делу. Тов. Гофман вручил помощнику командира корпуса по технической части служебную записку на имя командира корпуса, где излагалась просьба спешно отправить машины на склад №37.
6-го мая с/г. был произведен подробный осмотр машины с участием представителей НИАБТ Полигона, склада и ХПЗ и составлен акт о состоянии машин. При осмотре обнаружен ряд неисправностей, главное отсутствие /по утверждению представителя ХПЗ/ целого ряда предметов запчастей, принадлежностей и оборудования машин.
Прошу Вашего распоряжения о назначении расследования по делу засылки тракт- ров /отправлены как секретный воинский груз/вместо ст. Кубинка МББ в Д. Село и о пропаже части их оборудования, инструмента и принадлежностей".
В прилагавшемся акте, в частности, была зафиксирована пропажа буксирной цепи, переносной лампы и домкрата. Цепи на заводной рукоятке заменили старыми (12008).

18 июня 1934 года начальник 3-го управления УММ РККА Лебедев изложил в письме помощнику начальника УММ РККА Г. Г. Бокису докладывал о пропавших по пути на испытания двух тракторов Коминтерн».
«Для испытания ходовой части трактора «Коминтерн» две опытные машины № 1 и №2 должны были прибыть с ХПЗ на НИАБТ Полигон УММ/ст. Кубинка/.
Телеграммой от 17 марта с.г. Военпред УММ на ХПЗ т. Истомин сообщил об отправке тракторов 17-го.3.34, и 17-го же марта получена телеграмма от завода об отправке тракторов и бригады. Бригада завода прибыла в Москву 21 марта и 22-23 ожидалось прибытие тракторов, но к этому сроку трактора не прибыли.
Как представитель завода, так и полигон все время производили розыски тракторов.
В начале апреля с.г. Начальник3 отдела 2 управления т. КАБОК сообщил, что, будучи в Ленинграде, он слышал, что в бригаде в Д. Село прибыли два трактора под маркой «Коминтерн».
10-го апреля отправлено отношение Райинжу УММ т. Жукову, в котором сообщалось, что тракторы еще не прибыли и предлагалось принять все меры к их розыску.
Начальник Полигона был запрошен по телефону о результатах розысков тракторов, причем ему было сообщено, что есть слухи о нахождении тракторов в Д. Селе, на что от него был получен ответ, что он имеет точные сведения /специально был послан человек в г. Москву/, что трактора прошли Москва-Сортировочную и скоро должны быть на Кубинке.
10 же апреля была отправлена телеграмма за подписью Пом. Начальника УММ командиру мех корпуса /Ленинград/ спешно отправить находящиеся в Д. Селе тракторы «Коминтерн» на ст. Кубинка, как ошибочно засланные.
Ни тракторов, ни ответа об их присутствии и отсутствии в Д.С. не получено.
23-го апреля Помощник Начальника 3-го отдела 3-го Управления т Гофман /находясь в служебной командировке в Ленинграде/ выяснил:
1) 2 трактора «Коминтерн» прибыли в Д. Село 24 марта с/г и распоряжением коменданта г. Д. Село были переданы бригаде, без всяких документов и сопровождающих.
2) Тракторы находились в эксплоатации /по данным бригады незначительной/ и приготовлялись для участия на выезде бригады на ученье и для парада 1 мая в г. Ленинграде.
3) В штабе корпуса было установлено, что телеграмма о немедленной высылке машин была получена 12 апреля, но так как на ней не было подписи /пропуск телеграфа/, то ее подшили к делу. Тов. Гофман вручил помощнику командира корпуса по технической части служебную записку на имя командира корпуса, где излагалась просьба спешно отправить машины на склад №37.
[bookmark: bookmark89]6-го мая с/г. был произведен подробный осмотр машины с участием представителей НИАБТ Полигона, склада и ХПЗ и составлен акт о состоянии машин. При осмотре обнаружен ряд неисправностей, главное отсутствие /по утверждению представителя ХПЗ/ целого ряда предметов, запчастей, принадлежностей и оборудования машин.
[bookmark: _Hlk181366857]Прошу Вашего распоряжения о назначении расследования по делу засылки тракторов /отправлены как секретный  (воинский груз /вместо ст. Кубинка МББ в Д. Село и о пропаже части их оборудования, инструмента и принадлежностей».
В прилагавшемся акте, в частности, была зафиксирована пропажа буксирной цепи, переносной лампы и домкрата. Цепи на заводной рукоятке заменили старыми (25003).

18 июня 1934 года газета «Волжская коммуна» писала:
«План развития автотракторной промышленности во второй пятилетке предусматривает сооружение в Самаре автозавода с годовой мощностью в 25 тысяч большегрузных машин (пяти- и восьмитонных). Самарский завод будет крупнейшим в мире. За границей большие заводы выпускают лишь по 5-6 тысяч грузовых машин в год. Позади останутся даже США, выпустившие в самый благоприятный 1929 год (год наивысшего развития автомобильной промышленности) 12 тысяч грузовиков.
По проекту в цехах автомобильного гиганта будет занято 25 тысяч человек. Общая площадь промышленных зданий достигнет 400 тысяч квадратных метров.
Организована специальная комиссия для обследования и выбора наиболее подходящей площадки для автозавода. Комиссия остановила свой выбор на площадке, находящейся между магистралью Самаро-Златоустовской железной дороги с одной стороны и рекой Самарой – с другой.
Участок этот (площадь его составляет около 500 га) представляет почти ровную горизонтальную поверхность, не требующую больших планировочных работ. Он находится в весьма удобном положении в смысле обслуживания его железнодорожным и водным транспортом. Еще одно важное удобство: вблизи площадки много зеленых насаждений и расположена дачная местность Зубчаниновка. Зубчаниновка и соседнее с ней селение Смышляевка могут предоставить часть уже готовой жилой площади для размещения рабчих-строителей и явиться в некоторой мере источником пополнения рабсилы» (19827).

За рубежом:

18 июня в 1934 году первый полет опытного транспортного самолета «Potez 560». По большей части деревянной конструкции, самолет представлял собой свободнонесущий низкоплан с профилем крыла, как у гоночного самолета «Potez 53», и с однокилевым вертикальным оперением. Он имел прекрасные аэродинамические обводы. Была постреона небольшая серия из 16 самолетов для различных авиакомпаний. Серийное производство так же включало в себя как минимум три самолета «Potez 561» с винтами изменяемого шага, гондолами двигателей с улучшенной аэродинамикой и измененными окнами (14926).

18 июня  1934 состоялся первый полет Фарман F.420 Potez 56 (20801). 

18 июня 1934 года — первый полёт транспортного самолёта Potez 56. /Франция/
На фоне развития авиаперевозок в 1930-х годах компания Société des Avions Henry Potez решила попробовать ещё раз войти на рынок гражданской авиации. Предыдущая попытка — Potez 40 — была безуспешной. В 1934 году конструктор Луи Короллер (Louis Coroller) начал работу над новым транспортным самолётом Potez 56.
Это был преимущественно деревянный низкоплан с убираемым шасси. Оснащался (в гражданской версии) 2 × двигателями Potez 9Ab (185 л.с.) Крейсерская скорость — 240 км/ч, дальность полёта — 650 км. Брал на борт 6 пассажиров.
Potez 56 получился достаточно успешным — было выпущено 72 самолёта всех модификаций (в том числе и военного назначения). Они использовались авиакомпаниями во Франции, в Румынии, Чили, а также французскими ВВС и ВВС республиканской Испании (22300).

June 18, 1934. Boeing begins company-funded design work on the Model 299, which will become the B-17 (1089).

18 июня 1934 Боинг начал проектирование Модели-299, который потом стал В-17 (1089).

18 июня 1934 в Англии правительство призвало граждан пользоваться пешеходными переходами при пересечении дороги (4962).

18 июня 1934 в США принят Акт реорганизации индейцев, который предписывал индейским племенам принимать свои конституции (4962).

Авиапромышленность:

19 июня 1934 г. состоялся первый полет над Красной площадью АНТ-20 "Максим Горький" во время торжественной встречи 7 летчиков - первых Героев Советского Союза и спасенных ими 104 челюскинцев (6395).

19 июня (17 июня по 81,93) 1934 начались полеты АНТ-20 (71,195). Летал над Москвой во время встречи Челюскинцев (505,98).

19 июня в 1934 году первый полет над Красной площадью «АНТ-20» "Максим Горький" на встрече летчиков - первых Героев Советского Союза и спасенных ими челюскинцев. Москва встречала челюскинцев, спасенных после гибели ледокольного парохода "Челюскин" во льдах Чукотского моря. Их сняли со льдины и вывезли полярные летчики на одномоторных бипланах "Р-5". Погиб всего один человек - и то не при спасатальной операции, а при высадке на лед. Спасение челюскинцев было поистине геройским подвигом. Они ехали по улицам Москвы в открытых "линкольнах" и их забрасывали цветами с балконов. В ознаменовани этого события было установлено высшее почетное звание Герой Советского Союза, которое получили летчики Ляпидевский, Леваневский, Водопьянов, Каманин и Молоков. О челюскинцах был сделан фильм. Все прекрасно? Да, но... Вот выдержки из постановления Политбюро - разумеется неопубликованного: "Больше отразить внутреннюю жизнь лагеря Шмидта на льду, в частности роль партийной группы, а также женщин; выпуклее дать представление о совокупности мер по организации помощи Москвы лагерю Шмидта... После внесения указанных исправлений представить картину "Челюскин" на просмотр комиссии ЦК и только после ее утверждения пустить кинофильм в кинотеатры" (14927).

В связи со встречей Челюскинцев 19 июня АНТ-20 пролетел над Красной площадью (88,108) и сбросили 200 тыс. листовок (238,154).
Таким образом, скорее все же 17, так как вряд ли пустили бы в первый полет на КП.
Летал М.М.Г. (2072,66).
В июле был закончен АНТ-20 МГ (2072,66).
По другим данным 1 апреля или в апреле или еще раньше.

19 июня 1934 успешное начало испытаний позволило продемонстрировать "МГ на воздушном параде над Красной площадью. На трибуне мавзолея вместе с руководителями страны за полетом офомной машины наблюдал и человек. чье имя носил самолет , М.Горький (4574).

19 июня 1934 в новый и ещё не испытанный самолёт АНТ-20 загрузили более 200 тыс. листовок (вес оцените сами) и отправили в агитационный полет над Тверской улицей и Красной площадью разбрасывать тучи листовок. Вторую половину 1934 г. «МГ» проходил испытания, летом участвовал в воздушном параде в Тушино, однажды слетал в Ленинград.
В 1935 г. полеты возобновились лишь в конце апреля во время подготовки к первомайскому параду. 1 мая «Максим Горький» флагманом парадной колонны в несколько сотен самолётов еще раз пролетел над Красной площадью. Чтобы подчеркнуть размеры гиганта, у концов его крыльев летели два миниатюрных истребителя И-4. Самолётом управлял Герой Советского Союза М.М. Громов, вечером того же дня попавший в больницу из-за открывшейся язвы желудка. Вероятно, это спасло ему жизнь (11696).

19 июня 1934 г. в Москве состоялась торжественная встреча героев-летчиков, принимавших участие в спасении челюскинцев. В воздушной параде .участвовал агитсамолет "Максим Горький", совершавший свой испытательный полет. В честь героев-летчиков в Кремле состоялся правительственный прием.
/«Красная звезда" за 20 июня 1934/ (23370).

19 июня 1934 г. в ходе второго полета «МГ» в сопровождении двух истребителей И—4 пролетел над Красной площадью, приветствуя вернувшихся из ледового плена челюскинцев (23477).

19 июня 1934 г. «Максима Горького» показали на воздушном параде в Москве, посвященном возвращению челюскиицев. На высоте 150 м в сопровождении двух истребителей гигант прошел над Красной площадью. С самолета вниз сбросили листовки - 200 000 штук, Громов через громкоговоритель поприветствовал собравшихся. А с 22 июня пошли заводские испытания (24977).

19 июня 1934 опросом членов ПБ
101/91.- О заводе № 19
1. Принять к сведению заявление т. Королева о том, что Глававиапромом реализацию договора по технической помощи с фирмой Райт на мотор Циклон и реализация оборудования заводу № 19 переданы.
2. Утвердить представителем от Глававиапрома в Америку тов. Петровского К.И.. которому возглавить комиссию ГУАП. В вопросах, касающихся реализации технической помощи с фирмой "Райт" и реализации оборудования и закупок по Перми, представителя ГУАП,  целиком подчинить директору завода № 19.
3. Принять к сведению заявление начальника Глававиапрома о том, что им отдано категорическое распоряжение комиссии в Америко о безусловном выполнении распоряжения о покупке 50-ти комплектов метрических деталей прямой передачи, с поставкой первых 10-ти в августе месяце, остальных в сентябре.
4. Принять к сведению заявление начальника Глававиапрома об утверждении им измененного титульного списка, представленного директором завода № 19.
5. Разбронировать имеющиеся на специальных складах завода № 19 Комиссии Резервов весь находящийся инструмент (мерительный и др.) и нихромовую проволоку.
6. Обязать Паркомлегпром РСФСР т.Стриевского обеспечивать с июня месяца завод № 19 свето-чувствительной бумагой по 400 двойных рулонов в месяц до конца года.
7. Отпущенную Пермской ж.д.заводу № 19 вертупку в составе 50-ти вагонов с 2-мя паровозами продлить на весь период строительства, предложив НКПС и Правлению Пермском ж.д. т.Миронову полностью осуществить это мероприятие за счет норм НКТП.
Одновременно обязать НКПС переброску грузов для завода № 19 производить вне всякой очоредй.
8. Отпустить из резервного фонда СНК заводу № 19 сверх утвержденного ГУАП"ом промфинплана дополнительно 5.000.000 р.
Обязать НКФ финансирование завода № 19 производить в первых числах каждого месяца равномерными частями, согласно представленного плана главапиапромом и директором завода.
9. Обязать НКВМ и НКТП перобросить до 15-го июля на строительную площадку в Перми батальон тпудополченцев (до 1000 чел.) в качество строительных рабочих.
В связи с отсутствием жилищного фонда на Пермском заводе, обязать НКВМ обеспечить направляемый батальон соответст вующими палатками.
10. Обязать ПКТП полностью обеспечить завод необходимой квалифицированной рабочей силой.
11. Отпустить сверх контингента НКТП контингент в размере 400 т.р. заводу 19 на приобретение споциального инструмента, приспособлений и оборудования, для чего предоставить лицензии в распоряжение директора завода.
12. Прекратить всякие мобилизации работников завода № 19 в течение 1934 и 1935 г.г. в том числе и подлежащих очередному военному призыву, торсборам, наборам в военные школы и пр.
13. Передать заводу № 19 из системы Центросоюза коопхоз "Мулянка".
Выписки посланы:
т.т. Галактионову, Ворошилову, Орджоникидзе, Куйбышеву.
26 июня 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 9) (22938).

19 июня 1934 в Москве праздновали прибытие в столицу челюскинцев. В честь этого события на Красной площади организовали военный парад, в котором принимала участие и авиация. В колонне самолетов шел и "Максим Горький". Чтобы подчеркнуть его размеры, по бокам летели два истребителя. В некоторых источниках пишут, что это были И-4, в других - что это И-5. И тот, и другой являлся небольшим одноместным бипланом, к тому времени уже устаревшим. На высоте 150 м в сопровождении двух истребителей гигант прошел над Красной площадью. С самолета вниз сбросили листовки - 200 000 штук, Громов через громкоговоритель поприветствовал собравшихся (12024).

19 июня 1934 г: на Красной плошади страна чествовала вернувшихся из ледового плена героев-челюскинцев. Кроме праздничной демонстрации состоялся воздушный парад. За строем военных машин с интервалом, величественно летел «МГ». В пилотской кабине — М.М. Громов и Н.С. Журов. Из воспоминаний участника полета, одного из ведущих инженеров на «МГ». Орлова: «...Экипажнастроен торжественно. Все понимают, что полет ответственный. Надо показать, что мы задачу, возложенную на нас, выполнили до конца. Всего 11 секунд — и мы уже оторвались от земли. По бокам, у концов крыла гиганта, сопровождают его по возрасту старше, но по величине мизерные «братишки».
Пошли в строи. Под нами окраины Москвы... Строимся и идем в хвосте с большим интервалом за многочисленными впеpedu самолетами на Красную площадь. Мы подготавливаем агитлитературу для сбрасывания, подносим ее к правой бортовой двери. Мы чувствовали общую радость, охватившую людей на земле. Мы видели, как люди выбегали из домов, бегали ребятишки, махали руками, останавливались автомобили, трамваи. Люди выбегали, махали платками. фуражками.
Уже кварталы Москвы, и мы на высоте 200 метров. Скоро Красная площадь. Идем над Тверской. Длинные колонны демонстрации пролетариата на Красной площади. Высота — 150 метров. Отчетливо видны лица людей, трибуны. Нам машут, мы сбрасываем листовки. Они. как снежные хлопья, посыпались вниз. Нам машут с трибуны челюскинцы. Проходим Красную площадь. Моторам дан газ, самолет идет послушно вверх, правый вираж, направление на Ленинские горы. Фили, аэродром. Уверенной рукой Громов сажает самолет на три точки — полет закончен».
Остается добавить, что. пролетая над Красной площадью, Громов через радиостанцию «Голос с неба» приветствовал собравшихся. Было сброшено 200 тысяч листовок (21240).

19 июня 1934. В столицу возвратились участники экспедиции на пароходе "Челюскин". На Белорусском вокзале восторженно встречали героев Арктики. По-праздничному оделись площади, улицы, бульвары, переулки столицы. Дома украсили гирляндами цветов, портретами Сталина, летчиков-героев Советского Союза, ледового командира О. Ю. Шмидта, мужественных челюскинцев. На Красной площади состоялся митинг, который открыл заместитель председателя СНК В. В. Куйбы, шев. Выступали спасенные полярники и летчики, вывезшие их с льдины (18721).

19 июня 1934 г. Горьковский авиационный завод получил приказ ГУАП в кратчайшие сроки внедрить И-16. [266 — Там же, Д. 68, Л. 34.] В сентябре И-16 еще раз прошел государственные испытания, но теперь уже с мотором М-25. На этот раз была показана максимальная скорость у земли 395 км/ч. Впоследствии этот вариант истребителя — так называемый тип 5 — стал самым массовым (11741).

19 июня 1934 года самолет МК1-6М34РН транспортом по ж/д прибыл в Севастополь и началась сборка самолета (6811).

19 июня 1934 года опытный самолет МК1-5М34РН транспортом по ж/д прибыл в Севастополь (3541).

Другие оборонные отрасли:

19 июня 1934 вышел приказ НКТП № 92сс. Об изготовлении в месячный срок 1000 т вещества № 6. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 170) (15246).

19 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑83с «Об утверждении цен на малые подводные лодки VI серии бис по заказам НКВМ заводам Главморпрома». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 239) (15460).

За рубежом:

19 июня 1934 - Спроектированный Луи Короллером как транспортный, опытный самолёт Potez 560 совершил свой первый полёт. По большей части деревянной конструкции, самолёт представлял собой свободнонесущий низкоплан с профилем крыла, как у гоночного самолёта Potez 53, и с однокилевым вертикальным оперением. Он имел прекрасные аэродинамические обводы. Была построена небольшая серия из 16 самолётов для различных авиакомпаний (22457).

19 июня 1934 в США был принят закон о покупке серебра, который санкционировал частичное обеспечение доллара серебром (3907,186).

19 июня в 1934 году принятый в США Закон о покупке серебра санкционирует приобретение серебра для частичного обеспечения доллара (14927).

19 июня в 1934 году в США создается Федеральная комиссия связи (FCC) (14927).

Авиапромышленность:

20 июня 1934 Пётр Михайлович Стефановской вновь поднял машину Сталь-6 в воздух в ходе госиспытаний. В тот день предстоял полёт с убранным шасси по определению поведения самолёта на максимальной скорости. Но выполнить программу не удалось: в полёте оборвался трос, предназначавшийся для уборки и выпуска одной из крыльевых опор. При посадке были помяты концы элеронов, погнута нижняя нервюра руля поворотов.
Исправление повреждений и доработки механизма уборки и выпуска шасси заняли более двух недель. 8 июля состоялся третий испытательный полёт на определение скорости на мерной базе при полёте у земли, но задание и на этот раз не было выполнено. При увеличении скорости до 300 км/ч самолёт стало сильно кренить. Лётчик был вынужден прекратить полёт. Уже на земле обнаружился обрыв ленты, крепившей собиратель пара в левой плоскости.
Машину быстро ввели в строй, но на следующий день в полёте сорвало фонарь кабины. Лётчик благополучно приземлился.
Следующий полёт едва не закончился катастрофой. О том, что случилось, сказано в отчёте по испытаниям:
«13/VII с. г. в 20 час. 45 мин. самолёт вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 100 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2–3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперёд не идет на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» [119].
18 августа отремонтированную машину подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

20 июня 1934 состоялось заседание техкома по перелету РД с повесткой дня:
- о подготовке РД к перелету Москва-Севастополь;
Определили даты с 21 апреля по 21 июня (1102).
- обсуждение маршрута рекордного перелета (1077,263).
Решили, что лучший - Москва-Нью Йорк через Европу - 8500 км, не рекордный по дальности, но неосуществлен и труден и поэтому почетен. Кроме того, хотелось пролететь еще 1500 и таким образом сделать 10000 км (1102).

20 июня 1934 состоялось заседание технического комитета о перелете Москва-Севастополь с нагрузкой (1102).

20 июня 1934 года третий экземпляр ЛР-М34Н (с мотором М34 с наддувом ) был закончен производством и передан на летную станцию для заводских испытаний (6811).

20 июня 1934 Стефановский вновь поднял Сталь-6 в воздух. В тот день предстоял полёт с убранным шасси по определению поведения самолёта на максимальной скорости. Но выполнить программу не удалось: в полёте оборвался трос, предназначавшийся для уборки и выпуска одной из крыльевых опор. При посадке были помяты концы элеронов, погнута нижняя нервюра руля поворотов.
Исправление повреждений и доработки механизма уборки и выпуска шасси заняли более двух недель (15844).

20 июня 1934 в Харькове совершил первый полет самолет бесхвостка П.Г.Бенинга ХАИ-4. Летал Б.Н.Кудрин до августа сделав всего 3 полета, а затем - Л.С.Рыжов (553,153). Летал всего 15 мин. плохо, хотя планер той же схемы Осоавиахимовец летал отлично (2544,66).

20 июня 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания головного самолета МБР2-М17 (6808).

20 июня 1934 вышло постановление СТО N К-85сс "О заводе 19" - реализация договора с фирмой Райт на мотор Циклон (2225,134).

20 июня 1934 состоялось заседание комиссии К.Е.Ворошилова о строительстве ЦАГИ на Раменском участке. Признали, что представленный ЦАГИ план строительства большого ЦАГИ не увязан с планом самолето- и моторостроительства и сочли невозможным принять его до окончания работы комиссии В.В.Куйбышева по опытному самолето- и моторостроению. А.Н.Т. хотели слишком много (1024,88).

20 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑85сс «О заводе № 19». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 244‑245) (15460).

20/22 июня 1934 вышел приказ НКТП № 93с. О форсировании строительства завода № 24. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 171) (15246).

Другие оборонные отрасли:

20 июня 1934 г. на заводе № 98 (ГС завод № 98 им. С.М. Кирова НКОП, НКБ, комбинат «к», Пермский завод им. С.М. Кирова, ФГУП «Пермский завод им. С.М. Кирова» Росбоеприпаса, ФКП «Пермский пороховой завод» (ППЗ) /614113  г. Молотов,  г. Пермь ул. Гальперина, 11 тел. 52-37-87/). вступил в строй первый цех по производству промышленной взрывчатки- аммонита. Этот день стал днем рождения завода. В 1935 г. начал работу цех по изготовлению огнепроводного шнура, затем вступило в строй производство активированного угля, которое в 1939 г. выделилось в самостоятельный завод № 103 НКХП. Приказом № 0021 от 3.02.1937 г. заводу предписано форсировать в 1937 г. строительство цехов химпоглотителя, начать строительство цеха снаряжения респираторных коробок; к 1.01.1938 г. создать мощности по выпуску черного пороха - 4 тыс. т в год, СУД 14 тыс. т, активированного угля - 1800 т. Во исполнение постановления СНК № 334 от 26.02.1937 г. приказом № 060 от 23.03.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. производство динафталита мощностью 2000 т в год; приказом № 00111 от 22/23.05.1937 г. заводу поручено в 1937 г. построить новые цеха: снаряжения противогазов на 10 млн. шт.; химпоглотителя на 6000 т; производства активированного угля. По пр. № 00114 от 27.05.1937 г. начато строительство собственной ТЭЦ завода с вводом в эксплуатацию в 1- м квартале 1939 г. В соответствии с пост, правительства № 142сс от 4.06.1938 г. приказом № 217сс от 22.06.1938 г. требовалось для увеличения производственных мощностей завода к 1.04.1939 г. построить цеха снаряжения: противогазов, фильтров-поглотителей; изготовления химпоглотителей; расширить цеха активированного угля. Утверждена годовая мощность завода на 1.04.1939 г.: противогазы - 10 млн., фильтры-поглотители ФПУ-50 - 70 тыс., активированный уголь - 4 тыс. т, химпоглотители - 6 тыс. т.
В составе завода (04.1937 г.): объекты: № 343 - производство СУД, 342 - черный порох, 346, 347 - НТВ, 582 - коллоксилин, 576, 580 - зарядная. В 1939 г. сдан в строй цех дымных порохов, в 1940 г.- вторая линия производства бикфордова шнура.
С началом войны завод № 98 НКБ перешел на выпуск порохов и зарядов для крупнокалиберной артиллерии и PC. Во время ВОВ на Уральский завод № 98 была эвакуирована часть ОТБ-6 НКБ из НИИ-6 (получила название ОТБ-98 НКБ), а также оборудование и кадры заводов: № 6 (производство дымного пороха, 100 ед. оборудования, 824 чел.), к 30.12.1941 г. все оборудование прибыло, часть его смонтирована и пущено производство мощностью 1350 т в год; № 52 (производство динамита и аммонита, безгазового состава «МК», 126 ед. оборудования, 215 чел.), к 30.12.1941 г. все оборудование прибыло, восстановлено производство «МК» мощностью 45 т в год, оборудование по производству динамита и аммонита (117 ед.) в 01.1942 г. перебазировано на завод № 594; № 100 (оборудование ТЭЦ, 112 чел.), к 30.12.1941 г. прибыл 21 вагон; № 101 (часть производства пироксилина и РМЗ, 382 ед. оборудования, 47 чел.); вальцмашины (30 ед.) с завода № 59.
В 1941 г. было построено 52 новых производственных здания, в т.ч. цех непрерывной шнековой технологии производства нитроглицериновых порохов. В 1942 г. производство динамита и аммонита, прибывшее с завода № 52, передано на завод № 594. 18.05.1942 г. вышло постановление ГКО № 1764 о строительстве на заводе двух шнековых агрегатов для производства нитроглицериновых порохов. По приказу НКБ от 24.06.1942 г. 46 специалистов завода были переведены на завод № 577 для помощи в его пуске.
Проектная мощность на 1.01.1942 г. - 600 т в месяц; выпустил в 11.1941 г.-187 т, в 12.1941 г.- 246 т. Проектная мощность завода: на 1.01.1943 г.- 1750, на 1.01.1944 г.- 3100 т в месяц.
В 12.1942-09.1944 г. - в ведении ЗГУ НКБ.
После ВОВ на заводе № 98 из сотрудников завода и части коллектива бывшего ОТБ-98 был образован НИИ- 130.
Далее на базе Пермского завода им. Кирова и НИИПМ образовано НПО им. Кирова.
В 1990-е  г.- боеприпасное производство. Кроме того, создано 11 новых производств гражданской продукции. Имеет крупнейший в России комплекс по производству (1998 г.) акрилатов и сополимеров; производство эмалей, лаков, шпатлевок. С 2003 г.- работы по ликвидации МБР.
В составе предприятия- научно-инженерный центр (НИЦ).
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. На предприятии введена процедура банкротства.
Численность персонала (12.1942 г.)- 6677 чел.132
Директор (1933-35 г.)- И.С. Кузьмич, (-04-16.06.1937 г.)- А. Г. Малышев (репрессирован); и.о. (1937 г.)- Казаков; (9.08.1937-21.11.1938 г.)- Ф.А(Л). Ланцетов (снят), (15.10.1938-41 г.)- С.С. Качалов, (1941 г.)- М.В. Бушмелев. Начальник (12.1941-50 г.)- Д. Г. Бидинский. Директор (1950-51 г.)- В.И. Беляев, (1951-60 г.)- В.И. Шумков, (1960- 74 г.)- А.Н. Соколов, (1974-75 г.)- С.В. Ламзин, (1975-81 г.)- А. Г. Солодовников, (1981-88 г.)- B.C. Сундырцев, (1988-91 г.)- Н.Н. Беляев. Гендиректор (1992-2005 г.-)-  Г.Э. Кузьмицкий, (-2008 г.)- А. Мелентьев; и.о. (08.2008 г.)- Н. Федченко.
Начальник строительства (-04-06.1937 г.)- А. Г. Малышев. Зам. начальника завода по техчасти (-11.04.1937 г.)- Бессонов (снят); и.о. (1937 г.)- Казаков. Зам. директора (ВОВ)- В.В. Иванов. Помощник директора по найму и увольнению (14.08.1938 г.-)-И.М. Лебедев.
Технический директор (28.07-20.12.1937 г.)- А.Е. Казаков.
Гл. инженер (1941 г.)- Д.Е. Горбачев, (1946 г.)- A.M. Секалин.
Начальники цехов: (1937 г.)- Казаков, (ВОВ)- А. Г. Каллистов, (ВОВ)- И.В. Крыжановский.55,56
Начальники отделов: ППО (1937 г.)- Трояновский; ОКС (-11.04.1937 г.)- Головкин (снят); проектно-сметного (1937 г.)- Кравцев.
Начальник НИЦ- В. Аликин.
Зам. гл. инженера УКС (1937 г.)- Пшенко.
Производство: аммонит (1934-); бикфордов шнур (1935-); заряды для: PC М-13 (ВОВ), БР РТ-1 (1950-е), РСЗО «Град», «Смерч» из СНД-1000, ПТРК «Корнет», ЗРК, УРВВ, УРВП, систем ближнего боя, артвыстрелоа (2002); стартово-разгонные ступени ПКР (2002); сферические пороха для стрелкового оружия (2002);69 оснастка для производства зарядов из твердого топлива; промышленные ВВ, аккумуляторы давления скважин (2000-е).
ОТБ-98 4-го спецотдела НКВД
Действовало в период 1941-43 г. на заводе № 98.
Заряды для артиллерийских систем, разработаны шашки для пороховых двигателей снарядов М-8 и М-13. Разработана технология непрерывного производства нитроглицериновых порохов, внедренная на заводе № 98.
В 1943 г. значительная часть заключенных инженеров ОТБ-98 перебазировалась на Подмосковный завод № 512.
Начальник (1938-42 г.-)- М.И. Левичек.
Зам. начальника - К.В. Ворошилов. Научный руководитель (1942 г.)- А.С. Бакаев. Гл. инженер (-1938- 13.08.1943 г.)- А.С. Бакаев (освобожден).
Пермское НПО им. Кирова ММ, ФГУП «НПО им. Кирова» /614113  г. Пермь ул. Маршала Рыбалко, 6 тел. 50-19-69/
Образовано из НИИПМ и Пермского завода им. Кирова. В 1990 г. НПО- в ведении ММ.
Производство РСЗО «Ураган». Крупнейший производитель пороха в России (около 80 %, 2003 г.).
Гендиректор- Л.Н. Козлов (11982).

20 июня 1934 г. было подготовлено донесение № 9870
Генеральному секретарю ЦК ВКП(б) тов. Сталину 
Уважаемый товарищ!
В декабре месяце 1933 г. был арестован по делу «Контроль К°» эстонский гражданин Шверц, представитель германских металлурги­ческих заводов «Гутегофнунгсхютте» (концерн Ганиеля), сосланный потом в концентрационный лагерь по делу о шпионаже в пользу Гер­мании. Шверц влиятельный человек, и по его делу эстонская миссия в Москве и эстонский министерство иностранных дел в Ревеле обра­щались к нам неоднократно с требованиями его высылки, о свида­нии с ним, о передачах, о сообщении подробностей по его делу и т.д. и т.п. С другой стороны, генеральный директор его фирмы Рейш об­ращался к тов. Вейцеру, одно время объявил даже бойкот торгпред­ству до разрешения дела Шверца.
Мне удалось несколько месяцев тому назад убедить эстонского посланника, что эстонское правительство не должно интересоваться судьбой Шверца, который занимался в СССР нелегальной деятель­ностью в пользу третьей страны. Посланник перестал даже настаи­вать на более точном сообщении ему статьи Уголовного Кодекса, по которой обвиняется Шверц. Поскольку я не сообщил, что состоялся приговор ОГПУ, эстонцы до сих пор, наверное, полагают, что дело Шверца предстанет еще перед судом. После довольно длительного перерыва, некоторое время тому назад эстонский мининдел Сельямаа через своего посланника в Москве и лично перед нашим полпредом вновь и в более энергичной форме, чем раньше, поставил перед нами вопрос о Шверце. Совершенно очевидно, что на Сельямаа нажимают в пользу Шверца из Эстонии и Германии, и что он не в силах устоять перед этим нажимом.
Принимая во внимание предстоящий приезд в Москву Сельямаа, который, несомненно, поставит и здесь лично вопрос о Шверце, НКИД просит, если дело Шверца не является особо серьезным, дать указа­ния НКВД о высылке Шверца из пределов СССР. В противном слу­чае дело Шверца пришлось бы поставить в суде. Ибо, если бы мы со­общили эстонскому правительству, что Шверц уже осужден поста­новлением ОГПУ, то это, конечно, привело бы к конфликту с Эстони­ей и все дело было бы к тому же раздуто покровителями Шверца в Германии и германской прессой. 
Предложение согласовано с т. Литвиновым.
С товарищеским приветом Б. Стомоняков.
АП РФ ф 3 оп 58 д 246 л 117-118 (11462)
Совершенно секретно
Секретарю ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Рез. Сталина «Молотову Ворошилову Обсудить надо. »
В 1933 году в Союзнеоднократно приезжал представитель германского концерна «Гутегофнунгсхютте" (объединяющий 12 фирм тяжелого машиностроения и черной металлургии) эстонский подданный Шверц Эдгар Эдуардович, занимавший должность заведующего рус­ским отделом концерна.
Частые поездки Шверца в Советский Союз были связны с его ком­мерческой деятельностью с Горметмашимпортом, ВОМТ НКПС и дру­гими хозяйственными организациями.
Агентурной разработкой Шверца было выявлено, что он является шпионом с 1907 года и последнее время работал по заданиям внешне­политического отдела немецкой национал-социалистической партии, руководимого представителями национал-социалистической партии фон Бибра и Шекеданцем.
Дальнейшим наблюдением было установлено, что у него работают, как шпионы, следующие лица, состоящие на государственной службе: 
1. Кузьмин Константин Федорович, 1891 года рождения, беспар­тийный, гражданин СССР, образование незаконченное высшее. До революции управляющий конторой акционерного общества "Элект­росвет" в Москве. До ареста руководитель планово-ресурсной сек­ции Союзнефтеторга.
На службу был принят управляющим Союзнефтеторга Ефуни.
2. Шишков Георгий Сергеевич, 1890 года рождения, беспартий­ный, гражданин СССР, образование высшее (окончил Штутгартс­кую консерваторию и имеет звание профессора музыки). По проис­хождению дворянин, в старой армии поручик, служил у Колчака. До ареста работал производителем работ Госгражданстроя.
На работу был рекомендован секретарем ячейки ВКП(б) 5-й кон­торы Госгражданстроя Кушнаревым.
3. Григ Григорий Евсеевич, 1898 года рождения, беспартийный, гражданин СССР, окончил Ленинградскую Лесную академию, круп­ный торговец.
На службу поступил по рекомендации начальника Лесного отде­ла Авиаснаббазы Холина П М.
4. Хлодовский Исаак Назарович, 1887 года рождения, беспартий­ный, гражданин СССР, образование высшее, арендатор мельницы. До 1913 года работал в различных фирмах Германии и Австрии, с 1923 по 1928 год работал в Берлинском торгпредстве, а перед арестом - главным инженером завода № 24.
На завод № 24 был рекомендован членом коллегии НКВТ Броном.
5 Шверц Эдгар Эдуардович, 1876 год рождения, по националь­ности немец, эстонский подданный, до революции коммерческий ди­ректор акционерного общества "Фельзер и К" в Риге, до ареста рабо­тавший в германском концерне "Гутегофнунгсхютте" в должности заведующего русским отделом.
Шверцем были получены следующие шпионские сведения:
1. Секретные сведения по авиационному заводу № 24 и план са­мого завода (завод авиамоторов в Москве).
2. Сведения о производстве танков и план на Подольском маши­ностроительном заводе.
3. Основные конструктивные данные и схемы вновь вводимых, в порядке опыта, приемо-передаточных радиоаппаратов для обслужи­вания военных самолетов.
4 Материалы о спецстроительстве в ДВК, включавшие в себя дан­ные о состоянии строительства, его объектах и характеристику от­дельных объектов.
5. Материалы, характеризующие работу Военно-транспортной академии
6. Данные о строительстве стратегических дорог на западной гра­нице.
7. Сведения о заказах автотранспорта военного значения.
8. Сведения о поставке материалов для авиастроения и о располо­жении, назначении и состоянии основных авиационных заводов.
Из 16 арестованных по этому делу, вышеперечисленные лица со­ставляют основное ядро, собиравшее военные сведения.
Один из основных обвиняемых, а именно Шверц, является эстонс­ким подданным, при внесудебном разборе дела может быть лишь выс­лан из пределов Союза.
Проведенная им шпионская работа заслуживает более сурового наказания.
Прошу указаний: рассматривать ли это дело во несудебном по­рядке, или передать в суд.
Зам. председателя ОГПУ Ягода
АП РФ, ф. 3, on 58, д. 244, л 7-10 (11462)

Армия:

20 июня 1934 РВС и Наркомвоенмор были преобразованы в НКО (1136,266). Был ликвидирован и РВС (3398,216).

20 июня 1934 принято Постановление ЦИК СССР об упразднении РВС СССР и о переименовании Народного комиссариата по военным и морским делам в Народный комиссариат обороны СССР (4963 ).

20 июня в 1934 году принято Постановление ЦИК СССР об упразднении РВС СССР и о переименовании Народного комиссариата по военным и морским делам в Народный комиссариат обороны СССР (14928).

20 июня в 1934 году принято Постановление ЦИК СССР об упразднении РВС СССР и о переименовании Народного комиссариата по военным и морским делам в Народный комиссариат обороны СССР. Климент Ворошилов сохранил за собой пост наркома (14928).

20 июня 1934 г. РВС СССР Был упразднен постановлением ЦИК СССР

20 июня 1934 г. Постановлением ЦИК СССР было объявлено об упразднении РВС СССР и переименовании НКВМ в Наркомат обороны.
Первоначальный план реорганизации военного ведомства вызвал резкую критику Генерального секретаря ЦК ВКП(б). Ознакомившись с проектом Положения о НКО, которое должно было заменить аналогичный документ 1929 г., Сталин упрекнул Кагановича, Ворошилова и Молотова за непонимание "идеи превращения НКВМ в НКО". "Это превращение, - утверждал Сталин, - преследовало только одну цель: объединить все виды обороны формально (фактически они уже объединены) - армию, Морфлот, авиафлот - и одни руки. А по "положению" получилось упразднение СТО, превращение Наркомвоенмора в СТО, переход ряда функций ЦИК и Наркомоб... Для меня ясно, что "положение" в таком виде противоречит конституции и ломает элементарное понятие ленинцев о пролетарском государстве вообще, о НКОб, в частности" (Письмо Сталина Кагановичу, Ворошилову, Молотову [между 15 и 21.08.1934] //Сталин и Каганович: Переписка, 1931-1936гг. /Сост. О. В. Хлевнюк и др. М., 2001. С. 445. Обеспокоенность Генерального секретаря (который обсуждал проект "Положения" с Кировым) отразилась также в его письме Кагановичу и Жданову 21 августа 1934 г. (Там же. С. 446)). Для выработки окончательного текста Политбюро создало особую комиссию, предложения которой 14 ноября были утверждены опросом. Новый порядок управления акцентировал роль наркома, создаваемый Военный совет при НКО наделялся сугубо совещательными функциями. Организация центрального военного аппарата была приближена к задачам военного времени. Хотя пост Главнокомандующего не был восстановлен, положение определяло, что "нарком стоит во главе Рабоче-Крестьянской Красной Армии" и ему "непосредственно подчинены командующие войсками округов, армий 11 флотов" (Положение о Народном Комиссариате Обороны (утверждено ЦИК и СНК и объявлено приказом НКО СССР 22 ноября 1934 г.) // Русский архив: Великая Отечественная: Приказы народного комиссара обороны СССР. Т. 13 / Под общ. ред. В. А. Золотарева. М, 1994. С. 283-284).
Поставив Штаб на первое место в организационной структуре НКО, положение вместе с тем закрепляло роль Штаба как исключительно военного органа - "центральною органа управления Народного комиссара обороны СССР по подготовке и использованию Вооруженных Сил СССР". Начальнику Штаба поручалось "объединять деятельность всех управлений" НКО, давать им "задания и указания". Штаб РККА, как того добивался Егоров, получил в свое ведение Управление боевой подготовки (в 1931 -1934 гг. оно работало как самостоятельный орган, подчиненный непосредственно наркому) (ДАНИЛОВ В. От штаба РККА к Генеральному штабу Рабоче-Крестьянской Красной Армии (1924-1935 гг.) // ВИЖ. 1978. N" 8. С. 105). При этом Штабу не были возвращены принадлежавшие ему до февраля 1933 г. функции войсковой мобилизации. В ходе реформы 1934 г. они перешли от расформированного Главного управления РККА к новому Административно-мобилизационному управлению РККА, которое вскоре возглавил А. М. Вольпе. Накопление мобилизационных запасов было закреплено за начальником вооружений РККА. Наконец, Штаб утратил контроль над Разведывательным управлением (ранее IV Управлением Штаба), которое перешло в ведение наркома и персональной унией оказалось крепко связано с иностранным отделом ОГПУ (Решение об этом было принято Политбюро в мае 1934 г. (РГА СПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д 16. Л. 64-65). О реформировании Управления в июне-декабре 1934 г. см.: ГОРБУНОВ Е. Военная разведка в 1934-1939 гг. // Свободная мысль. 1998. № 2. С. 103-106.) (22725).

20 июня 1934 г. в связи с тем, что деятельность РВС СССР во многом дублировала функции Комиссии обороны при Совнаркоме СССР, постановлением ЦИК СССР РВС СССР был упразднен, Наркомат по военным и морским делам переименован в Наркомат обороны (НКО) СССР. Постановлением ЦК ВКП(б) от 27 апреля 1937 г. вместо Комиссии обороны создавался Комитет Обороны в целях «объединения всех мероприятий и вопросов обороны СССР», возглавляемый Председателем СНК СССР, одновременно упразднялся Совет Труда и Обороны. Также, как и предшествующий орган, Комитет Обороны (КО) выполнял функции координатора Военного ведомства и народных комиссариатов в вопросах составления и исполнения мобилизационных планов подготовки страны к обороне, решал практические вопросы военно-технической политики. Для разработки важнейших направлений военного строительства при Комитете создавались комиссии (в январе 1938 г. постоянная Военнопромышленная комиссия, Совет по авиации и др.) (Центральный Государственный Архив Советской Армии. Путеводитель. Т.1., Minnesota, 1991. С. 25; Военный энциклопедический словарь. М., 1984. С. 345; Симонов Н.С. Военнопромышленный комплекс СССР в 20-50-е годы: темпы экономического роста, структура, организация производства и управление. М., 1996. С. 14.) (25647).

За рубежом:

20 июня 1934 лондонский мост Ватерлоо выставлен на продажу (4962).

20 июня 1934 Великобритания и Италия обменялись нотами по поводу установления границы Сирии и Ливии (3907,186).

Авиапромышленность:

21 июня 1934 г. газета «Правда» в заметке «Страна должна знать строителей самолета» перечислила его основных создателей:
«ЦАГИ — основной строитель самолета-гиганта «Максим Горький»
Центральная индустриальная радиолаборатория (г. Горький) — радиооборудование
Ярославский государственный электромеханический завод (ЯГЭМЗ) — генераторы для центральной электростанции
Всесоюзный электротехнический институт (ВЭИ, г. Москва) — регуляторы напряжения и расчеты генератора Ц ЭС
«Красная заря» (Ленинград) — автоматическая телефонная станция
Завод имени Ленсе (Москва) — умформеры и мелкие моторы
«Электроприбор» (Ленинград) — измерительные приборы
Государственный оптико-механический завод (ГОМ3. Ленинград) — кинопроектор
Центральная лаборатория проводной связи (ЦЛПС, Ленинград) — усилитель для звукового кино
Прожекторный завод (Москва) — прожектор-искатель
«Электросвет» (Москва) — прожектора посадочные и ламповая арматура
« Москабель» (Москва), «Электропровод» (Москва) — электропровод и кабели
Центральная лаборатория (ЦРЛ, Ленинград) — радиоустановка «Голос с неба»
Завод автотракторного электрооборудования (АТЭ, Москва) — приборы зажигания и мелкие моторы
Гознак (Москва) — разработка технологических процессов полиграфической базы «М Г»
Ламповый завод (Москва) — лампы разные
«Электрик» (Ленинград) — распределите.! иная арматура
Электромеханический завод имени Орджоникидзе (Москва) — предохранители, вставки к ним и радиоприемники ЭЧС-3
«Металлорукав» (Москва) — гибкие шланги
Закрадиострой (Тифлис) — трансмиттер для автоматического радиоприема
Завод имени Кулакова (Ленинград) — садулятор для автоматического приема депеш
Радиозавод (Киев) — динамический репродуктор
Центральный институт авиамоторостроения (ЦИАМ, Москва) — редукторы
Завод имени Козицкого (Ленинград) — радиоприемник специального назначения
И ряд других заводов, институтов и организаций» (21240).

С 21 июня по 11 августа 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4хМ34Р эталона первой половины 1934 года, изготовления завода № 22
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Цветков Н.П.
Выводы
Испытания на земле и в воздухе бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4М-34Р показали, что комплект электрифицированного Дер-9 с электросбрасывателем ЭСБР-2 имеет целый ряд дефектов производственного характера, делающих эксплоатацию этого комплекта очень затруднительной. Поэтому комплект может быть утвержден как эталон только после устранения перечисленных выше дефектов и вторичных гос. испытаний.
Комплект Дер-23, 25 и 26 с электропиротехническими спусками утвердить как эталон с обязательным устранением мелких производственных дефектов.
Цель испытаний:
Выявить:
Правильность проводки и монтажа бомбардировочного вооружения самолета.
Правильность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей на земле.
Правильность и надежность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей в воздухе.
Удобство в эксплуатации (7396, 108-120).

Другие оборонные отрасли:

21 июня 1934 вышел приказ НКТП № 105с. Об устранении текучести и закрепления квалифицированных кадров рабочих и ИТР производств OB. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 180‑181) (15246).

21 июня 1934 года начальник ЦКБС-3 А. Г. Дукельский обратился с письменным докладом к Начальнику Главморпрома СССР Р. Р Муклевичу, в котором, в частности, поставил вопрос о создании морских артиллерийских железнодорожных транспортеров с использованием стволов от линкора «Императрица Мария»:
В начале мая с. г. во время испытания на Полигоне 3-й системы. ТМ-II-12, в присутствии Наморси тов. Орлова и членов ВВС Балтморя, я подробно ознакомил Наморси и с разработанным мной проектом перестановки 12-дюймовых пушек в 52 калибра длиной с открытых установок К- Ф. [Краснофлотского форта— В. Б.] на ж. д. транспортеры. Тов. Орлов весьма заинтересовался этим проектом и высказался в том смысле, что проект заслуживает внимания и что такое мое предложение чрезвычайно важно осуществить. Несколько времени спустя с этим же проектом я ознакомил и зам. Иаморси тов. Лудри со специалистами Штаба во время их пребывания в Ленинграде, которые таким же образом отнеслись к этому проекту, причем, по просьбе т. Лудри, 16.У.34 мной передана была зам. нач. упр. вооруж. ВМС РККА тов. Николаеву лично прилагаемая Вам в копии записка. Ответа по сему вопросу пока я не имею, но разработку проекта продолжаю.
Если такие системы будут осуществляться, то, дабы не потерять 35-й год, крайне важно, как то указано мною в записке, хотя бы рабочие чертежи подготовить к выпуску в 34-м году...
В качестве самостоятельного документа к докладу А. Г. Дукельским были приложены пояснения «По вопросу о проектировании жел. дор. транспортеров для 12-дюймовых пушек в 52 кал. длины», в которых, в частности, были приведены расчеты стоимости всех видов предполагаемых работ.
Судьба этого обращения оказалась счастливой. Делу был дан хороший ход. Начальник Главморпрома Р. Р. Муклевич препроводил записку А. Г. Дукельского начальнику Морских сил РККА В. М. Орлову «для зависящего распоряжения». А тот, в свою очередь, счел необходимым доложить о соображениях А. Г. Дукельского — «о перестановке 305-мм/52 кал. открытой батареи ф. "Краснофлотского" БОБМ [Береговой обороны Балтийского моря — В. Б.] на железнодорожные транспортеры» — народному комиссару обороны Союза СССР К. Е. Ворошилову.
Доводы Владимира Митрофановича Орлова в поддержку идеи А. Г. Дукельского для нас особо интересны:
1. 4-х орудийная открытая 305/52 батарея ф. «Краснофлотского», построенная в 1913 — 1914 гг., устарела по своей конструкции, т. к. орудия ее открытого типа, не защищены броней, тесно расположены друг к другу; сама батарея стоит на открытой позиции, в непосредственной близости к другим батареям форта, видна с моря, место ее хорошо известно вероятным противникам. Все эти обстоятельства делают батарею тактически невыгодной, облегчая стрельбу по ней и ее вывод из строя.
2. Неоднократно возникавшие намерения модернизировать эту батарею не реализовывались вследствие того, что не могли быть устранены основные недостатки ее, связанные с самим мес­том расположения. Предложение т. Дукельского переделать орудия батареи на железнодорожные считаю целесообразным:
а) видимая в настоящее время с моря батарея будет убрана на другие позиции, невидимые с моря, неизвестные противнику;
б) железнодорожную батарею можно использовать не в одной только точке, а по побережью Балтийского моря на позициях, подготовляемых для 356-мм жел.-дор. артиллерии;
в) железнодорожная батарея может быть использована в случае необходимости на других театрах.
3. Переделку облегчает то обстоятельство, что Николаевский государственный завод им. Марти, которому необходимо поручить эту работу, сейчас оканчивает строительство 305/40 транспортеров и сможет на основе полученного опыта легко перейти на изготовление нового образца, часть элементов которого будет стандартна с предшествующим. Это позволит построить новые транспортеры наиболее легко и в кратчайший срок.
Исходя из указанного, считаю необходимым произвести переделку трех орудий батареи ф. «Краснофлотского» на транспортеры, четвертое же орудие (тело) иметь запасным (т. к. строящиеся сейчас позиции жел.-дор. батарей рассчитаны на три орудия). Стоимость такой трехорудийной батареи (со всем оборудовани­ем) определена в 78 миллионов рублей, срок готовности — конец 35-го года.
Резолюция Наркома Обороны СССР была положительной: «Дело, очевидно, хорошее, нужно потолковать с самим тов. Дукельским. Нужно его вызвать. Ворошилов. 8.УП.34 г.» (11454).

Жизнь и внутренняя политика:

21 июня 1934 появился приказ по МВС и лагерю № 149:
«1 октября сего года должны быть закончены Истринские сооружения, - первые в громадном комплексе сооружений Москва-Волгостроя (7560).
Строительство должно сдать Истру стране в точно назначенный срок, сдать ее высокой по качеству и дешевой по стоимости (7560).
Законченная Истра должна стать образцом, по которому будут равняться все другие сооружения канала (7560).
Близкий конец работ не означает ослабления достигнутых темпов.. (7560).
Желая удовлетворить совершенно понятное стремление каналоармейцев участвовать в окончании первенца нашего великого канала, -
ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Направить на штурм в решающие для Истры месяцы сводный отряд нацменов Центрального района, в количестве 500 человек из лучших бригад отрядов «Красный Восток» и «Закавказье».. (7560).
2. Всю работу по формированию отряда и организацию его отправки с таким расчетом, чтобы 25 июня отряд был на Истре, - возложить на начальника Центрального района тов. Заикина.. (7560).
6. Центральную агитбригаду ДМИТЛАГ'а во главе с т. [И. Г.] Терентьевым прикрепить к Истринскому району, впредь до моих особых указаний (7560).
7. Перебросить на Истру Центральную художественную мастерскую во главе с ее руководителем т. Черемных для отображения в художественной форме завершающего штурма ударников Истринского района (7560).
8. Начальнику Истринского района т. Казакову и Начальнику работ т. Ливанову пересмотреть списки каналоармейев-ударников... на предмет представления лучших из лучших к различным льготам по окончании сооружений Истринского узла» (7560).

Зарубежом:

June 21, 1934 First landings and takeoffs were made aboard Ranger by the ship's aviators led by Lieutenant Commander A. C. Davis. After completing normal operations, the ship went full speed astern and aircraft were landed into the bow arresting gear (1090).

21 июня 1934 на авианосце Рейнджер были выполнены первые взлеты и посадки (1090).

Авиапромышленность:

С 22 июня 1934 пошли заводские испытания МГ. Летали по-прежнему Громов и Журов. С 1 августа 1934 г. по плану должны были проводиться государственные испытания гиганта, но никаких следов их организации пока обнаружить не удалось. Во всех документах говорится о продолжении заводских испытаний в Отделе летных испытаний и доводок (ОЭЛИД) ЦАГИ. Летал все тот же экипаж, кроме Громова и Журова, на борту находилась команда инженеров и техников, проверявших функционирование оборудования "Максима Горького".
Зато есть упоминания об установлении на МГ в 1934 г. нескольких мировых рекордов, в частности подъема грузов в 10 т и 15 т на высоту 5000 м. В те годы Советский Союз не входил в Международную авиационную федерацию, поэтому эти рекорды не были надлежащим образом зарегистрированы и признаны мировым сообществом.
Самолет "Максим Горький" должен был стать флагманом агитэскадрильи имени Максима Горького, созданной в мае 1933 г. В нее вошло более десятка самолетов разных типов, от маленького У-2 до пятимоторного АНТ-14. Все самолеты получили собственные имена в честь различных газет и журналов. АНТ-14, например, назывался "Правда". Командиром эскадрильи был назначен М.Е. Кольцов. Входившие в нее машины поодиночке и группами совершали перелеты по стране, развозя лекторов и артистов, свежие газеты, брошюры, листовки (12024).

22 июня 1934 г. самолет МГ был передан отделу эксплуатации, летных исследований и доволок (ОЭЛИД) ЦАГИ для проведения заводских испытаний (21240).

22 июня 1934 опросом членов ПБ
126/11G. -	Об отпуске средств заводу № 21
Утвердить постановление КО об отпуске из резервного фонда СНК СССР на увеличение оборотных спедств завода № 21 - 2 млн.руб., на увеличение оборотных средств ОРС’а - 100 тые.руб. и на укрепление прнгородного хозяйства - 250 тыс.рублей.
выписки посланы:
т.т. Базилевичу, Орджоникидзе, Мирошникову.
26 июня 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 9) (22938)

22 июня 1934 года МАИ и ЦАГИ заключили соглашение о кооперировании этой работы, причем на МАИ возлагалась разработка проектов нагнетателя центрального наддува, а на ЦАГИ компоновка ЦН на самолете ТБ-3 (10-11,3569).

22 июня 1934 г. была первая наземная стрельба с реального самолета Р-6 снарядами РС-132. В общем-то, стариков понять можно — спустя несколько десятилетий они перепутали двухмоторный Р-6 с четырехмоторным ТБ-3. тем более, что и тот, и другой в то время обшивали гофрированными дюралюминиевыми листами. По итогам расследования признали необходимым изменить конструкцию контровки крыльчатки и уменьшить диаметр выпускных газовых отверстий на дистанционных трубках АГДТ.
Зафиксированные в тот период разрывы РС в воздухе под плоскостями самолетов специалисты относили на счет дефектов РО и самих РС износ направляющих планок ПУ и непрочное соединение направляющих штифтов с корпусом, брак механических заводов при изготовлении деталей и узлов камеры двигателя). К взрывателям у испытателей были претензии иного рода, но к тяжелым последствиям их неполадки не приводили. Хотя причиной «пожара бомбардировщика ТБ-3» на полигоне «ИИ ВВС РККА в ходе наземного отстрела снарядов посчитали именно дистанционную трубку АГДТ-А. Об этом случае изредка упоминалось в воспоминаниях ветеранов бывшего РНИИ (в частности, в интервью академика В.П.Птушко издателям периодического сборника научных трудов АН СССР «Из истории авиации и космонавтики» в 1978-1979 гг.). Вряд ли все они были очевидцами данного события, хотя живописно (но без указания хотя бы примерно даты) излагали, как люди после вспышки под крылом самолета быстро разбегались в стороны, а кто-то даже «залег под грузовик, стоявший неподалеку».
В тот раз обошлось без жертв, но последовало детальное разбирательство и расследование загадочных обстоятельств и причин аварии. В сов ременных публикациях именно этот случай относят к разряду «диверсий НКВД, направленных на дискредитацию некоторых конструкторов для создания видимости широкомасштабного заговора внутри страны против существующей власти». Сейчас этими причинами модно объяснять многое, в том числе и причину гибели В.П.Чкалова. Детальный инженерный анализ чаше объясняет трагические случаи элементарной недисциплинированностью обслуживающего персонала, ошибками конструкторов и изготовителей. Гибель бомбардировщика ТБ-3 на наземных испытаниях РС документы не подтверждают.
А вот как выглядело «Особое мнение члена аварийной комиссии по выяснению причин аварии самолета Р-6 22 июня 1934 г. во время о отстрела РС-132», изложенное начальником II сектора ОБАА АУ РККА М.М.Зандером: «Нельзя согласиться с выводами комиссии, что пожар самолета произошел в результате взрыва снаряда, который взорвался из-за прорыва огня сквозь неплотно поджатые кольца дистанционной трубки под действием горящего РЗ от предыдущего выстрела по следуюшим соображениям:
1. Время срабатывания дистанционной трубки было установлено на 7 с при помощи ключа с усилием, обеспечивающим плотное поджатие дистанционных колен. Выходящие из сопла газы направлены вдоль колец, а не перпендикулярно им. Возможность проникания огня через газовыводящие отверстия в гайке взрывателя не подтверждается проведенными ранее стрельбами. Если это могло иметь место, было бы обнаружено еще в 1933 г., когда приступили к стрельбам РС-82 и РС-132 из пусковых станков, поскольку дистанционные трубки использовались одной конструкции. Предыдущие наблюдения за дистанционными трубками при наземной и воздушной стрельбе исключают это предположение.
2. Направление газовыводяших отверстий в гайке перпендикулярно направлению газов, выходящих из сопла снаряда. Отверстия направлены к центру гайки, что совершенно исключает проникание огня в трубку. Несостоятельно также предположение о проникновении луча огня к пороховой петарде и пороховому столбику, ибо это отверстие закрыто винтом, поставленным на лаке, а кроме того, залито лаком.
3. То. что причиной пожара является взрыв камеры двигателя снаряда, этот вывод не имеет под собою обоснования, потому что столб пламени с последующим взрывом произошел через 12-15 с после выстрела. Взрыв камеры мог бы произойти в том случае, если бы производился выстрел данного снаряда, но это не имело место, предположим, что получилось произвольное включение контакта, в результате которого произошел выстрел и получился взрыв камеры. |В этом случае сперва был бы услышан звук взрыва, а потом только замечено пламя. И кроме того, через 6-7 с произошел бы взрыв снаряда, которым боеприпас должно было выбросить вперед. Это подтпер-1ают наблюдения взрывов двигателей снарядов на НИАП. Если бы снаряд выбросило, он бы не взорвался. Ничего этого в нашем случае рте было.
4. Кроме того, для образования пожара, после взрыва камеры двигателей необходим какой-то промежуток времени, чтобы бензин из пробоин бензинового бака начал вытекать, а затем вспыхнул. Попадание куска пороха в бензин без доступа воздуха не может вызвать его воспламенения. Пробитие бензобаков сверху исключается, так как РО расположены внизу род крылом, то есть под бензобаками и в стороне.
5. Однако явление, имевшее место 22 июня 1934 г., протекало иначе. Столб пламени, потом через некоторый промежуток времени всеми очевидцами отмечен слабый звук взрыва. Кроме того, отсутствовал второй , который должен был последовать за разрывом камеры двигателя снаряда.
Следовательно, причина аварии - не взрыв камеры, а срыв прочного уса. контрящего крыльчатку взрывателя и проворачивание последней пол действием истекающего из сопла газов (то есть, взведение АГДТ соседнего снаряда на пусковом станке). Случай - возможный, но маловероятный, ибо при предшествовавшей воздушной стрельбе в Щелково, когда из шести выстрелов было сделано лишь три, осмотр оставшихся трех снарядов показал, что все они целы, и крыльчатки взрывателей на месте. Условия в этом случае были более жесткими, нежели при стрельбе на земле 22 июня, так как в большей степени допускали отрыв усов и проворачивание крыльчаток АГДТ. Тем более, это происходило в воздухе, когда крыльчатка стремится проворачиваться и под давлением встречных струй воздуха.
7. Авария бензобаков в подобной ситуации имела в первый момент пламя, а затем звук взрыва, что и было 22 июня. При взрыве баков огонь направлен перпендикулярно дистанционным кольцам взрывателя АГДТ. Луч огня направлен по прямой. И если при этом огонь пропивает дистанционные кольца по месту прилегания нижнего кольца к основанию дистанционной трубки, то не исключена возможность мгновенного взрыва снаряда.
8. Наблюдая взрыв на самолете Р-6, имеем сперва большое пламя, потом слабый звук взрыва, как результат неполного взрыва снаряд;]. Что касается второго взрыва через 15 секунд, есть все основания полагать, что снаряды взорвались в результате взрыва бензобаков, так как последние больше были подвержены влиянию температуры, чем снаряды. И естественно, они должны были рваться раньше.
9. В результате взрыва бензобаков огонь пробил дистанционные трубки боеприпасов. Последние сработали мгновенно, что вполне возможно. На основании изложенного считаю вполне возможным, что взрыв под правой плоскостью произошел в результате взрыва бензобаков. и нет никаких оснований полагать, что последние не могут взрываться при соответствующих условиях. Как то: протекание бензина, наличие в испарениях бензина короткого замыкания».
Наиболее вероятным в данной ситуации был банальный обрыв уса на взрывателе соседнего снаряда и его взведение (а затем и срабатывание) 1да направляющих в результате скручивания крыльчатки струей стартовавшего предыдущего босприпаса (11402).

22 июня 1934 г. летчик Иванов с несколькими пассажирами совершил первый перелет на С55 из Хабаровска в Петропавловск-Камчатский. За период летней навигации 1934 г. самолеты S.55 совершили шесть рейсов на Камчатку. S.55 начали выполнять рейсы и на остров Сахалин. Мнение российских летчиков об итальянских гидросамолетах было весьма благоприятным. Среди недостатков они указали на ограниченную маневренность в воде. Во время руления S.55 приходилось разгонять до выхода на редан. В холодное время года двигатели ASSO 750 требовали долгого прогрева. Но в целом, S.55 считались прочными и надежными машинами (21410).

Другие оборонные отрасли:

22 июня 1934 вышел приказ НКТП № 95с. О назначении помощников директоров по найму и увольнению рабочих по заводам. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 172) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

22 июня 1934 в СССР впервые присвоены звания «Заслуженный мастер спорта» (4962).

За рубежом:

22 июня в 1934 году совершил свой первый полет Пассажирский самолет «Fokker» «F.XXXVI». Самый большой из транспортных самолетов компании «Fokker», он представлял собой свободнонесущий высокоплан с неубирающимся шасси и был оснащен четырьмя звездообразными двигателями «F.XXXVI» типичной конструкции вмещал четыре члена экипажа и 32 пассажира в четырех пассажирских салонах на восемь человек каждый (16 пассажиров на спальных местах). Летал в компании «KLM» с марта 1935 года, а в 1939 году был продан компании «Scottish Aviation of Prestwick». Во время войны самолет использовался в ВВС Великобритании как учебный для подготовки навигаторов. Самолет был уничтожен в результате аварии возле города Прествика в 21 мая 1940 года (14930).

22 июня 1934 года — первый полёт авиалайнера Fokker F.XXXVI. /Голландия/
В 1931 году авиакомпания KLM начала выполнять рейсы Амстердам — Батавия (Джакарта). Высокий спрос заставил перевозчика задуматься о замене 16-местного Fokker F.XII на самолёт побольше и они снова обратились к конструктору Антону Фоккеру. В июне 1932 года стартовал проект Fokker F.XXXVI.
F.XXXVI представлял собой 4-хмоторый высокоплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Каркас фюзеляжа выполнен из стальных труб и обтянут полотном, крыло — полностью деревянное. Крейсерская скорость — до 285 км/ч, а запасов топлива хватало на 1536 км. В комфортном салоне размещалось 32 пассажира. Прибавим 4 членов экипажа и получим 36 человек на борту. Отсюда и название — F.XXXVI = F.36.
Построили лишь 1 экземпляр Fokker F.XXXVI, т.к. KLM предпочла более совершенные Douglas DC-2 и DC-3 (США). Авиалайнер отлетает под флагом KLM до 1939 года, после чего его продадут компании Scottish Aviation. Уничтожен в мае 1940 года в результате аварии при взлёте (22300).

Авиапромышленность:

23 июня 1934 года был подготовлен материал Комиссии В.В.Куйбышева Мероприятия по улучшению качества самолетов в серийном производстве.
1. По истребителям.
1. Заводу N 39 (Марголин) не позднее 15.VII-34 г. представить на гос. испытания убирающееся шасси на самолете И-16. УВВС (Алкснис) в десятидневный срок дать по нему заключение.
2. ГУАП"у (Королев) не ожидая доводки убирающегося шасси форсировать постройку самолетов И-16 на заводах NN 39 и 21 с тем, чтобы после окончания доводки шасси можно было бы быстро организовать окончательную сборку машин.
3. Наркомтяжпрому (Орджоникидзе) параллельно с производством убирающихся шасси на заводах NN 39 и 21, к IV кварталу 1934 года организовать их производство на одном из механических заводов, с расчетом покрытия в 1935 г. всей потребности в убирающихся шасси по истребителям.
4. Наркомтяжпрому (Орджоникидзе) для перестраховки доводки убирающегося шасси на самолете И-16 и последующих типов истребителей - командировать в декадный срок во Францию двух инженеров с завода N 39 для закупки образцов убирающегося шасси.
5. ГУАП"у (Королев) для дальнейшего повышения скоростей истребителей построить уже в 1934 г. не менее 20 самолетов И-16 с мотором "Райт-Циклон".
II. По разведчикам.
1. Заводу N 39 (Марголин) немедленно передать на завод N 1 самолет Р-5 с мотором М-34.
2. Заводу N 1 (Беленькович) к 1.Х-34 г. заменить на самолете Р-5 М-17, построенном по эталону 1934 г., мотор М-17 на мотор М-34н, представив его не позднее 15.Х-34 г. на гос. испытания. УВВС (Алкснис) к 15.Х-34 г. закончить государственные и эксплуатационные испытания.
3. Заводу N 39 (Марголин) к 1.VII-34 г. передать самолет ЛР-М34н на гос. испытания. УВВС (Алкснис) закончить гос. испытания к 10.VII и эксплуатационные испытания - к 10.VIII-34 г.
4. По окончании гос. испытаний самолетов Р5-М34н и ЛР-М34н, заводу N 1 (Беленькович) немедленно приступить к подготовке их серийной постройки, с расчетом пуска их с 1 квартала 1935 г. в крупносерийное производство.
5. ГУАП"у (Королеву) построить к 1.XI-34 г. на заводе N 21 самолет ХАИ-М22 разведывательного типа и подготовить завод N 43 к производству их в серии с 1 квартала 1935 г.
III. По тяжелым бомбардировщикам.
1. Заводу N 22 (Миткевич) не позднее 1.IX-34 г. предъявить на гос. испытания эталон самолета ТБ3-4М34РН. УВВС (Алкснис) к 15.IX-34 г. закончить гос. испытания.
2. Заводу N 22 (Миткевич) в 1934 г. изготовить 115 самолетов ТБ3-4М34Р и 40 самолетов ТБ3-4М34РН.
IV. По морским самолетам.
По Р5а.
1. Заводу N 1 в 1934 г. дать новый эталон самолета по образцу Р5 второй половины 1934 г. с введением: нового шасси по образцу гидросамолета "Локхид" - Линдберга и металлического винта.
2. В 1935 г. все самолеты должны быть снабжены металлическим винтом с переменным в полете шагом.
3. В 1935 г. по результатам испытаний Р5-М34Н дать эталон Р5а-М34Н.
По Р6а.
1. Заводу N 22 к 1.VII-35 г. дать новый эталон гидросамолета с введением следующих изменений: установкой моторов М34Н, заменой гофра гладкой обшивкой, торпедным и бомбардировочным вооружением и металлическим винтом с переменным в полете шагом.
2. В текущем году перевести выпускаемые гидросамолеты на металлические винты.
МБР
1. Заводу N 31 в 1934 г. дать новый эталон гидросамолета со следующими изменениями: установкой мотора М34Н или Испано-Сюиза, металлической лодкой, введением закрылков крыла и металлическим винтом.
2. В 1935 г. снабдить все самолеты металлическим винтом с переменным в полете шагом (2268,47).

23 июня 1934 вышел приказ ГУАП N 208:
"Согласно приказа НКТП от 15 мая 1934 N 653 и в связи с реорганизацией ГУАП пар. 1 приказа ГУАП от 21 марта 1934 B 95 изменяется в следующей редакции:
ОБСА как центральный орган стандартизации всей АП считать самостоятельной хозрасчетной производственной организацией, подчиненной непосредственно моему Заместителю, ГИ Ермолаевы. Нач. ГУАП Королев (2224,16).

23 июня в 1934 году в Кремле чествуют первых героев. Орден Ленина и грамоту Героя Советского Союза № 1 получает летчик Анатолий Ляпидевский. Вместе с ним Василий Молоков, Николай Каманин, Сигизмунд Леваневский, Михаил Водопьянов и другие (14931).

Другие оборонные отрасли:

С 23 июня 1934 г. о деятельности работников «Остехбюро» А.И. Берг регулярно информировал ОПТУ (а позже НКВД) (10675).

23 июня 1934. Постановление СТО СССР № К‑86сс «О мероприятиях по обеспечению сдачи 18 подлодок типа “М” на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 4. Л. 246‑247) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

23 июня 1934 г. харьковский вокзал покинул правительственный поезд, за ним — еще несколько эшелонов правительственных и партийных вождей Советской Украины рангом пониже. Динамично развивавшийся, шумный и яркий столичный Харьков был «разжалован» в областной центр, а газеты тут же безаппеляционно провозгласили первую столицу «второй». Невостребованными оказались многие завершенные строительные проекты конца 1920-х — начала 1930-х годов: Дом государственной промышленности, Дом правительства, здание ЦК КП(б)У, крупнейшая в Европе площадь, предназначавшаяся для столичных парадов и демонстраций, и даже крематорий — второй в СССР, открывшийся как раз в дни переезда столицы (11438).

23 июня 1934 г. постановлением Президиума Академии наук СССР был создан институт. Приказом Госкомитета по топливной промышленности при Госплане СССР от 28 мая 1963 г. институту были переданы лаборатория, отделы, проектно-конструкторская часть и экспериментальная база ВНИИуглеобогащение. Приказом Министерства угольной промышленности СССР от 16 марта 1970 г. институт разделен на два специализированных института - Институт горючих ископаемых (ИГИ) и Научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт обогащения твердых горючих ископаемых (ИОТТ) (12102).

За рубежом:

23 июня 1934 Армия США принимает первые шесть тренажеров Link, положив начало индустрии авиационных симуляторов (20801).

23 июня 1934 Италия получила право колонизовать Албанию (2100).

23 июня 1934 Саудовская Аравия и Йемен подписали мирное соглашение после шестинедельной войны (3481).

Авиапромышленность:

24 - 25 июня 1934 г. на РД совершили беспосадочный полет, преодолев 6559 км; эти показатели стали тогда национальными рекордами.
Максимальный полетный вес довели до 11 000 кг. Дальность полета при этом, по расчетам, увеличивалась до 13 020 км, а продолжительность - до 80,4 ч. Максимальную скорость при весе 5000 кг и убранном шасси определили в 246 км/ч.
Такие данные уже позволяли думать о борьбе за рекорды. Но предварительно требовалось проверить машину в полетах на дальность внутри страны (24946).

24 июня 1934 г. Сталин направляет на Дирижаблестрой комиссию для проверки. Заключение комиссии (председатель К.Е. Ворошилов) - израсходовано большое количество материалов, денег при малой полезной отдаче. Срыв сроков постройки дирижабля к 7 ноября 1935г. Группа Нобиле проработает в СССР до 1936г., затем вернется в Италию. Дирижабль СССР В-6 гораздо меньший по объему чем проектируемый будет с трудом достроен (11641).

24 июня 1934 г. Сталин направляет на Дирижаблестрой комиссию для проверки. Заключение комиссии (председатель К.Е. Ворошилов) - израсходовано большое количество материалов, денег при малой полезной отдаче. Срыв сроков постройки дирижабля к 7 ноября 1935г. Группа Нобиле проработает в СССР до 1936 г., затем вернется в Италию. Дирижабль СССР В-6 гораздо меньший по объему чем проектируемый будет с трудом достроен (24103).

24 июня 1934 г. площадку Долгопрудная в 2 часа 45 мин. посетил Нарком обороны тов. Ворошилов, который пробыл на площадке до 4 час. 30 мин.
Нарком обороны СССР тов. Ворошилов был встречен дежурным комендантом тов. Митро-фановым, Начальником строительства тов. Таба-кинъш и Начальником службы эксплуатации и Центрального Порта Дирижаблей тов. Соловьевым.
Тов. Ворошилов посетил деревянный эллинг, новый металлический эллинг, механические мастерские. Объяснения по строительству давались тов. Табакиным, по эксплуатации кораблей, выпуску их и характеристике — тов. Соловьевым, специально по кораблю В-7 ведущим инженером товарищем Харабковским.
В деревянном эллинге Нарком обороны СССР тов. Ворошилов осматривал корабль В-1, оболочку корабля В-7и пожелал лично увидеть ввод, вывод и полет корабля, что и было исполнено.
Полет продолжался всего 35 минут. Нарком обороны СССР тов. Ворошилов был сопровождаем кораблем по Дмитровскому шоссе на расстоянии до трех километров.
Несмотря на трудные метеорологические условия, начиная от аэродрома и в течении всего полета при сопровождении Наркоми корабль произвел в воздухе ряд эволюции: полеты на различных режимах моторов, сложные развороты, стоянка на воздушном якоре (с нулевой скоростью относительно земли) и проч. воздушные маневры.
При обходе эллингов и мастерских, а также стартовании и полете корабля Нарком обороны СССР тов. Ворошилов живо интересовался дирижаблестроением, технической эксплуатацией кораблей и техникой пилотирования дирижаблей, причем им были сделаны следующие замечания:
1) Отметил плохое качество строительства,
2) Обратил внимание на антисанитарное состояние территории строительного рабочего поселка.
3) Отметил, чтоДирижаблестроем израсходовано большое количество денег, при малой полезной отдаче государству.
4) Предложил ускорить выпуск кораблей В-6 и В-7.
5) Механизировать подачу водорода в корабли.
6) Форсировать механизацию вывода и ввода дирижаблей.
7) Снабдить дирижабли парашютами.
8) Обобрительно отозвался о наличии двустронней связи на рссстоянии 800 км
Врид Нач-ка Дирежаблестроя (Флаксерман) (10978).

24 июня 1934 г. «площадку Долгопрудная» посетил К.Е. Ворошилов и пробыл там почти два часа. Нарком обороны СССР пожелал лично увидеть ввод, вывод и полёт дирижабля «СССР В-1», что и было исполнено. При посещении Ворошиловым деревянного эллинга «в корабль давалась очередная порция газа, которая заняла 5 мин, собственно подготовка корабля к полёту началась со взвешивания корабля, которая продолжалась 4 минуты, вывод на старт 5 мин, вторичное взвешивание на старте, запуск и опробование моторов 8 мин, после чего корабль был в воздухе». Полёт продолжался 35 минут. Дирижабль сопровождал наркома 3 км по Дмитриевскому шоссе и «произвёл в воздухе ряд эволюций: полёты на различных режимах моторов, сложные развороты, стоянка на воздушном якоре (с нулевой скоростью относительно земли) и проч. воздушные манёвры».
В 1934 г. «СССР В-1» пробыл в воздухе 148 часов, а в 1935 г. — 259 часов. В 1936 г. в связи с очередной модернизацией время его пребывания в воздухе составило 95 часов (20120).

Жизнь и внутренняя политика:

24 июня 1934 в Ленинграде была торжественная встреча челюскинцев. Церемония включала в себя шествие от Московского вокзала по нарядно убранному Невскому, митинг на Дворцовой площади и карнавал в ЦПКиО (10739).

24 июня 1934 столица Украины была перенесена из Харькова в Киев (1348,120).

24 июня в 1934 году правительство Украины переезжает из Харькова в Киев, становящийся с этого времени столицей республики (14932).

24 июня 1934 года состоялся торжественный переезд высших властных структур УССР из Харькова в Киев, что ознаменовало фактический перенос столицы УССР из Харькова в Киев. Решение о переносе столицы Украины из Харькова в Киев 21 января 1934 года принял XII съезд КП(б)У (21178).

За рубежом:

24 июня 1934 авиаконструктор и гонщик Джимми Веделл и его пассажир погибают в результате крушения «де Хэвилленда Цыганской бабочки», который он пилотирует, в Паттерсоне, штат Луизиана (20801).

Авиапромышленность:

25 июня 1934 года протокол № 56 совещания у начальника ГВФ по вопросу о переделке самолета Р-5 под пассажирский вариант
Признать необходимым признать предложение инженера Рафальянц о модификации самолета Р-5 под пассажирский вариант.
Установить срок выпуска машины на испытания к 1 октября 1934 года.
Проектирование самолета и наблюдение за его постройкой возложить на специальную конструкторскую бригаду под руководством инженера Рафальянц с непосредственным подчинением НТУ ГВФ.
Базой для постройки опытного самолета считать:
Фюзеляж-монокока – завод № 39
Сборку и полное оборудование самолета, а также выполнение отдельных деталей для обеспечения конструкторских работ возложить на Быковские авиаремонтные мастерские.
…………………(7740, 66-67).

25 июня 1934 г.
Телеграмма ПА. Богданова К.Е. Ворошилову в связи с невыполнением решения Политбюро ЦК ВКП(б) о заказах авиамоторов в США № 6050
25 июня 1934 г.
Нью-Йорк
Сов. секретно
Немедленно
Ворошилову. Копия Розенгольцу, Королеву
В начале апреля после моего доклада Вам, а также Макаровскому заказ на моторы «Циклон» был изменен, причем согласно телеграммы Алксниса4 и Макаровского от 4 апреля № 1807 заказано дополнительно 125-дюймовых и 30 метрических моторов.
Далее было предложено из этой же лицензии заказать на 392 000 рублей приборов авианавигации. По возвращении в Америку я проверил состояние заказа и убедился, что дальнейшие заказы ГУ АП метрических комплексов к поковкам и запасным частям свели остаток лицензии только до 130 тысяч рублей, если покупать за наличные. Телеграммой № 58 от 21.06. Королев запрещает тратить что-либо из своей лицензии на покупку приборов авианавигации, а также предлагает аннулировать заказ 40-дюймовых моторов. Последнее требование совершенно непонятно, ибо дюймовые моторы заказывались: по лицензии Королева № 7111 телеграммой № 14 от 13.02. 40 моторов и 4 апреля № 1807 еще 125 штук, цены условия поставки устанавливались на переговорах с фирмой, исходя из этого количества, и нельзя через 2 месяца после выдачи аннулировать существенную часть заказа. Фридман сидит уже месяц, закончил переговоры на часть приборов с фирмами. Внесите ясность в положение, телеграфируйте окончательно согласованные указания. Лично предлагаю:
1) Остаток лицензии Королева № 7111 обратить на авиаприборы и доассигновать недостающую сумму.
2) Заказ на дюймовые моторы не менять.
Богданов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 343. Л. 145-145 об. Заверенный дешифрант (20579).

25 июня 1934 г. Телеграмма ПА. Богданова К.Е. Ворошилову в связи с невыполнением решения Политбюро ЦК ВКП(б) о заказах авиамоторов в США № 6050	
Нью-Йорк
Сов. секретно
Немедленно
Ворошилову. Копия Розенгольцу, Королеву
В начале апреля после моего доклада Вам, а также Макаровскому 3 заказ на моторы «Циклон» был изменен, причем согласно телеграммы Алксниса4 и Макаровского от 4 апреля № 1807 заказано дополнительно 125-дюймовых и 30 метрических моторов. Далее было предложено из этой же лицензии заказать на 392 000 рублей приборов авианавигации. По возвращении в Америку я проверил состояние заказа и убедился, что дальнейшие заказы ГУ АП метрических комплексов к поковкам и запасным частям свели остаток лицензии только до 130 тысяч рублей, если покупать за наличные. Телеграммой № 58 от 21.06. Королев запрещает тратить что-либо из своей лицензии на покупку приборов авианавигации, а также предлагает аннулировать заказ 40-дюймовых моторов. Последнее требование совершенно непонятно, ибо дюймовые моторы заказывались: по лицензии Королева № 7111 телеграммой № 14 от 13.02. 40 моторов и 4 апреля № 1807 еще 125 штук, цены условия поставки устанавливались на переговорах с фирмой, исходя из этого количества, и нельзя через 2 месяца после выдачи аннулировать существенную часть заказа. Фридман сидит уже месяц, закончил переговоры на часть приборов с фирмами. Внесите ясность в положение, телеграфируйте окончательно согласованные указания. Лично предлагаю:
1) Остаток лицензии Королева № 7111 обратить на авиаприборы и доассигновать недостающую сумму.
2) Заказ на дюймовые моторы не менять.
Богданов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 343. Л. 145-145 об. Заверенный дешифрант (23875).

Другие оборонные отрасли:

25 июня 1934 вышел приказ НКТП № 98с. Об окончании работ по освоению производства вещества № 12. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 175) (15246).

25 июня 1934 вышел приказ НКТП № 106с. Об изготовлении вещества № 6. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 182) (15246).

За рубежом:

25 июня в 1934 году состоялся первый полет прототипа («G-ACCD») английского истребителя «AW.35» «Scimitar». В 1935 году был закончен и второй прототип (G-ADBL). «Scimitar» разрабатывался как палубный истребитель, однако в связи с отсутствием интереса к нему Адмиралтейства Великобритании был переоборудован (в частности двигатель заменили на «Armstrong Siddeley» «Panther X» мощностью 735 л.с.) в сухопутный и продан ВВС Норвегии в количестве пяти экземпляров. «AW.35» «Scimitar» - одноместный истребитель, разработанный английской фирмой «Sir W.G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd». Самолет был создан на базе истребителя «Armstrong Whitworth» «AW.162 и представлял собой биплан оборудованный поршневым двигателем воздушного охлаждения «Armstrong Siddeley» «Panther VII» мощностью 640 л.с. Поставки самолетов были закончены в 1936 году (14933).

25 июня в 1934 году три «ANBO IV», во главе с командующим авиацией Литвы полковником Густайтисом, начали (по 29 июля) знаменитое европейское турне, пролетев 10 000 км. «ANBO IV» были оснащены английским двигателем «Bristol Pegasus» с двухлопастным деревянным винтом, «ANBO-IV» вооружили двумя синхронными пулеметами в передней части фюзеляжа и двумя турельными в кабине летнаба. Самолет в качестве легкого бомбардировщика мог поднять до 144 кг бомб (14933).

Авиапромышленность:

26 июня 1934 года ЦАГИ получает летно-тактические требования по ТБ-7 от начальника отдела требований НИИ ВВС (7685).

26 июня 1934 г. в ЦАГИ поступило задании на бомбардировщик ТБ-7. Это обозначение дали повторно; ранее в планах фигурировал другой ТБ-7 - этакий сильно увеличенный многомоторный ТБ-3. 27 июля А.Н. Туполев попросил Научно-технический совет института передать задание бригаде №1 КОСОС, возглавлявшейся В.М. Петляковым.
Надо сказать, что задача выглядела сложной. ВВС хотели получить самолёт, характеристики которого значительно превосходили возможности отечественной промышленности, да и не только отечественной. Ещё весной 1930 г. ЦАГИ поручили создать тяжёлый бомбардировщик с максимальной скоростью 440 км/ч, дальностью 4500 км, потолком 11 000 м и бомбовой нагрузкой 4000 кг. В плане же 1934 г. эта машина, названная ВСБ-1, значилась уже с потолком в 15 000 м. Проработка проекта АНТ-38 по этому заданию велась в бригаде Петлякова.
Многие требования к ТБ-7 явно шли от этого документа, вот только скорость стала намного больше. Потолок задавался в 15 000 м, дальность полёта на этой высоте - 2000 км, максимальная скорость - 600 км/ч, бомбовая нагрузка - 500 кг, разбег на взлёте - 400 м, пробег на посадке -150 м. Всё это в то время выглядело фантастично и плохо увязывалось между собой. Позже руководству ЦАГИ удалось убедить военных выставить более реалистичные требования, опиравшиеся на предварительные расчёты сотрудников КОСОС (11996).

26 июня 1934 года ЦАГИ получает летно-тактические требования по ТБ-7 от начальника отдела требований НИИ ВВС. 27 июля 1934 года А.Н.Туполев просит научно- технический совет ЦАГИ дать задание бригаде №1 КОСОС, возглавляемой В.М.Петляковым, на разработку четырехмоторного самолета ТБ-7 в порядке экспериментальных работ. Через два дня, 29 июля 1934 года, в ЦАГИ на проектирование самолета, получившего внутреннее обозначение АНТ-42 (самолет "42"), был открыт заказ №7342. Фактически работы по проектированию машины в ЦАГИ начались в сентябре 1934 года (12726).

26 июня 1934 Решение Политбюро № 9. 30/20. О визите в Польшу (о кораблях ВМС Балтийского флота) (ПБ от 13 июня 1934 г.). — ОП. Решено разрешить НКВМ послать в Гдыню в конце июля 1934 г. корабли МС (морских сил?) Балтийского моря в составе линкора “Марат” и двух эсминцев под флагом начальника ВМС РККА Орлова. 101/91. О заводе № 19 (Глававиапром) (ПБ от19 июня 1934 г.). — ОП. Решено: 1. Принять к сведению заявление Королева о том, что Глававиапромом реализация договора по технической помощи с фирмой Райт на мотор Циклон и реализация оборудования заводу № 19 переданы. 2. Утвердить представителем от Глававиапрома в Америку Петровского Е. И., которому возглавить комиссию ГУАП. В вопросах, касающихся реализации технической помощи с фирмой Райт и реализации оборудования и закупок по Перми, представителя ГУАП целиком подчинить директору завода № 19. (Далее в пунктах 3‑12 определены мероприятия и обязанности Глававиапрома, наркоматов, комиссии резервов и др. по обеспечению завода № 19 оборудованием, импортными товарами, квалифицированными кадрами, финансами, жилищным строительством и др.) 13. Передать заводу № 19 из системы Центросоюза коопхоз “Мулянка”. 107/97. О ликвидации РВС СССР и переименовании Народного комиссариата по военным и морским делам в Народный комиссариат обороны СССР (ПБ от 19 июня 1934 г.). Решено утвердить проект постановления ЦИК СССР, внесенный Ворошиловым К. Е. (см. приложение). 157/150. О создании судостроительной базы в Сибири (ПБ от 25 июня 1934 г.). Решено поручить Наркомату водного транспорта рассмотреть вопрос и внести свои предложения в Политбюро (15462).

26 июня 1934 г. Протокол ПБ № 9 п.74/64: Об авиавыставке в Лондоне (ПБ от 10-5-1934, протокол № 7, п.71/55). Решено: 1. Разрешить Алкснису принять приглашение на Гендонский воздушный парад. 2. Делегацию на авиавыставку в Лондоне утвердить в составе: Алкснис, Туполев, Поликарпов, Молоков, Проценко и Белеевский (15956).

Другие оборонные отрасли:

26 июня 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 9)
13 июня 1934 опросом членов ПБ
20/20,- О визите в Польшу.
Разрешить НКВМ посылку в Гдыню в конце июля 1934 г. кораблей МС.Балтморя в составе линкора "Марат" и 2-х эсминцев под флагом нач. ВМС РККА т.Орлова.
Внписки посланы: т.т. Ворошилову.Крестинскому.
13 июня 1934 опросом членов ПБ 
50/40.- О Сянцзине
Санкционировать продажу Паркомвнешторгом синьцзянскому правительству 2 учебных самолетов "У-2".
Выписки посланы: т.т. Стомонякову, Розенгольцу, Ворошилову
93/83.- О мобработе
Поручить Комиссии Советского Контроля в срочном порядке произвести прбворку мобработы по союзным наркоматам и главным управлениям (начав с Цудортранса) с последующим перенесением таковой на некоторые республиканские и областные (краевые) мобаппараты.
Выписки .посланы: т. т. Куйбыйову, Межлауку В, Хаханьяну.
19 июня 1934 опросом членов ПБ
101/91.- О заводе № 19
1. Принять к сведению заявление т. Королева о том, что Глававиапромом реализацию договора по технической помощи с фирмой Райт на мотор Циклон и реализация оборудования заводу № 19 переданы.
2. Утвердить представителем от Глававиапрома в Америку тов. Петровского К.И.. которому возглавить комиссию ГУАП. В вопросах, касающихся реализации технической помощи с фирмой "Райт" и реализации оборудования и закупок по Перми, представителя ГУАП,  целиком подчинить директору завода № 19.
3. Принять к сведению заявление начальника Глававиапрома о том, что им отдано категорическое распоряжение комиссии в Америко о безусловном выполнении распоряжения о покупке 50-ти комплектов метрических деталей прямой передачи, с поставкой первых 10-ти в августе месяце, остальных в сентябре.
4. Принять к сведению заявление начальника Глававиапрома об утверждении им измененного титульного списка, представленного директором завода № 19.
5. Разбронировать имеющиеся на специальных складах завода № 19 Комиссии Резервов весь находящийся инструмент (мерительный и др.) и нихромовую проволоку.
6. Обязать Паркомлегпром РСФСР т.Стриевского обеспечивать с июня месяца завод № 19 свето-чувствительной бумагой по 400 двойных рулонов в месяц до конца года.
7. Отпущенную Пермской ж.д.заводу № 19 вертупку в составе 50-ти вагонов с 2-мя паровозами продлить на весь период строительства, предложив НКПС и Правлению Пермском ж.д. т.Миронову полностью осуществить это мероприятие за счет норм НКТП.
Одновременно обязать НКПС переброску грузов для завода № 19 производить вне всякой очоредй.
8. Отпустить из резервного фонда СНК заводу № 19 сверх утвержденного ГУАП"ом промфинплана дополнительно 5.000.000 р.
Обязать НКФ финансирование завода № 19 производить в первых числах каждого месяца равномерными частями, согласно представленного плана главапиапромом и директором завода.
9. Обязать НКВМ и НКТП перобросить до 15-го июля на строительную площадку в Перми батальон тпудополченцев (до 1000 чел.) в качество строительных рабочих.
В связи с отсутствием жилищного фонда на Пермском заводе, обязать НКВМ обеспечить направляемый батальон соответст вующими палатками.
10. Обязать ПКТП полностью обеспечить завод необходимой квалифицированной рабочей силой.
11. Отпустить сверх контингента НКТП контингент в размере 400 т.р. заводу 19 на приобретение споциального инструмента, приспособлений и оборудования, для чего предоставить лицензии в распоряжение директора завода.
12. Прекратить всякие мобилизации работников завода № 19 в течение 1934 и 1935 г.г. в том числе и подлежащих очередному военному призыву, торсборам, наборам в военные школы и пр.
13. Передать заводу № 19 из системы Центросоюза коопхоз "Мулянка".
Выписки посланы:
т.т. Галактионову, Ворошилову, Орджоникидзе, Куйбышеву.
22 июня 1934 опросом членов ПБ
126/11G. -	Об отпуске сркдсты заводу № 21
Утвердить постановление КО об отпуске из резервного фонда СНК СССР на увеличение оборотных спедств завода № 21 - 2 млн.руб., на увеличение оборотных средств ОРС’а - 100 тые.руб. и на укрепление прнгородного хозяйства - 250 тыс.рублей.
выписки посланы:
т.т. Базилевичу, Орджоникидзе, Мирошникову (22938).

За рубежом:

26 июня в 1934 году поднялся в воздух опытный самолет «AS.6» «Envoy», являющийся развитием модели «AS.5» «Courier». Проект самолета, явившегося развитием модели «AS.5» «Courier», получившего обозначение «AS.6» «Envoy», компания «Airspeed» начала создавать в конце 1933 года. Всего было построено 50 экземпляров, включая опытный. Самолет «Envoy» в стандартной компоновке вмещал одного пилота и восемь пассажиров. Он имел деревянную конструкцию с полотняной обшивкой рулевых поверхностей, убирающееся шасси с хвостовым колесом и переставляемый стабилизатор. Серийно самолет выпускался с 1934г. по 1939 г. в трех вариантах. Аппараты «Series I» (построено 17 экземпляров) не имели закрылков. На самолетах «Series II» (построено 13 экземпляров) использовались разрезные закрылки по задней кромке каждой консоли крыла от элерона до корневой части, а также под центропланом. Самолеты «Series III» имели ряд улучшений (14934).

26 июня 1934 состоялся первый полет первого практического вертолета Focke-Wulf Fw 61 (20801).

26 июня в 1934 году совершая акробатический полёт разбился литовский легкий многоцелевой самолет «ANBO II», лётчик погиб. «ANBO II» - легкий многоцелевой самолет, разработанный литовской фирмой «ANBO». Конструктором этой машины был летчик-инженер Антанас Густайтис. После удачных испытаний «ANBO-I» конструктор отправился в Париж в Высшее училище аэронавтики. В годы обучения он сконструировал двухместный самолет, оборудованный двигателем «Walter NZ» мощностью 60 л.с., предназначенный для тренировки летчиков. Этот самолет под обозначением «ANBO-II» впервые поднялся в воздух 27 ноября 1927 года. Его использовали в качестве самолета первоначального обучения в военной авиашколе, а в 1931 году он был переоборудован новым 70-ти сильным двигателем и передан в аэроклуб для тренировки гражданских пилотов (14934).

Другие оборонные отрасли:

27 июня 1934 вышел приказ НКТП № 101с. Об обеспечении выпуска программы Главморпрома. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 176‑177) (15246).

За рубежом:

27 июня в 1934 году Вернер фон Браун с успехом защитил диссертацию на тему "Конструктивные, теоретические и экспериментальные соображения к проблеме жидкостных ракет" и стал самым молодым доктором технических наук в Германии (14935).

Авиапромышленность:

28 июня 1934 г. решением ГУАП постройка самолета И-14 передана с завода № 21 заводу №125, в связи с чем все синьки чертежей и детали самолета И-14 передавались в Иркутск с 21-го завода, который явно не мог одновременно выпускать семь типов самолетов - И-5, ХАИ-1, ХАИ-ВВ, И-14, И-16, УТИ-1 (спарка И-5) и опытный самолет Боровкова и Флорова, известный под индексом "721 1". Ирьянов начинает бомбить ЦАГИ с требованиями скорее передать на завод эталоны И-14 и МДР-4, напоминая, что он еще 25 февраля просил прислать комплект чертежей по этим самолетам (12037).

28 июня 1934 года начальник ГУАП Королев писал письмо № 299/оп в секретариат СТО Вакулову
Справка о состоянии договоров по техпомощи на 28 июня 1934 года
1. Договор с фирмой Кертис-Райт
2. Заказ на 15 моторов дюймовых и 35 комплектов деталей и полуфабрикатов.
Заказ реализован. Моторы и часть деталей прибыли в Москву, остальные детали находятся в пути.
3. Заказ на 150 моторов и 150 комплектов деталей – заготовок и полуфабриката.
Заказ размещен в количестве:
дюймовых моторов – 165
метрических моторов – 20
комплектных метрических деталей для сборки – 50
разные детали, агрегаты и заготовки по спискам
Срок поставок всех дюймовых моторов до 1 октября, метрических 15 штук – 1 ноября и 5 штук – 15 ноября в САСШ.
Готовые комплекты:
в августе – 3
в сентябре – 17
в октябре –30
Дано указание о сокращении этих сроков, но фирма отказалась гарантировать более короткие сроки.
Сроки поставок остальных предметов заказа (заготовок, агрегатов и трудоемких деталей некомплектных) с июля по декабрь.
На 28 июня 1933 года получены в Союз по этому заказу 40 дюймовых моторов. Находятся в пути 10 моторов и 16 ящиков запчастей.
II. Франция. Договор с фирмой Испано-Сюиза.
Договор разработан и в деталях согласован с фирмой. Подписание поставлено в зависимость от результатов испытания образца.
После трех неудачных испытаний на заводе фирмы на 4-ом испытании мотор прошел 100 часов без поломок во время испытания на номинальной мощности 770 сил, высота 4040 на винте. При разборке обнаружены трещины двух перегородок картера.
Окончательных выводов Комиссией ГУАП еще не прислано.
Для целей опытного самолетостроения куплено в счет 20 моторов 8 моторов, из них 5 уже находится в Москве, остальные в пути.
Заказ на 30 моторов и 100 комплектов деталей и полуфабрикатов (согл. Постановления от 28 ноября 1933 года и от 15 декабря 1933 года) в связи с неудовлетворительным ходом испытаний образца еще не размещался.
Кроме договора с фирмой Испано – ведутся переговоры с фирмой Гном и Рон о покупке лицензии на моторы К-9 и К-14.
Для приобретения техпомощи по этим моторам выехал 19 июня 1934 года директор завода № 29 Александров (4170, 81-82).

28 июня 1934 военно-морское управление РККА заключило с МАИ договор на проектирование и постройку "воздушного торпедного катера". До этого, после того, как Левков приехал в МАИ в мае 1934 модель машины демонстрировали Я.И.Алкснису, Б.Н.Юрьеву, А.Н.Т. (3095,31).

28 июня 1934г. Военно-Морское управление РККА заключило с МАИ, куда перевелся профессор Левков, договор на проектирование и постройку «воздушного торпедного катера». Проектирование объекта Л-1 («Левков-1») началось, когда еще не были выделены ни площади под КБ, ни деньги. Вокруг В.И. Левкова объединились энтузиасты нового дела: инженер А.А. Даниленко (он будет работать с Левковым много лет, руководить проектированием первых кораблей на воздушной подушке), студенты МАИ К.Д. Богачев, Н.А. Александрова, Т.И. Одинцова (25295).

Другие оборонные отрасли:

28 июня 1934 вышел приказ НКТП № 102с. Об окончании строительства и оборудования цеха сталеволочильным и холоднопрокатным оборудованием. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 178‑179) (15246).

Авиапромышленность:

28 июня 1934 вышел приказ НКО № 02. О назначении комиссии для обеспечения нормальной приемки авиамашин, поступающих в промышленность для установления на них различного оборудования, работавшего от двигателя (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

28 июня в 1934 году впервые в истории освоения Арктики ледорез «Ф.Литке» во главе с член-корреспондентом Академии Наук СССР В.Ю.Визе начал переход по Северному морскому пути из Владивостока в Мурманск за одну навигацию (успешно завершен 20 сентября 1934 г.) (14936).

За рубежом:

28 июня 1934 - Подписан контракт с Boeing Aircraft Company для создания бомбардировщика B-17 (22446).

28 июня 1934 - Польский истребитель P.24/II (Super P.24) установил рекорд скорости для самолётов этого класса в 414 км/час, подтверждённый Международной авиационной федерацией (22446).

28 июня в 1934 году польский истребитель «P.24/II» («Super» «P.24») установил рекорд скорости для самолетов этого класса в 414 км/час, подтвержденный Международной авиационной федерацией (14936).

28 июня в 1934 году Адольф Гитлер летит в Эссен ("Ночь длинных ножей") (14936).

Авиапромышленность:

29 июня 1934 состоялся первый полет автожира ЦАГИ А-8 (237,169).

29 июня 1934 г. первый экземпляр А-8 летчик Корзинщиков поднял в воздух с территории Центрального аэродрома в Москве. Спустя три недели, 21 июля, после проведения доработок облет машины произвел летчик Попов - он и продолжил испытания. Последующие полеты позволили в короткий срок выявить возможность управления автожиром при помощи наклона ротора на всех режимах полета. При этом «роторное» управление показало на малых скоростях полета более высокую эффективность, чем ранее используемое «самолетное» - при помощи рулей и элеронов. Полученные результаты позволили более смело переходить к бескрылым автожирам с непосредственным управлением ротором.
В ходе испытаний, 15 августа 1934 г, первый экземпляр А-8 под управлением Корзинщикова совершил демонстрационный полет над Москвой в районе Филей. 18 августа 1934 г. автожир участвовал в традиционном воздушном празднике в честь Дня авиации в Тушино. Летные испытания А-8 продолжались до 8 марта 1935 г. Всего было выполнено 55 полетов с общей продолжительностью 26 часов 25 минут.
15 марта 1935 г. первый экземпляр А-8 перелетел на аэродром Ухтомский под Москвой, где использовался для тренировочных полетов и исследования тряски ротора (20361).

Другие оборонные отрасли:

29 июня 1934 опросом членов ПБ
37/19.- Bonросы НКВМ
(ПР 19.П.34г., пр. № 1, п. 77/57)
Для ответной поездки в Италию в начале июля командировать группу специалистов в следующем составе:
т.Фишман - Начальник ВОХИНУ РККА.
т.Рохинсон - его помощник,специалист по вопросам боевого применения ОВ.
т.Ивонин - Пом.начальника научно-исследовательск. химического института, специалист по защитным средствам.
т.Удрио - Начальник 1 отдела того же института, специалист по боевым ОВ.
т. Шапиро - Руководитель группы центральной лаборатории химзавода № 1.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Артузову, Жданову.
38/20.- Об ответном визите во Францию, Польшу и Италию. (ПБ от 15.1У.34г.,пр. № 5, п.210/192).
Во изменение постановления ПБ от 15.1У.34г.утвердить следующий руководящий состав делегации в Польшу - Эйдеман и Хрипни, во Францию- Уншлихт и Хрипин, в Италию - Эйдеман и Меженинов.
Вписки посланы: т.т.Ворошилову, Крестинскому, Артузову, Жданову.
15 июля 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 10) (22938)

29 июня 1935 г. трест «Азнефть» разукрупнен на четыре треста: «Сталиннефть», «Орджоникидзенефть», «Лениннефть», «Азизбековнефть». К 1936 г. «Азнефть» реорганизуется в Азнефтекомбинат, которому подчинялись районные промысловые тресты: «Лениннефть» (балахано-раманино-сабунчинские площади), «Сталиннефть» (БибиЭйбат и Бухта Ильича), «Орджоникидзенефть» (Сураханы), «Азизбековнефть» (Кала), «Кагановичнефть» (Кара-Чухур, Зых), «Молотовнефть» (Лок-Батан, Пута и Шабаны), «Кировнефть» (Бинагады), «Артемнефть», «Кергезнефть» и «Алятнефть» (11232). В 1935 г. в системе Главгормаша был создан трест «Азнефтемаш», куда входили заводы: им. лейтенанта Шмидта, им. Ф.Э. Дзержинского, «Бакинский рабочий», авторемонтный завод и специализированные мастерские «Азнефти» (11232).

29 июня в 1934 году сдается в эксплуатацию Чебоксарский кирпичный завод (14937).

Жизнь и внутреняя политика:

29 июня 1934 г. суда «Хабаровск», «Анадырь» и «Север», на которых еще осенью 1933 г. от цинги умерли более десятка человек, освободились из ледового плена и в сопровождении самолёта ПР-5 Л-1090 под управлением Ф.Б. Фариха и бортмеханика Ф.П. Бассейна ушли на восток, достигнув Владивостока в конце июля. За «большую работу но выводу зимующих судов Колымской экспедиции, а такж е имеющих решающее значение изыскательных работ по поискам сухопутных аэродромов» приказом заместителя начальника ГУСМП С.С. Иоффе №808 от 31 декабря 1934 г. Ф.Б. Фариху и Ф.И. Бассейну была объявлена благодарность с премированием их фотоаппаратами «Лейка» (25653).

Внешняя политика:

29 июня 1934 вышло постановление СНК N 1541/264сс "О десятилетии Монгольской Республики" и решили подарить:
а) 2 пассажирских самолета с моторами Райт
б) 2 пассажирских автобуса ЗИС
в) 10 кинопередвижек с набором кинолент...(2225,1).

Между 29 июня и 4 июля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 10, особая папка, 1934 г.
О кредитах в Германии 
Отказаться от нашего права использования дополнительного кредита в 25 млн марок в Германии (11652).

За рубежом:

29–30 июня 1934 летчики-любители братья Беньямин и Йозеф Адамович совершают перелет через Атлантический океан (20801).

29–30 июня 1934 - Болеслав и Юзеф Адамовичи перелетели через Атлантику. Самолет Bellanca J-300, (NR797W), c/n 3003, куплен за $ 22000. В дополнение к стандартным топливным бакам 1627 д, он был оснащен дополнительным 440-галлонным баком и дополнительным аварийным топливом в баках. Стартовав в 5 утра с Ньюфаундленда, утром 30 июня приземлились в Каннах во Франции. После задержки, вызванной ремонтом шасси, братья прибыли в Варшаву 2 июля, где были встречены как герои (33445).

29 июня 1934 была ночь длинных ножей в Германии. Нацисты провели чистку рядов и покончили с влиянием штурмовых отрядов (СА). Казни продолжались до 2 июля и среди жертв были Э.Рем, г фон Шлейхер и 70 видных нацистов (3907,186).

Авиапромышленность:

30 июня в 1934 году экипаж в составе Громова, Филина и Спирина на «АНТ-25» (РД) отправился в первый продолжительный экспериментальный полет, одной из целей которого было "выяснение вопроса о выполнении технических требований к военному варианту самолета". В начале все шло хорошо. Взлетев со Щелковского аэродрома (Чкаловская), самолет долетел до Качи, вернулся в Москву, сбросив по пути над ногинским полигоном условный бомбовый груз - 1000 кг дроби, и снова устремился к Каче. Через 27 часов 21 минуту из-за нарушения работы топливопитания полет прекратили с посадкой в Каче. И хотя попытка длительного полета не удалась, был получен первый практический результат - подтверждена возможность использования РД в качестве бомбардировщика с радиусом действия 2000 км (14938).

30 июня 1934 года самолет РД вылетел в полет на дальность 5250 км по маршруту Щелково-Харьков-Севастополь-Харьков-Москва-Ногинск (полигон)-Москва-Харьков-Севастополь-Харьков-Москва со сбрасыванием в середине маршрута 1000 кг груза с бетонированной дорожки Щелковского аэродрома в 3 час. 55 мин..
По сравнению с испытаниями проводившимися в 1931 году разбег самолета сократился почти в 2 раза, что объясняется улучшением аэродинамических свойств самолета за счет обтяжки крыльев полотном и лакировки, а также установкой мотора с большой степенью сжатия.
Самолет имел сильную тенденцию валиться влево, что как обнаружилось впоследствии являлось результатом перетекания горючего на левую сторону.
В 4 час. 15 мин. прошли на высоте 1500 м на Московский аэродром откуда взяли курс на Харьков.
Харьков прошли в 7 час. 48 мин.
Севастополь прошли и повернули обратно в 11 час. 25 мин.
Харьков прошли в 15 час. 04 мин.
Москву прошли в 20 час. 00 мин. и взяли курс на полигон в Ногинск для сбрасывания груза.
Сбрасывание груза было произведено с высоты 4000 м.
На обратном пути от полигона прошли Москву в 21 час. 00 мин., обратный путь от района Тулы до Евпатории происходил ночью.
В 4 час. 43 мин. прошли Севастополь и повернули в последний рейс на Москву.
Но вследствие сомнения в достаточности горючего на путь до Москвы от озера Сиваш вернулись в Севастополь и в 7 час. 16 мин. произвели посадку на Качинском аэродроме.
Касаясь поведения материальной части в полете, необходимо отметить, что в течение всего полета длительностью 27 час. 21 мин. и обратного полета в Москву длительностью 8 часов, мотор М-34 работал безукоризненно.
В части управления самолетом необходимо отличить большую затрату физической энергии при болтанке.
Во время полета отдых экипажа был невозможен из-за неудовлетворительной вентиляции и одежды.
В течение всего полета температура в кабине была ниже 0 и ночью около – 12 градусов (4013,12-18).

30 июня - 1 июля 1934 года для проверки ряда вопросов, связанных с полетом на предельную дальность был проведен большой экспериментальный полет самолета РД с мотором М-34 редукторн. Со степенью сжатия 6,6.
Целью полета являлось:
1. Проверка готовности всей материальной части (самолет, мотор, моторное оборудование) и испытание ее в условиях длительной работы.
Выяснение вопроса о выполнении технических требований к военному варианту самолета РД (дальность 4000 км со сбрасыванием в середине пути 1000 кг бомб).
Проверка правильности расчетов полета на предельную дальность в отношении расхода горючего и возможности выполнения заданных режимов полета для наименьшего израсходования горючего.
Пробная тренировка экипажа в длительном полете, проверка пригодности аэронавигационного оборудования для ночных и слепых полетов и выяснение наилучших условий бытового оборудования и обслуживания.
Беспосадочный полет на 5250 км по маршруту Щелково - Москва - Кача - Москва - Ногинск - Москва - Кача - Москва.
Основные данные полета
Самолет вылетел из Щелково в 3 часа 55 мин. Утра 30 июня 1934 года. Через 27 час. 21 мин., пролетев 4325 км земного пути по маршруту Щелково - Москва - Кача - Москва - Ногинск - Москва - Кача - Сиваш - Кача, самолет произвел посадку на Качинском аэродроме в 7 час. 16 мин. 1 июля 1934 года.
В Ногинске была произведена сброска одной тонны груза (взамен бомб). За время полета израсходовано 2120 кг горючего. Средняя земная скорость 158,2 км/час (3852).

30 июня 1934 года было закончено оборудование станка для 500-часового эксплуатацион. испытания мотора Райт-Циклон (6812).

30 июня 1934 г. Записка К.Е. Ворошилова И.В. Сталину и Г.К. Орджоникидзе в связи с невыполнением постановления Политбюро ЦК ВКП(б) о закупке авиамоторов № 18258 сс/о
Сов. секретно
Экз. № 1
Политбюро ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Тов. Орджоникидзе
Политбюро 2 апреля с.г. приняло решение заказать фирме «Райт-Циклон» только 20 метрических моторов, а остальные моторы заказать в дюймовом измерении.
Полученную экономию от удешевления заказа 392 тыс. золотых рублей было предложено обратить на увеличение заказа запасных частей и на авиаприборы.
Начальник ГУАП тов. Королев, как видно из прилагаемой телеграммы тов. Богданова из Нью-Йорка, упорно уклоняется от выполнения этого решения.
Несмотря на всю ясность и категоричность решения Политбюро, тов. Королев целым рядом противоречивых распоряжений вопрос о заказах и остатках средств настолько запутал, что сейчас трудно разобраться, сколько же средств может быть обращено на приобретение авиаприборов.
Прошу обязать тов. Королева точно выполнить решение Политбюро.
К. Ворошилов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 343. Л. 144. Подлинник (23872).

30 июня 1934 г. экипаж в составе М.М. Громова, А.И. Филина и ИТ Спирина отправился в первый продолжительный экспериментальный полет на РД, одной из целей которого было «выяснение вопроса о выполнении технических требований к военному варианту самолета». Вначале все шло хорошо. Взлетев со Щелковского аэродрома (Чкаловская), самолет долетел до Качи, вернулся в Москву, сбросив по пути над полигоном в Ногинске условный бомбовый груз - 1000 кг дроби, и снова устремился к Каче. Через 27 часов 21 минуту из-за нарушения работы топливопитания полет прекратили с посадкой в Каче. И хотя попытка длительного полета не удалась, был получен первый практический результат - подтверждена возможность использования РД в качестве бомбардировщика с радиусом действия 2000 км (24991).

30 июня 1934 г. экипаж в составе летчиков М.М. Громова, А.М. Филина и штурмана И.Т. Спирина установил рекорд СССР дальности полета. АНТ- 25 пролетел 4465 км за 27 ч 21 мин. Через месяц те же летчики улучшили рекорд: за 39 ч 1 мин было пройдено 6559 км. В сентябре 1934 г., летая по треугольнику Москва—Рязань—Харьков, экипаж М.М. Громова за 75 ч 2 мин. покрыл расстояние 12 411 км. Этот рекордный полет стал последним экзаменом новой машины перед ее генеральным испытанием беспосадочным перелетом из СССР в США (25675).

Другие оборонные отрасли:

30 июня 1934 г. Посещение полигона в Кузьминках (Москва) военной делегацией Италии во главе с начальником химической службы генералом Риккетти. Как докладывал Я.М.Фишман наркому обороны К.Е.Ворошилову, для гостей из Италии был «проведен показ химических средств на НИХП на тактической фоне… Впечатление у них получилось большое и солидное» (17133).

Жизнь и внутренняя политика:

30 июня 1934 года дала ток Нивская ГЭС-2, первая в стране гидроэлектростанция, построенная за Полярным кругом по плану ГОЭЛРО (Мурманская область). Нивская ГЭС предусматривалась еще планом ГОЭЛРО (Государственная электрификация России), принятом в 1920 году. Дело в том, что в находящихся неподалеку Хибинах, крупнейшем горном массиве Кольского полуострова, были обнаружены богатейшие запасы фосфорного сырья, в котором в то время остро нуждалась промышленность страны. Но, чтобы начать освоение месторождений, требовались новые энергетические мощности. И первым шагом в этом направлении стала гидроэлектростанция на Ниве. По проекту мощность будущей станции должна была составить 25 тысяч лошадиных сил.
Работы начались в 1930 году, уже через год был создан трест «Нивастрой» и одноименный поселок, а само строительство решением правительства СССР было отнесено к числу ударных строек. Так как средств механизации в то время не хватало, для строительства были привлечены и спецпереселенцы, раскулаченные и ссыльные.
К концу 1931 года в поселке Нивастрой уже проживали 1466 семей, или 6166 человек. Механизацию на строительных работах составляли всего два крана, одна камнедробилка и две бетономешалки. Поэтому большинство работ велось вручную: лопатами копали котлованы, напорный бассейн, отводящий канал, вручную отсыпали плотину и выполняли все бетонные работы. Таким образом вынули 1,6 млн кубометров «моренного грунта» (характерная для Заполярья смесь камня и льда) и 142 тысячи кубометров скальных пород, отсыпали для плотины 460 тысяч кубометров грунта, 118 тысяч «кубов» камня и уложили 73 тысячи кубических метров бетона.
Первый ток Нивская ГЭС дала 30 июня 1934 года. За ударный труд 202 спецпереселенца были досрочно освобождены и восстановлены в гражданских правах, а передовикам строительства вручили почетные грамоты и премии.
Именно с этой первой в мире гидроэлектростанции, построенной за полярным кругом, началось бурное развитие энергетики и промышленности Кольского полуострова. Создание Нивской ГЭС дало возможность освоить крупнейшие апатитовые месторождения, обнаруженные в Хибинском массиве, и построить шахтерский город Хибиногорск (ныне Кировск в Мурманской области) (21178).

За рубежом:

30 июня в 1934 году впервые публично представили на выставке Королевских ВВС в Хэндоне английский торпедоносец-разведчик «Blackburn» «B.6» «Shark» («К4295», изначально «В-6»). Первое впечатление от летных данных самолета было вполне удовлетворительным, а в августе фирма «Blackburn» получила заказ на постройку небольшой серии из 16 самолетов. В октябре машина получила официальное наименование «Shark I» ("Акула"). Основным ее отличием от опытного образца стал увеличенный капот двигателя, который закрыл собой коллектор выхлопных патрубков (14938).

June 30 1934 Hitler carries out blood purge of Nazi Party (1037).

June 30 1934 'Night of the Long Knives' as Nazis murder their own storm trooper leaders (1050).

30 июня 1934 А.Гитлер расправляется со сторонниками в ночь длинных ножей и ликвидировал соединения штурмовиков СА. Это был путч Рема и было убито несколько нацистских лидеров (1037;1050). Ночь длинных ножей была направлена на укрепление дружбы с армией. SturmAbreilung (СА) заменили на StutzStffeln (СС) (2438,463).

30 июня 1934 Гитлер устроил расправу над своими соратниками, лидерами штурмовиков СА («Ночь длинных ножей») (4962). Руководители штурмовых отрядов (СА) собравшиеся на конференцию в отеле "Времена Года" в курортном городке Бад-Вайсзее близ Мюнхена были арестованы эсэсовцами. Етой же ночью (вошедшей в историю под названием "Ночь длинных ножей") в Берлине СС арестовало руководителей СА , не участвовавших в конференции. Большинство арестованных были вскоре расстреляны. Так Гитлер рассправился со своим конкурентом , главой СА Эрнестом Рэмом (4963 ).

30 июня 1934 года Адольф Гитлер расправился с соратниками, приведшими его к власти. Это событие получило название «Ночь длинных ножей».
А к власти Гитлера во многом привели штурмовики-коричневорубашечники под командой Эрнста Рема. В августе 1921 года Рем создал СА, «народную армию», набрав в нее националистов, хулиганов и бандитов. Под руководством Рема штурмовики СА сначала одолели в уличных сражениях с коммунистов, а потом сыграли важную роль в победе нацистов на выборах 1933 года. Гитлер называл Рёма другом и товарищем по оружию.
Но постепенно Рем мешать всем. Крупным капиталистам он мешал из-за своей идеи-фикс о социалистической революции в Германии. А лидеров нацистской партии Гитлера, Геринга и Гиммлера беспокоила непредсказуемость его бандитской армии. Появились слухи, что Рем готовит вооруженный переворот. В конце концов, Гиммлер и Геринг убедили Гитлера разделаться с СА и Ремом, сфабриковав документы, что тот собирается разделаться с ним.
Между тем штурмовики во главе с Ремом собрались на слет в баварский курортный город Бад-Висзее, чтобы в своем кругу попить пивка и повеселиться.
30 июня 1934 года самолет, на котором прилетел Гитлер со своей свитой, приземлился в Мюнхене. Фюрер сказал: «Это самый чёрный день в моей жизни. Но я поеду в Бад-Висзее и учиню строжайший суд». Сначала он отправился к министру внутренних дел Баварии. Там находились арестованные руководители баварского СА, Шейнгубер и Шмидт. Они отдали честь фюреру, но в ответ Гитлер сорвал с них знаки отличия и выхватил револьвер. Но его опередил один из телохранителей, Эмиль Морис, расстреляв офицеров в упор. Гитлер пнул ногой один из трупов и сказал: «Эти люди были не так уж и виноваты».
Потом Гитлер отправился в Бад-Висзее, где Рем и его соратники спали после кутежа. Эсэсовцы под командованием Генриха Гиммлера выволакивали «коричневых» прямо в белье на улицу и тут же расстреливали. Не понимая, что происходит, они умирали с криками: «Хайль Гитлер!»
А между тем сам Адольф Гитлер лично арестовывал Рема. Накричав на бывшего друга и соратника, вместе с которым когда-то основал нацистскую партию, фюрер велел отвезти его в мюнхенскую тюрьму Штадельхайм. В соседней комнате поручные фюрера обнаружили обергруппенфюрера СА Эдмунда Хайнеса, ближайшего помощника Рёма, который лежал в постели со своим молодым шофером. Хайнес и его любовник были расстреляны на месте.
150 высших руководителей СА, подозреваемых в измене, были брошены в угольный подвал казармы кадетской школы в Лихтерфельде. Их мелкими партиями выводили и ставили к стенке. Эсэсовцы срывали с них рубашки и углем рисовали черный круг на левой стороне груди. Это были мишени, куда целилась расстрельная команда.
Похороны Рема
Спустя два дня был убит Рем. Гитлер распорядился оставить в его камере револьвер и дал ему десять минут, чтобы тот сам избрал "способ чести". Рём отказался поверить такому приказу и потребовал, чтобы к нему пришел его друг: «Если мне суждено быть убитым, пусть Адольф сделает это своими руками», – заявил он. Тогда два охранника, действуя по приказу Зеппа Дитриха, вошли в камеру и застрелили Рёма.
Предположительно, всего было расстреляно 77 нацистских главарей и около 100 рядовых членов. Под шумок руководители СС свели и кое-какие личные счеты. Геринг, из зависти к воинскому званию и влиянию генерала Курта фон Шлейхера, распорядился ликвидировать его. Эсэсовцы ворвались в его дом и пристрелили Шлейхера с женой за завтраком, правда, пощадили присутствующую при этом его пятнадцатилетнюю падчерицу. В Мюнхене 75-летнего Густава фон Кара, который одиннадцатью годами раньше подавил гитлеровский «Пивной путч» 1923 года, вытащили из дома, забили до смерти, а тело кинули в болото. Не повезло и известному музыкальному критику Вилли Шмиду - его перепутали с человеком по имени Вилли Шмидт. Ошибка в одну букву стоила критику жизни.
13 июля 1934 Гитлер выступил в рейхстаге с речью о ликвидации заговора «коричневорубашечников». Закончил свое выступление он такими словами: «В этот час, взяв ответственность за судьбу германской нации на себя, я стал высшим Судией для немцев... Каждый должен знать, что если впредь он замахнется на государство, его жребием будет смерть!»
По мотивам одной из легенд о короле Артуре, в которой свирепые саксы в Стоунхендже предательски убивают пирующих воинов Вортигерна, расправа Гитлера над бывшими соратниками была названа «ночью длинных ножей».
И уж не из-за этой ли ночи Нюренбергский трибунал, вопреки протесту советского обвинителя, так и не признал, в отличие от СС и СД, СА преступной организацией?

[bookmark: YANDEX_5]30 июня  1934  года в субботу самолет Гитлера с охраной СС приземлился в Мюнхене, где и начались аресты «неугодных» людей, а потом делегация отправилась в Бад-Висзее, где Рем и несколько его соратников были арестованы, часть убита на месте. В это же время по заранее подготовленным спискам силами СС были произведены аресты и уничтожение руководителей СА и в других городах Германии. 150 высших руководителей СА были арестованы и посажены в подвал казармы кадетской школы в Лихтерфельде, а затем – расстреляны, в том числе и Рем. Многие из арестованных понятия не имели, за что их схватили, а некоторые шли на смерть с криком «Хайль Гитлер!». По Германии прокатилась волна террора, казни длились до 2 июля и прекратились только по приказу Гитлера (17290).

Ночью 30 июня 1934 г. канцлер Гитлер начал уничтожение «левых» нацистов – штурмовиков. Он лично участвовал в аресте министра Рема и сотни его приближенных из СА – они были расстреляны. Предполагается, что было уничтожено около 400 противников канцлера. 2 июля 1935 г. президент Германии Гинденбург в публичном послании одобрил действия канцлера. 2 августа 1934 г. Гинденбург скончался. Обязанности президента перешли к Гитлеру. Германию после правого переворота 17 июня – 2 августа возглавили:
И.о. президента канцлер Гитлер;
Фактический заместитель по военным делам министр Бломберг;
Заместитель по партии Гесс;
Министр пропаганды Геббельс;
Вице-канцлер Франц фон Папен (17325).

Авиапромышленность:

С конца июня 1934 начались дальние испытательные полеты с целью проверки доработанного АНТ-25. Летали до сентября 1934 (80,335).

В самом конце июля 1934 г. первую машину ХАИ-1ВВ № 3211 передали на госиспытания, и то с недоведенным стрелковым вооружением. Контрольные полеты военного варианта ХАИ-1 № 3211 в НИИ ВВС на Центральном аэродроме в Москве провел с 8 по 10 августа 1934 года летчик-испытатель П.И.Стефановский.
Во время испытаний смогли проверить боеспособность только стрелкового вооружения. Изготовление бомбодержателей в ЦАГИ задерживалось на неопределенный срок. Стефановский оценивал в работе синхронную пулеметную установку стрельбы через винт — ПУЛ-9 (как на истребителе И-5) с боезапасом в 500 патронов, а летнаб — шкворневую установку под пулемет ДА. Мнение о боевых возможностях ХАИ -1ВВ оказалось невысоким — стрелковое вооружение испытаний не выдержало, и самолет отправили на доработку. Повторные испытания в НИИ ВВС в октябре 1934 года вновь выявили недочеты по передней синхронной установке пулемета. Ожидаемого от ХАИ-1ВВ результата получить не удалось, к тому же развернулись работы над новыми самолетами-разведчиками И.Г.Немана и С.А.Кочеригина. Интерес к военному варианту ХАИ-1, как перспективному для принятия на вооружение, постепенно угасал (24250).

В конце июня 1934 Врид Нач. Дирижаблестрой Флаксерман писал Начальнику Гражданского Воздушного флота тов. УНШЛИХТУ:
РАПОРТ О посещении «Дирижаблестроя» Ворошиловым в 1934 г.
Настоящим-доношу, что 24-го июня 1934 г. площадку Долгопрудная в 2 часа 45 мин. посетил Нарком обороны тов. Ворошилов, который пробыл на площадке до 4 час. 30 мин.
Нарком обороны СССР тов. Ворошилов был встречен дежурным комендантом тов. Митро-фановым, Начальником строительства тов. Таба-кинъш и Начальником службы эксплуатации и Центрального Порта Дирижаблей тов. Соловьевым.
Тов. Ворошилов посетил деревянный эллинг, новый металлический эллинг, механические мастерские. Объяснения по строительству давались тов. Табакиным, по эксплуатации кораблей, выпуску их и характеристике — тов. Соловьевым, специально по кораблю В-7 ведущим инженером товарищем Харабковским.
В деревянном эллинге Нарком обороны СССР тов. Ворошилов осматривал корабль В-1, оболочку корабля В-7и пожелал лично увидеть ввод, вывод и полет корабля, что и было исполнено.
Полет продолжался всего 35 минут. Нарком обороны СССР тов. Ворошилов был сопровождаем кораблем по Дмитровскому шоссе на расстоянии до трех километров.
Несмотря на трудные метеорологические условия, начиная от аэродрома и в течении всего полета при сопровождении Наркоми корабль произвел в воздухе ряд эволюции: полеты на различных режимах моторов, сложные развороты, стоянка на воздушном якоре (с нулевой скоростью относительно земли) и проч. воздушные маневры.
При обходе эллингов и мастерских, а также стартовании и полете корабля Нарком обороны СССР тов. Ворошилов живо интересовался дирижаблестроением, технической эксплуатацией кораблей и техникой пилотирования дирижаблей, причем им были сделаны следующие замечания:
1) Отметил плохое качество строительства,
2) Обратил внимание на антисанитарное состояние территории строительного рабочего поселка.
3) Отметил, чтоДирижаблестроем израсходовано большое количество денег, при малой полезной отдаче государству.
4) Предложил ускорить выпуск кораблей В-6 и В-7.
5) Механизировать подачу водорода в корабли.
6) Форсировать механизацию вывода и ввода дирижаблей.
7) Снабдить дирижабли парашютами.
8) Одобрительно отозвался о наличии двустронней связи на рссстоянии 800 км
Врид Нач-ка Дирежаблестроя (Флаксерман) (10978).

Авиапромышленность:

В июне 1934 на заводе №39 приступили к постройке опытного экземпляра ЦКБ-26. Впоследствии отдельные детали менялись и дорабатывались, но облик машины в целом сохранялся неизменным. Модификации были связаны в первую очередь с постоянной переработкой тактико-технических требований к ББ-2. Ни в одном официальном документе речи о “дальнем” бомбардировщике еще не шло. Окончательный вариант требований рассмотрели на совещании в НИИ ВВС 10 июня, а уже 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис (6474).

В июне 1934 началась постройка опытного образца СБ (ЦКБ-26) и принято решение выполнить конструкцию смешанной (3846,5).

В июне 1934 г. начальнику ЦКБ опытного завода №39 С.В.Ильюшину были направлены утвержденные начальником ВВС РККА (в состав которых входила и морская авиация) Я.И.Алк-снисом “Тактико-технические требования к корабельному ката-пультному самолету с мотором Райт-Циклон ФЗ (КОР-1-РЦФЗ)”. От Ильюшина этот документ попал в занимавшуюся морскими самолетами бригаду №5 ЦКБ, которую возглавлял Г.М.Бериев (9966).

В июне 1934 г. на заводе №39 приступили к постройке опытного экземпляра ЦКБ-26 – ББ-2. Впоследствии отдельные детали менялись и дорабатывались, но облик машины в целом сохранялся неизменным. Модификации были связаны в первую очередь с постоянной переработкой тактико-технических требований к ББ-2. Ни в одном официальном документе речи о «дальнем» бомбардировщике еще не шло. Окончательный вариант требований рассмотрели на совещании в НИИ ВВС 10 июня, а уже 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис (25043).

В июне 1934 года Главное управление авиационной промышленности приняло решение организовать на заводе №18 серийный выпуск бомбардировщиков АНТ-36 (ДБ-1), созданных на базе разработанного А. Н. Туполевым самолета АНТ-25 (РД) (19822).

В июне 1934 г. бригада № 3 Чижевского была преобразована в Бюро особых конструкций - БОК и получила в свое распоряжение производственные мощности завода № 35 в Смоленске, где основным направлением ее работ стало создание высотных стратосферных самолетов с гермокабинами (9528).

В июне 1934 г. состоялось совещание у начальника Аэрофлота И.С. Уншлихта, из протокола которого следовало, что машина, предложенная Бартини - будущий “Сталь-7”, разрабатывалась в пассажирском и военном вариантах (11994).

В июне 1934 года начальник Аэрофлота И. С. Уншлихт собрал совещание по рассмотрению эскизного проекта самолета двойного назначения «Сталь-7», разработанного в СНИИ ГВФ. Как следует из протокола совещания, машина, предложенная Бартини, разрабатывалась в пассажирском и военном вариантах.
Первоначально самолет прорабатывался с двигателями М-17, а затем – с лицензионными «Испано-Сюиза», получившими в Советском Союзе обозначение М-100. Для обоих вариантов самолета задавалась посадочная скорость 80 километров в час, максимальная с двигателями М-17 – 350, а с М-100 – 370 километров в час. Рассматривался вариант «Сталь-7» и с моторами М-34. Создавая этот самолет, Бартини пришел к выводу, что с двигателями М-100 мощностью по 750 лошадиных сил на высоте 2400 метров можно перешагнуть 400-километровый рубеж скорости, и интуиция, в сочетании с точным расчетом, не подвела конструктора.
Разрабатывая свой проект, Роберт Людвигович, помимо достижения высоких летных данных самолета, не забывал и о комфорте для пассажиров. Однако руководители гражданской авиации думали иначе, ставя на первое место скоростные характеристики машины. В итоге по их требованию высоту салона снизили с 1,8 до 1,55 метров, и пассажирам даже среднего роста пришлось бы перемещаться по салону в полусогнутом положении.
Желание руководства ГВФ сделать гражданскую авиацию резервом ВВС привело к тому, что в протоколе совещания у начальника Аэрофлота И. С. Уншлихта 3 июня 1934 года появилась запись:
«Просить ВВС РККА в срочном порядке, чтобы не задерживать дальнейших работ по самолету «Сталь-7», дать заключение и предложения по военному варианту…» (19197).

В июне 1934 прекратились все работы над АНТ-23 (И-12) (2072,70).

В июне 1934 г. зам. начальника ЦАГИ А.Н. Туполев распорядился о прекращении постройки самолёта. Интересно отметить, что ещё в апреле 1933 г. подкомиссия РВС СССР при обсуждении плана опытного строительства самолётов и моторов на 1933 г. исключила И-12 2М-22 из плана (15823).

В июне 1934 года, учитывая невысокие для 1934 года летно-тактические характеристики, зам. начальника ЦАГИ А.Н. Туполев распорядился о прекращении постройки второго экз. И-12 Бауманский комсомолец. Интересно отметить, что еще в апреле 1933 года подкомиссия РВС СССР при обсуждении плана опытного строительства самолетов и моторов на 1933 год исключила самолет И-12 2М-22 из плана (19172).

В июне 1934 чертежи СБ (АНТ-40) были переданы из КОСОС в ЗОК (80,232).

В июне 1934 К.Е.Ворошилов писал письмо № 18229 сс/о заместителю председателя СТО Куйбышеву В.В.
Предложения начальника ГУАПа Королева об окончательной программе по самолетам И-16 (протокол КО № 6, пн. 8-1) я поддерживаю. Против сокращения поставки Наркомвоенмору, в связи с увеличением программы по И-16, 60-ти моторов в резерв и 35-ти моторов для И-5, я не возражаю, при условии, что предлагаемое Королевым количество И-16 будет действительно полностью нам поставлено.
Необходимо разрешить вопрос с оплатой этого увеличенного заказа.
Учитывая, что с заказа снимается 60 моторов М-22 и 35 моторов М-22 для И-5, недостает все же на оплату заказа 13,7 млн. рублей, которые прошу отпустить из резервного фонда СНК (4170, 58).

В июне 1934 стало ясно, что завод 125 станет единственным производителем И-14. Строили ЗК, но в мае 1934, когда стали строить первые И-14 - корпуса еще не были закончены (4020,14).

В июне 1934 Начальник УМТС и Вооружений ВВС Ф.И. Жаров, находящийся на заводе № 21 на момент поступления приказа, по прибытию в Москву доложил Я.И. Алкснису: «...Решение вопроса о переброске для производства самолёта И-14 на 125 завод неверное. Это заведомо машину погубить. Я предлагаю И-14 перебросить на завод № 22, вместо МИ3, а уже, в крайнем случае — на завод № 18».
Строившийся с 1932 г. серийный авиазавод № 125 имени И.В. Сталина, расположенный в 8 км от города Иркутска, вблизи ж/д станции Иннокентьевская. и в 2 км от реки Ангары, последовательно, правительственными постановлениями намечался для серийной постройки: разведчиков Р-5 — 500 экз. в год, морских дальних разведчиков МДР-4 — 84 экз. в год и истребителей И-14 — от 8 до 30 самолётов в 1934 г. (15823).

В июне 1934 г. «Сталь-6» поступила на государственные испытания в НИИ ВВС К этому времени для улучшения обзора с места пилота кабину изменили, сделав фонарь выступающим из фюзеляжа, с гаргротом за ним. Основными задачами испытаний было изучение новой системы охлаждения для оценки возможности её применения на других самолётах и определение особенностей эксплуатации самолёта с одноколёсным шасси (15844).

В июне 1934 г. «Сталь-6» поступила на государственные испытания. К этому времени для улучшения обзора с места пилота кабину изменили, сделав фонарь выступающим из фюзеляжа, с гаргротом за ним. Основными задачами испытаний было изучение новой системы охлаждения для оценки возможности её применения на других самолётах и определение особенностей эксплуатации самолёта с одноколёсным шасси.
Первый тренировочный полёт с аэродрома НИИ ВВС состоялся 18 июня. Самолётом управлял Пётр Михайлович Стефановской. 20 июня он вновь поднял машину в воздух. В тот день предстоял полёт с убранным шасси по определению поведения самолёта на максимальной скорости. Но выполнить программу не удалось: в полёте оборвался трос, предназначавшийся для уборки и выпуска одной из крыльевых опор. При посадке были помяты концы элеронов, погнута нижняя нервюра руля поворотов.
Исправление повреждений и доработки механизма уборки и выпуска шасси заняли более двух недель. 8 июля состоялся третий испытательный полёт на определение скорости на мерной базе при полёте у земли, но задание и на этот раз не было выполнено. При увеличении скорости до 300 км/ч самолёт стало сильно кренить. Лётчик был вынужден прекратить полёт. Уже на земле обнаружился обрыв ленты, крепившей собиратель пара в левой плоскости.
Машину быстро ввели в строй, но на следующий день в полёте сорвало фонарь кабины. Лётчик благополучно приземлился.
Следующий полёт едва не закончился катастрофой. О том, что случилось, сказано в отчёте по испытаниям:
«13/VII с. г. в 20 час. 45 мин. самолёт вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 100 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2–3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперёд не идет на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» [119].
18 августа отремонтированную машину подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

В июне 1934 г. начальнику ЦКБ опытного завода №39 С.В. Ильюшину были направлены утвержденные начальником ВВС РККА (в состав которых входила и морская авиация) Я.И. Алкснисом «Тактико-технические требования к корабельному катапультному самолету с мотором Райт-Циклон ФЗ (К0Р-1-РЦФЗ)». От Ильюшина этот документ попал к начальнику бригады №5 ЦКБ (занимавшейся морскими самолетами) Г.М. Бериеву (12279).

В июне 1934 было получено задание на двухместный корабельный катапультный самолет КОР-1 с двигателем Райт Циклон SR-1820 (451).

В июне 1934 г. начальнику ЦКБ опытного завода № 39 С.В. Ильюшину были направлены утвержденные начальником ВВС РККА (в состав которых входила и морская авиация) Я.И. Алкснисом «Тактико-технические требования к корабельному катапультному самолету с мотором Райт-Циклон ФЗ (КОР-1-РЦФЗ)». От Ильюшина этот документ попал в занимавшуюся морскими самолетами бригаду № 25 ЦКБ, которую возглавлял Г.М. Бериев.
Новое задание не стало полной неожиданностью для Георгия Михайловича. Он только что возвратился из длительной зарубежной командировки, во время которой посетил итальянскую военно-морскую базу Специя, ознакомился там с тяжелым крейсером «Больцано» и его авиационным вооружением. Бериев также осмотрел небольшой завод в Специи, на котором строились корабельные катапульты для итальянского ВМФ. Сразу после приезда Бериева откомандировали в Севастополь для знакомства с хейнкелевской катапультой К-3 и гидросамолетом КР-1.
Бериеву предстояло решить весьма сложную задачу, создав машину, соответствующую весьма жестким тактико-техническим требованиям. Гидросамолет должен был иметь хорошую мореходность, чтобы садится в открытом море, цельнометаллическую конструкцию с применением отечественных коррозионно-стойких материалов. По условиям корабельного базирования крылья КОР-1 должны были складываться, ширина самолета в таком положении не должна была превышать 5 метров, длина самолета — 11 метров, высота — 4. Старт с катапульты требовал повышенного внимания к прочности планера, и одновременно он же ограничивал взлетный вес. Взлетная скорость при катапультном старте определялась в 115 км/ч, максимальное ускорение — 4,0 д. В «Требованиях» оговаривалась схема нового разведчика: «Однопоплавковый гидросамолет или летающая лодка».
На КОР-1 возлагались следующие задачи: воздушная разведка, корректировка огня корабельной и береговой артиллерии, бомбометание и атака пулеметным огнем с пикирования. С катапульты самолет должен был применяться в двух вариантах: «А» — разведчик-корректировщик со стрелковым вооружением и «Б» — пикирующий бомбардировщик с бомбовой нагрузкой 200 кг, поднимаемой вместо части топлива. Прием самолета на борт корабля должен был осуществляться с помощью специального брезентового спуска («фартука»[1]) и корабельного крана на ходу или только краном без хода. Не исключалась возможность создания и гражданского варианта, как скоростного почтового самолета и промыслового, для использования в Арктике (23541).

В июне 1934 г. были подготовлены материалы комиссии начальника военной группы Комиссии Советского Контроля при СНК Г.Д. Хаханьяна. В них было сказано:
«1. В целях повышения качества и надлежащей организации опытного самолетостроения последнее сосредоточить в следующих конструкторских бюро:
а) ЦАГИ- тяжелые и средние сухопутные гидросамолеты;
б) завод №39 - средние и легкие сухопутные самолеты; окончить строительство МБР-5, после чего гидрогруппу перевести на з-д №31;
в) завод №18- переведя туда опытную часть ХАЗОСС'а - тяжелые и средние сухопутные самолеты;
г) ХАИ - средние и легкие самолеты;
д) завод №81 передав его в систему ГУАП - стальные самолеты;
е) завод №31 - организовать конструкторское бюро, сосредоточив туда конструкторов-гидристов - гидросамолеты;
ж) завод №4 7 - легкие самолеты;
з) передать экспериментальное десантное бюро Гроховского в систему ГУАП; последнему обеспечить бюро соответствующей производственной базой» (19937).

В июне 1934 года Главное управление авиационной промышленности приняло решение организовать на заводе №18 серийный выпуск бомбардировщиков АНТ-36 (ДБ-1), созданных на базе разработанного А. Н. Туполевым самолета АНТ-25 (РД) (17288).

В июне 1934 года Бюро особых конструкций перешло на завод 35, где был создан опытный цех и где в основном и была закончена постройка самолета БОК-1 (7851).

В июне 1934 г. были подготовлены и материалы комиссии Хаханьяна:
1. В целях повышения качества и надлежащей организации опытного самолетостроения последнее сосредоточить в следующих конструкторских бюро:
а) ЦАГИ - тяжелые и средние сухопутные гидросамолеты;
б) з-д N 39 - средние и легкие сухопутные самолеты; окончить строительство МБР-5, после чего гидрогруппу перевести на з-д N 31;
в) з-д N 18 - переведя туда опытную часть ХАЗОСС"а - тяжелые и средние сухопутные самолеты;
г) ХАИ - средние и легкие самолеты;
д) з-д N 81 передав его в систему ГУАП - стальные самолеты;
е) з-д N 31 - организовать конструкторское бюро сосредоточив туда конструкторов-гидристов-гидросамолеты;
ж) з-д N 47 - легкие самолеты;
з) передать экспериментальное десантное бюро Гроховского в систему ГУАП; последнему обеспечить бюро соответствующей производственной базой.
ГУАП"у принять меры по своевременному созданию конструкторских бюро в Казани (124 з-д) и Иркутске (125 з-д).
II. Для работ по улучшению материальной части, строящейся на заводах, созданию эталонов, модификации и постройке новых опытных самолетов организовать на всех серийных заводах опытные отделы во главе с главными конструкторами и в составе: конструкторских бюро, лабораторий и опытных цехов.
III. Признавая необходимым форсирование строительства более современной научно-технической базы для ЦАГИ предложить комиссии Ворошилова представить проект решения КО к 1 июля с.г.
Приступить в этом году к строительству малых аэродинамических труб для обеспечения опытного самолетостроения на з-де N 39, з-де N 18 и при ХАИ. Трубы ввести в эксплуатацию к 1.6.35 г.
IV. НКТП в течение 1934 г. организовать опытные отделы на смежных заводах, обслуживающих авиапромышленность карбюраторами, радиаторами, винтами, авиаприборами, магнето, вооружением, лаками и красками и т.д.
V. Сосредоточить постройку деревянных винтов и лыж на Красносельской мебельной ф-ке, передав последнюю ГУАП"у. З-д N 28 иметь как основную базу по производству и проектированию металлических винтов (дюралевых, электронных, пустотелых стальных). На заводе создать конструкторское бюро.
VI. Построить мощный радиаторный завод на базе 32 и 34 заводов, создав при нем сильное конструкторское бюро
У11. Усилить НИР, в первую очередь в области аэродинамики, в ЦАГИ, ВВА,Авиа ВТУЗах и др. Организациях.
Считая недопустимым отсутствие обмена опытом, взаимной связи и информации между организациями и лицамси, занимающимися НИР и опытным самолетостроением, предложить ГУАП наладить постановку симтематической взаимной информации о обмена опытом.
ОЕТИ обеспечить издание научных трудов ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, ВВС ЦМАТИМ и ГУГВФ в минимально короткие сроки.
В целях недопущения какого-либо отставания от заграничной авиационной техники практиковать плановые заграничные командировки конструкторских и научных сил, как для изучения заграничного опыта, так и для работы в соответствующих лабораториях.
Систематически снабжать все КБ, НИИ и АвиаВТУЗ заграничной НТЛ
У111. ЦАГИ разработать системы мероприятий по повышению ... (2268,57).

В июне 1934 г. И.В. Сталин и Г.К. Орджоникидзе обсудили кандидатуру К.Д.Кузнецова на должность начальника строительства завода № 126. Он уже имел опыт строительства Нижне-Новгородского автогиганта и Казанского авиационного завода. Орджоникидзе давал высокую оценку работе К.Д. Кузнецова, называя его «Генералом от промышленности» (12211).

В июне 1934 г. Дорнье "Валь" СССР-Н26 - Заводской № 91, двигатели - 2 М-17, дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н"- 17.01.34 г. прибыл из Севастополя в Красноярск и готовился к линейным рейсам. В конце июня из Москвы пришло распоряжение о назначении этой летающей лодки с экипажем В.М.Махоткина в Карскую экспедицию. По плану самолет должен был прибыть в Дудинку 7-го июля, но из-за неполадок с аварийным бензокраном он не смог вылететь из Красноярска раньше 11-го июля. Только 28-го июля СССР-Н26 выполнил разведку в море, найдя тяжелые льды с разряжением в направлении островов Арктического Института. В начале августа гидроплан был привлечен для создания бензиновой базы, т.е. занимался перевозкой топлива.
В конце августа 1934 г. СССР-Н26 доставил из Усть-Порта в Гыдо-Ямо экипаж самолета Н.К.Константинов, штурман Н.В.Зубов, 1-й бортмеханик В.Ф.Тарой, 2-й бортмеханик В.Я.Бывшев, бортрадист А.Д.Смирнов. В первой половине сентября ресурса моторов оставалось с небольшим запасом только на перелет в Красноярск. Командир самолета подал рапорт о завершении работы, но получил приказ стоять на Диксоне и страховать работу Дорнье "Валь" СССР-Н2. После того, как 13 сентября СССР-Н2 вылетел на Енисей, СССР-Н26 оставался на остров Диксон страховать работу теперь уже СССР-Н9 (11970).

В июне 1934 был подготовлен проект Постановления СТО:
Заслушав доклад НКВМ об учебных сборах тяжелой авиации на ДВ, проведенных зимою 1933-34 г. и в связи с этим о качестве вооружения тяжелой авиации и ее материально-техническом обеспечении СТО послановляет:
По вооружению тяжелой авиации
1. Отметить крупное значение успешно проведенных учебных сборов как в области боевой подготовки ВВС ы целом, так и в отношении освоения воздушной техники в массовой эксплоатации.
НКВМору опыт сборов использовать в подготовке всей тяжелой авиации РККА к выполнению боевых задач крупными соединениями на предельном радиусе действия кораблей и в усложненных условиях погоды днем и ночью, на морском и сухопутном театрах.
2. Приззнать, что корабли ТБ3 с М17 по своему радиусу действия (1150-1200 км) удовлетворяют минимальным оперативным требованиям, но обладают совершенно неудостаточным потолком (около 3000 м в районе цели после 6-8 часов полета), ограничивающим боевое применение тяжелой авиации и ислючающей дневные полеты ее в благоприятных условиях погоды на цели, защищенные ПВО.
3. В целях существенного повышения боевой эффективности тяжелой авиации в обеспечении ее свободы действия против любых целей - обязать НКТП всемерно форсировать массовый выпуск ТБ3 с М34 с редуктором и редуктором и нагнетателем, отнюдь не допуская снижения установленной на 1934 г. производственной программы: 55 ТБ3 с М34 с редуктором и 100 ТБ3 с М34 с редуктором и нагнетателем.
4. так как повышение летных свойств саморлетов, особо горизонтальной скорости, в значительной степени зависит от внешней.отделки самолетов (гладкость обшивки, устранения и убирания в полете с поверхности всяуих выдающихся деталей) - обязать НКТП под ответственность т. Орджоникидзе:
а) потребовать от каждого авиазавода и КБ под ответственность их директоров, резко улучшить внешнюю отделку всех выпускаемых самолетов, используя как свой собственный опыт по выпуску специально заказываемых самолетов, так и опыт иностранных стран.
б) не позже 1 июля с.г. совместнос НКВМ установить шкалу премий по внешней отделке ТБ3, прогрессивно возрастающих в связи с повышением горизонтальной скорости от этой отделки.
в) о принятых мерах и достигнутых результатах доложить КО первого августа и первого октября с.г.
5. Для предотвращения имеющих место резких различий в летных характеристиках кораблей ТБ3 М17 по набору высоты - НКВМ и НКТП не позднее 1 июля с.г. установить при сдаче и приемке самолетов на заводе обязательную проверку практического потолка, фиксируемого барографом, скороподъемность и горизонтальной скорости при нормальном полетном весе для данного типа самолетов и соответствие этих данных ТУ договора.
6. В целях предупреждения отказов материальной части в полете и связанных с этим вынужденных посадок из-за наблюдающихся неисправностей...васпомогательных механизмов, обслуживающих мотор (радиаторы, подводящие магистрали водяные и масляные, карбюраторы и др.) НКТП под ответственность т. Орджоникидзе не позже 1 сентября с.г. организовать масовый выпуск вполне надежно и безотказно действующих в полете радиаторов и других агрегатов по всем системам самолетов и моторов.
7. НКТП, под личную ответственность нач. ГУАП т. Королева, добиться к 1 февраля 1935 г. облегчения веса конструкции ТБ3 4М34Р с редуктором и редуктором и нагнетателем до 50% от нормального полетного веса (без перегрузок)без уменьшения коэффициента запаса прочности за счет применения в конструкции самолетов более легких и прочных материалов, полуфабрикатов и агрегатов с тем, чтобы по новому образцу был обеспечен серийный выпуск этих машин с 1 января 1935 г.
О принятых мерах и достигнутых результатах докладывать КО первого августа и 1 сентября с.г.
Для поощрения лучших работников по разрешению этой задачи НКТП тов. Орджоникидзе не позже 15 июня с.г. своим приказом установить прогрессивно-возрастающие премии за снижение веса конструкции ТБ3 с М-34 Р и РН по сравнению с принятыми на 1 апреля с.г. образцами - эталонами.
8. НКВМору с получением ТБ3 М34Р и РН, в первую очередь, вооружить этими кораблями части тяжелой авиации ДВ, начав с ВВС МС ДВ.
9. Начальнику ВВС РККА совместнос Нач. ГУАП организовать и не позже 1 июня с.г. послать на ДВ (Забайкалье и Приморье) две инженерные бригады для изучения и по возможности устранения на месте причин, влияющих на понижение потолка и скороподъемности самолетов ТБ3 4М17. Результаты доложить КО не позже 1 сентября с.г.
По вооружению и оборудованию самолетов
1. НКВТ в кратчайший срок реализовать с САСШ дополнительный заказ на аэронавигационное оборудование на общую сумму 392 500 руб. в счет экономии по заказу моторов Райт Циклон с САСШ. НКВМ использовать закупаемое оборудование в тяжелой авиации на ДВ.
2. НКТП под личную ответственность Нач. Главточмаша т. Голубова по имеющимся отечественным и заграничным образцам в текущем году поставить в серийное производство и обеспечить в 1935 г. массовое производство следующих приборов:...(2266,180).

В июне 1934 завод 19 под руководством А.Д.Швецова выпустил первые М-25 с ресурсом 100 час. Вскоре увеличили до 150, а затем - 350 (1123,29).

В июне 1934 г. был представлен образец глушителя для Р-5 Военной электротехнической академии, до летных испытаний не дошел - сгорел на земле. 
Пока радиолокации еще не изобрели, на больших расстояниях летательный аппарат могли засечь только по звуку, для чего строили специальные звукоуловители. Вам наверняка приходилось видеть в кино эти штуковины с граммофонного вида раструбами. Ну а на моторы, естественно, проектировали глушители, чтобы этот самый звук ослабить. Для Р-5 создали по крайней мере две конструкции глушителей.
Глушитель конструкции адъюнкта Андрианова из Военно-воздушной академии успешно испытывался в небе в мае-августе того же года, снизив шум от двигателя на треть, но не дал существенного выигрыша по общему уровню звука, который создавался еще и винтом. Так Р-5 и остался без глушителей (12034).

В июне 1934 г. был представлен образец глушителя для Р-5 Военной электротехнической академии, но до летных испытаний не дошел — сгорел на земле. Глушитель конструкции адъюнкта Андрианова из Военно-воздушной академии успешно испытывался в небе в мае-августе того же года, снизив шум от двигателя на треть, но не дал существенного выигрыша по общему уровню звука, который создавался еще и винтом. Так Р-5 и остался без глушителей (24990).

В июне 1934 Н.Н.П. был в Англии на Королевском смотре авиации вместе с А.Н.Т. и А.А.Микулиным, а также В.С.Молоковым и С.А.Леваневским (67,95).

В июне 1934 года председатель комиссии пом. командующего по ВВС БМ писал письмо N 1/415ссначальнику ВВС, начальнику ВМС, командующему морскими силами Балтморя.
Отчет по опытному учению по высотному торпедометанию на МСБМ 16 июня 1934 года
В исполнение Вашего приказа N 081 от 4 июня 1934 года комиссией 16 июня было проведено ученье по высотному торпедометанию (3563,1-4).
По другим данным 25 апреля или 1 мая уже началось строительство СБ.

В июне 1934 на Балтике во время летних маневров флота впервые провели групповую атаку высотными торпедами ТАВ-15 и на Марат с разных направлений вышли 12 ТБ-1. Поразили несколькими. Прицел СП-123 (561,7).

Машины были 121 и 122 эскадрилий. 6 были вооружены ТАВ-15, а шесть - минами МАВ-1. Из 6 сброшенных 5 приземлились, но только 3 циркулировали правильно. Тем не менее, учения сочли успешными (1966,12).

В июне 1934 командование Аэрофлота, Дирижаблестроя и осоавиахимовцы провели совместное совещание. В числе прочего постановили из «народных» денег, которые ещё оставались у Осоавиахима, выделить в помощь постройке флагманского дирижабля 200 тыс. рублей, а также - «кораблю В-6, как первому большому кораблю, организованному и построенному на средства Осоавиахима, - присвоить наименование „Осоавиахимовец"». Впоследствии суффикс отсекли, и на оболочке корабля, в дополнение к опознавательному знаку, появилась надпись: «Осоавиахим».
На Долгопрудной побывали Уншлихт и замначальника Главсевморпути Георгий Ушаков, а вскоре стройку посетил нарком обороны. Осмотрел площадку, эллинги, мастерские, рабочий посёлок, отметил низкое качество строительства, антисанитарное состоянии территорий. Но главная претензия главы военного ведомства и ближайшего соратника вождя состояла в том, что «... Дирижаблестроем израсходовано большое количество денег при малой полезной отдаче государству».
Высокопоставленному гостю показали в работе единственный корабль, на тот момент способный летать, - «СССР-В1». Рискуя разбить, его выводили при сильном ветре скоростью до восьми метров в секунду, который к тому же дул перпендикулярно оси эллинга, что при внезапном порыве грозило ударом о стену и повреждением оболочки. Продемонстрировав в воздухе ряд манёвров, дирижабль ещё несколько километров сопровождал уже отбывшего с площадки Ворошилова над Дмитровским шоссе.
В числе прочих указаний нарком велел снабдить дирижаблистов парашютами, без которых летать запрещалось. В течение всего полёта каждому члену экипажа полагалось иметь на груди парашютный ранец - по крайней мере, какое-то время так было положено. Нобиле, летавший на «СССР-В6» в качестве шеф-пилота, наотрез отказался подчиниться, и для иностранца сделали единственное исключение.
Временно исполняющий должность начальника Дирижаблестроя Александр Флаксерман 15 июля телефонировал Уншлихту: заднюю часть нового эллинга очистили от строительных лесов и мусора и внесли в него оболочку корабля 18500.
Работы по достройке эллинга с одновременной сборкой «СССР-В6» приобрели авральный характер.
В практику ввели символические красные и чёрные доски, помещавшиеся в цехах и на первой полосе дирижаблестроевской многотиражки, где регулярно обновлялись фамилии передовиков и отстающих. Постоянно звучали призывы:
Немедленно принять меры к максимальному развёртыванию соцсоревнования и ударничества, организуя строгий контроль выполнения соревнующимися взятых на себя обязательств, беспощадно разоблачая лжеударников, лжесоревнователей, болтунов и бездельников, одновременно выявляя и отмечая лучших людей производства (23192).

Другие оборонные отрасли:

В июне 1934 года на НИАПе производились испытания подрессоренной пушки обр. 1933 г., в том числе обкатка на 500 км. Пройдено 280 км по булыжной мостовой со скоростью 1215 км/час результаты неудовлетворительны (3861).

В июне 1934 года в ходе испытаний на НИАПе подъем 152-мм дальнобойной пушки Б-10 с электроприводом вертикального наведения от 0 до +52 составил 20 секунд (то есть 236 в секунду), а спуск 25 секунд (то есть 25 в секунду). Это была первая отечественная артиллерийская система с электроприводом. Распространения эта система не получила из-за громоздкости, невозможности плавного и медленного наведения, так как для этого нужна была муфта Дженни, как на морских орудиях (3861).

В июне 1934 года 203-мм мортира "Ж" проходила испытания на НИАПе. Результаты испытаний:
1) При угле возвышения +75 сделано: 15 выстрелов снарядами чертежа № 2517 и 7 выстрелов снарядами чертежа № 3657.
2) 30 выстрелами отстреле на меткость и дальность снаряд повышенной фугасности чертежа 2478 II вариант с КДТ.
3) Подобран к лафето-пробному снаряду чертежа № 2900 весом 81,135 кг усиленный заряд с начальной скоростью 267 м/с и давлением 1440 кг/см2 (3861).

В июне 1934 года опытный образец 76-мм полууниверсальной пушки 25-К Спецгруппы завода N 8 поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний (3861).

В июне 1934 г. опытный образец 76-мм полууниверсальным пушки завода им. Калинина 25-К поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний. А в июне следующего года 25-К участвовала в конкурсных испытаниях с Ф-20, Ф-22 и другими пушками на НИАПе (15117).

В июне 1934 г. опытный образец 76 мм полууниверсальной пушки завода № 8 25-К поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний. А в июне следующего года 25-К участвовала в конкурсных испытаниях с Ф-20, Ф-22 и другими пушками на НИАПе (25213).

В июне 1934 года на НИАП испытывалась 152-мм мортира "Н" на сварном лафете, изготовленном МЗМ. Сделано 395 выстрелов и 400 км возки. В том числе 30 км по булыжникам со скоростью 812 км/час, после чего был утерян рессорный болт с планкой.
Устройство мортиры
Ствол моноблок. Затвор соединен со стволом штыковым соединением. Крутизна нарезов постоянная.
Плоский клиновой затвор открывается слева. Спуск с обоих сторон. Взвод автоматический.
Компрессор гидравлический (наполовину заполнен глицерином, наполовину водой). Длина отката постоянная. Накатник гидропневматический. Компрессор и накатник размещены в люльке рядом.
Уравновешивающий механизм имел 2 колонки.
Лафет коробчатый. Горизонтальное наведение производилось путем перемещения станин лафета по боевой оси.
Щит состоял из трех щитов: двух боковых и верхнего щита.
Подрессоривание пружинное. Колеса двойные дисковые со съемными резиновыми шинами.
Сошник откидной.
Боекомплект и баллистика
Осколочно-фугасный снаряд, специально созданный для мортир, первоначально назывался чертежа 3905, затем ОФ-521.
Фугасный старая гаубичная граната (в таблицах стрельбы 1942 года она уже отсутствует).

В июне 1934 г. в танковом КБ завода начались работы по проектированию и изготовлению удлиненного шасси Т-26 для самоходной артиллерии.
Руководитель проекта шасси С.А. Гинзбург предложил рассмотреть данное шасси не только как носитель 76,2-мм зенитной пушки ЗК, но также 106,7-мм тяжелой дивизионной пушки обр. 1910/30 гг., 152-мм гаубицы обр. 1909/30, а также для создания забронированного транспортера пехоты. Но эти предложения были оставлены без внимания.
Компоновкой зенитной САУ занимался Л. Троянов под общим руководством П.Н. Сячинтова. Машина представляла собой открытую самоходную установку, построенную с широким использованием узлов и агрегатов танка Т-26, от которого были заимствованы двигатель, главный фрикцион, сочленения карданного вала, коробка перемены передач, бортовые фрикционы, тормоза и бортовые передачи. Корпус склепывался из 6—8-мм листов броневой стали. Он был шире и длиннее по сравнению с Т-26. Для необходимой жесткости его усиливали тремя поперечными перегородками, между которыми находились складные сиденья расчета. На крыше корпуса, дополнительно укрепленной угольниками, на болтах крепилась тумба 76-мм зенитной пушки ЗК.
В ходовую часть Т-26 было добавлено по одному опорному катку (на каждый борт), подрессоренному спиральной пружиной. Для уменьшения нагрузок на подвеску при стрельбе на каждом борту был установлен специальный гидравлический выключатель, разгружавший рессоры и передававший нагрузку непосредственно на опорные катки.
С боков машины на петлях крепились откидные борта из 6-мм брони, защищавшие экипаж от обстрела во время марша. Перед стрельбой борта откидывались и удерживались специальными упорами. Лобовой и кормовой листы тоже откидывались, причем передний опускался внутрь и закрывал собой люки сидений командира и механика-водителя. Люки сидений расчета закрывались крышками на петлях. Таким образом, в боевом положении, при откидывании всех бортов и крышек, получалась довольно большая площадка, которая позволяла работать расчету 76,2-мм орудия.
Масса самоходной установки, получившей индекс СУ-6, в боевом положении составляла 11,1 т, максимальная скорость по шоссе достигала 28 км/ч, запас хода — 130 км. Помимо 76,2-мм зенитной пушки вооружение машины было дополнено двумя 7,62-мм пулеметами ДТ, установленными в переднем и заднем бортах в шаровых установках (11417).

С июня по декабрь 1934 года танки БТ-7 прошли обширную программу испытаний, но АБТУ их забраковало главным образом из-за конструкции башни под 76-мм пушку. От нее заказчик отказался в пользу башни Т-26-4, более отработанной и уже запущенной в производство. Башню же с 45-мм пушкой забраковали по причине раздельной установки пушки и пулемета, что справедливо было признано шагом назад. Кроме того, для машины с экипажем из трех человек курсовой пулемет посчитали ненужным (15232).

В июне 1934 испытали бронеавтомобиль БА-3 с башней от Т-26 с корпусом из неброневой стали (3286,35).

В июне 1934 БА-3 прошел испытания на НИБТ полигоне и был принят на вооружение. С 1934 по 1935 выпустили 168 (9527,319).

В июне 1934 года, уже в ходе серийного производства, опытный экземпляр БА-3 (с корпусом из неброневой стали) испытывался на НИБТ полигоне, пройдя 400 км по шоссе и 190 км по проселку. В отчете об испытаниях отмечался удобный доступ к двигателю, коробке перемены передач, демультипликатору и другим агрегатам, требующим периодического осмотра, удобное размещение экипажа и мягкий ход машины. Бронеавтомобиль без труда преодолел подъем в 24 градуса, крен в 30 градусов, брод глубиной до 0,6 м и 0,4 м вертикальную стенку, в целом «не уступая по проходимости грузовому «Форд-Тимкен». Запас хода по горючему составлял 218 км по шоссе и 134 км по проселку.
В то же время наблюдение за дорогой при закрытых люках оставляло желать лучшего - скорость движения при этом не превышала 15-20 км/ч. Вращение маховика поворотного механизма башни требовало больших усилий, с трудом открывались и закрывались заслонки смотровых щелей. Вызывала нарекания система охлаждения двигателя и крепление бронекорпуса к шасси: «При движении по грязному проселку на максимальных оборотах в дождливую погоду при температуре окружающего воздуха 12 градусов температура при открытых жалюзи доходила до кипения через 3-5 км, при движении по шоссе при закрытых жалюзи при температуре наружного воздуха 20—23 градуса через 6—7 минут вода в радиаторе достигает точки кипения.
Сильно шумит бронекорпус - необходимо соединения корпуса с полом и лонжеронами делать на резиновых прокладках. Температура в бронекорпусе при закрытых люках достигает 45-50 градусов при температуре снаружи 25 градусов через 10-15 минут движения. Охлаждение двигателя для данного типа бронеавтомобиля недостаточно».
Тем не менее, представители НИБТ полигона в своем заключении положительно отзывались о БА-3, рекомендуя улучшить «наблюдение за дорогой при закрытых люках и систему охлаждения двигателя» (11284).

В июне 1934 года БА-3 с корпусом из неброневой стали проходил испытания на НИБТ Полигоне УММ РККА в подмосковной Кубинке. В ходе испытаний машина развила по асфальтированному шоссе скорость 70 км/ч, по сухой проселочной дороге максимальная скорость не превышала 35 км/ч. Двигатель при этом сильно перегревался, поэтому было рекомендовано улучшить систему охлаждения. Требовала усиления и передняя подвеска. В остальном серьезных недостатков замечено не было, рекомендовалось внести лишь ряд мелких изменений в компоновку внутренних агрегатов. Как следует из заключения комиссии, «бронеавтомобиль показал хорошие качества, необходимые для боевой машины, и вполне пригоден для оснащения РККА».
Производство БА-3 было налажено на Ижорском заводе, где до конца 1934 года собрали 10 машин. Выксунский завод ДРО освоить выпуск этих машин не смог из-за большого объема заказов по легким броневикам, на производстве которых этот завод впоследствии и стал специализироваться. Ижорский же завод стал головным предприятием по выпуску средних бронеавтомобилей. Здесь до 1936 года изготовили 168 бронемашин БА-3, еще четыре машины собрал завод ДРО (25663).

В июне 1934 года на Ижорском заводе началась доработка конструкции ПБ-4. Согласно протоколу технического совещания при КБС от 19 июля она заключалась в следующем: «Проводятся экспериментальные работы по охлаждению на двух ПБ-4.
Первый вариант - установка шестирядного радиатора емкостью в 20 л (от танка Т-37А. - Прим. автора), замена отсоса воздуха инжектором из моторного отделения двумя воздушными шахтами с отводом наружу.
Второй вариант - радиатор «фордовский», ставятся дополнительные змеевики под полом корпуса с их последовательным включением в систему охлаждения, монтируются шахты для отсоса воздуха наружу и вводится инжектор для отсоса воздуха из кабины водителя.
В обоих случаях на радиаторы будут поставлены кожуха с конусами, центрующими поток воздуха от вентилятора, установлены отражатели для направления воздуха в шахты.
Будет конструктивно доработано:
а). Удобная посадка водителя и выход его из кабины (при выходе левая нога водителя не проходит между шахтой и рулевым колесом).
б). Установка задней дверцы в орудийной башне с лючком для наблюдения и стрельбы из Нагана.
в). Установка резиновых амортизаторов на передней оси.
г). Обеспечение водонепроницаемости лючков в крыше корпуса и орудийной башне.
До 1 августа все необходимые работы и заводские испытания по улучшению системы охлаждения будут закончены и два образца с кратким описанием и инструкцией будут переданы УММ на полигонные испытания» (11284).

В июне 1934 г. тресты «Авиатоп» и «Нефтезаводы» были объединены в трест «Авиатоп». В 1936 г. в него входили также предприятия «Крекингстрой» - Уфимский, Одесский, Херсонский, Ярославский, Горьковский, Бердянский (11232).

В июне 1934 в связи с ликвидацией Государственного исследовательского нефтяного института (ГИНИ) в НАТИ в качестве руководителя отдела топлив и масел начал работать Константин Сергеевич Рамайя. Им были синтезированы депрессорные, моющие, противоизносные, а также некоторые многофункциональные присадки. Особо следует отметить детально разработанный им синтез присадок «парафлоу» и «сантапур», получивших промышленное внедрение. На основе работ К.С. Рамайя были созданы новые типы тракторных керосинов и дизельных топлив, нашедших применение в сельском хозяйстве и на транспорте (22518).

В июне 1934 г. николаевскими корабелами на заводе им. Марти были заложены лодки XI серии Л-10, Л-11 и Л-12. Л-10 Менжинец закончил Дальзавод в декабре 1937, а были собраны на еще строящейся Амурской верфи в новом городе Комсомольске-на-Амуре и вступили в строй в конце 1938 г. Для них предполагались, но не были утверждены наименования "Свердловец" и "Молотовец". Руководили постройкой и сдачей лодок на Дальнем Востоке П. Г. Гойнкис и К. Ф. Терлецкий (3898).
Подводные лодки XI серии, в отличие от прототипа, имели несколько удлиненную и заостренную носовую часть легкого корпуса с наклонным форштевнем. Наибольшая длина увеличилась до 79,9 м, водоизмещение -— до 1040/1340 т, надводная скорость — до 14,5 уз. Кормовой отсек бьш разделен на два, а в носовой добавлено еще четыре запасные торпеды (всего их стало 16). Аккумуляторные ямы выполнялись герметичными. В прочную рубку, выполненную в виде горизонтального цилиндра, были вынесены оба перископа. Палубные цистерны из-за опасности их повреждения артогнем и тараном были упразднены. Артиллерийское вооружение состояло уже из новых 100-мм и 45-мм орудий.
Опыт плаваний подводных лодок XI серии в Тихом океане выявил, что они вполне отвечают своему назначению. Лодки II серии хорошо зарекомендовали себя во время Великой Отечественной войны, продемонстрировав завидную живучесть и эффективность вооружения. Черноморские Л-4, Л-5 и Л-6 неоднократно ставили мины, успешно применяли торпеды и артиллерию, доставляли в осажденный Севастополь грузы. Л-6 в 12-м боевом походе 19 апреля 1944 г. погибла в бою с противолодочным кораблем противника (3898).

В июне 1934 г. построеннный на заводе "Ленинская кузница" монитор "Ударный”, вступил в строй (3898).
"Ударный" (пр. СБ-12) представлял собой плоскодонное относительно широкое низкобортное судно с частичным противопульным бронированием борта, палубы, рубки и щитов, расположенных в носу двух 130-мм орудий. Из-за значительного "перевеса" корпуса строителям не удалось выполнить главное требование УВМС — обеспечить осадку не более 49 см.
Артиллерия, весьма сильная для водоизмещения около 380 т, была расположена не совсем удачно: зенитные пушки (первоначально 37-мм, затем замененные 45-мм полуавтоматами) в кормовой башенке не могли вести огонь на носовых курсовых углах. На испытаниях с четырьмя дизелями МАН общей мощностью 400 л. с. "Ударный" развил скорость около 9 уз или 16,7 км/ч. При ремонте и модернизации в 1939 г. на нем установили два серийных дизеля 38-КР-8 Коломенского завода.
Первенец завода "Ленинская кузница" монитор "Ударный" имел смешанную систему набора корпуса. Днище и палубы набирались по продольной системе, борта — по поперечной. В форпике, 2-, 10- и 11-м отсеках (всего 11 главных отсеков) весь набор выполнялся поперечным. Корпус был целиком клепаным. Сварка применялась лишь при изготовлении некоторых дальних вещей и небольших цистерн.
Емкость погребов боезапаса главного калибра (четвертый и пятый отсеки) составила 304 выстрела (нормальный запас — 200), погребов зенитной артиллерии — 2000 (1000) выстрелов. Гомогенная броня толщиной от 4,6 до 12 мм была изготовлена на Ижор-ском заводе. Для удобства ее пригонки оконечности корпуса в районе бронирования получили граненую форму.
Большинство элементов корпуса и надстройки были изготовлены из углеродистой стали с временным сопротивлением 38— 46 кг/мм и относительным удлинением 16—20%. Для легких выгородок применялась сталь "торгового качества". Мебель и межкаютные выгородки изготовили из листового и фасонного дюралюминия из брака авиационной промышленности.
Распределение нагрузки "Ударного" было следующим: корпус с устройствами — 188,2 т, бронирование — 53,3 т, вооружение и боезапас — 68 т, механизмы — 48,9 т, команда и снабжение — 14 т, запас топлива и смазки — 20 т. Полное водоизмещение по окончании постройки составило 387 т (стандартное — 367), после модернизации 1939 г. — 385 т. При этом масса брони достигла 59,7 т, а масса механизмов снизилась до 44,35 т (3898).

Армия:

В июне 1934 года на летних маневрах Балтийского флота впервые осуществили групповую атаку с высотным торпедометанием. На "Марат" с разных направлений вышли 12 самолетов, сбросивших учебные торпеды ТАВ-15. Несколько из них при циркуляции поразили корабль. Однако во взглядах на применение высотных торпед, также как и мин, постепенно переходили к той точке зрения, что это оружие носит вспомогательный характер. Оно скорее годилось на роль потенциальной угрозы, сковывая маневр и отвлекая внимание противника от действий ударных сил.
Чисто наступательным оружием считались "низкие" торпеды. Вооруженный ими самолет мог действовать в одиночку или в группе, а также во взаимодействии с надводными кораблями - по обстановке. Прицеливание осуществлялось по примитивным прицелам реечного типа, позволявшим грубо оценить упреждение. На ТБ-1 сначала ставили переделанные в ОТБ прицелы КП-2 с торпедных катеров. Затем их заменили более сложными ПТ-136. Они уже имели оптический дальномер для определения дистанции сбрасывания и векторный меха- низм-построитель для учета скорости движения самолета и торпеды (12001).

В июне 1934 во время летних маневров Балтийского флота, впервые осуществили групповую атаку с высотным горпедометанием. На "Марат" с разных направлений вышли 12 ТБ-1, сбросивших учебные торпеды ТАВ-15. Несколько из них при циркуляции поразили корабль (12002).

В июне 1934 года на летних маневрах Балтийского флота впервые осуществили групповую атаку с высотным торпедометанием. На «Марат» с разных направлений вышли 12 самолетов, сбросивших учебные торпеды ТАВ-15. Несколько из них при циркуляции поразили корабль. Однако во взглядах на применение высотных торпед, также как и мин, постепенно переходили к той точке зрения, что это оружие носит вспомогательный характер. Оно скорее годилось на роль потенциальной угрозы, сковывая маневр и отвлекая внимание противника от действий ударных сил (25004).

В июне 1934 г. начальник штаба ВВС В.К. Лавров рекомендовал сформировать одну-две эскадрильи машин ДБ-1 и разместить их на Дальнем Востоке. Они могли бы поражать наиболее важные отдаленные цели в Японии и Корее.
Однако построенные заводом № 18 серийные дальние бомбардировщики в эксплуатации, по сути, не были. Из 18 построенных два сразу забраковали, три оставили на заводе, один отправили в Ленинград и два - в НИИ ВВС. Известно, что в 1937 г. проводились войсковые испытания в 9-й дальнеразведывательной эскадрилье 43-й авиабригады в Харькове. Старшим группы назначили лейтенанта Н.А. Стукалова, инженером - Н.П. Ковалевского (24991)

В июне 1934 г. «Вестник воздушного флота» отмечал в передовой статье, что 1933 учебный год характеризовался напряженностью в боевой подготовке ВВС РККА, связанной с приходом в войска многочисленного контингента молодых летчиков, летнабов и техников и с бурным развертыванием огневой подготовки авиационных частей. Авиация в целом более чем в два раза снизила аварийность. Лучшие из лучших, подлинные ударники боевой учебы награждены Правительством Советского Союза и РВС СССР (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

В июне 1934 г. Московский партийный комитет счел необходимым вмешаться{527}.Было принято постановление о качестве работ на строительстве метро, назначена комиссия по проверке качества бетонных и изоляционных работ, а партийные и комсомольские организации Метростроя были сориентированы на соблюдение в своей производственной ячейке инструкций по качеству. Для рабочих и технического персонала были устроены курсы ускоренного обучения{528}.
В июне и июле 1934 г. Московский партийный комитет и Моссовет обратили внимание Метростроя на то, чтобы наряду со строительными работами не упустить из виду подготовку подвижного состава. До ноября было намечено соорудить трансформаторные подстанции и вагонные депо. К 15 октября 1934 г. следовало подготовить один из тоннельных участков для пробного пуска поездов{529} (18299).

В июне 1934 года, был видоизменен закон "О государственных преступлениях". В новой редакции в основном повторялись требования закона "О перебежчиках" 1929 года: 
"Измена родине, т. е. действия, совершенные гражданами СССР в ущерб военной мощи СССР, его государственной независимости или неприкосновенности его территории, как-то: шпионаж, выдача военной или государственной тайны, переход на сторону врага, бегство или перелет за границу, караются высшей мерой уголовного наказания — расстрелом с конфискацией всего имущества, а при смягчающих обстоятельствах — лишением свободы на срок 10 лет с конфискацией всего имущества". 
Но появились и новые пункты. Теперь члены семьи изменника родины, не донесшие вовремя о его намерениях, карались лишением свободы и конфискацией имущества. Так что если бы Капица с женой все-таки вырвались обратно за границу, пострадали бы их родственники в СССР (11652).

В июне 1934 г. всюду на рынках были установлены жёсткие нормы отпуска хлеба в одни руки, дневные нормы продажи хлеба, значительно уменьшено число мест, где разрешалась свободная торговля хлебом. Такие меры были вызваны нехваткой хлеба у государства, его стремлением сосредоточить в своих руках весь хлебный поток, не шедший на внутреннее потребление колхозов, колхозников, единоличников (17305).

В июне 1934 столицу Украины перенесли из Харькова в Киев (333,42).

Внешняя политика:

В июне 1934 по завершении франко-британских переговоров в Лондоне, свою точку зрения на проект франко-советского "восточного" пакта изложила Великобритания. Британский кабинет заявил, что поддержит пакт, если в результате его заключения будет полностью восстановлено равноправие Германии в международных отношениях. В частности, в Лондоне предложили преобразовать двусторонние франко-советские гарантии в связи с планировавшимся пактом в трехсторонние - с участием Германии. С позиций, аналогичных британским, высказалась по поводу "восточного пакта" Италия. СССР и Франция согласились с этими поправками. За региональный блок выступили Чехословакия и Литва (3871).

За рубежом:

В июне 1934 г. Техническое управление рейхсминистерства авиации выдало технические требования к многоцелевому боевому самолету, который позиционировался как истребитель-бомбардировщик — Kampfzerstorer. Согласно им предусматривалось создание двухмоторного трехчетырехместного самолета с двигателями Junkers Jumo 210, вооруженного двумя 20-мм пушками и спаренным 7,92-мм пулеметом. Самолет должен был развивать крейсерскую скорость 330 км/ч на высоте 6000 м; максимальная скорость на той же высоте требовалась не менее 400 км/ч. Дальность полета определялась в 2000 км, а максимальный потолок — в 10 000 м. Высоту 6000 м самолет должен был набирать за 15 минут. Предусматривалось создание на базе планера Kampfzerstorer'a ещё одной модификации — дальнего высотного разведчика с сокращенным составом вооружения и установкой соответствующего разведоборудова- ния. Оба варианта должны были иметь оборудование для ночных полетов. Самолет предполагалось сделать легким в управлении, доступным для пилотов средней квалификации — последнее требование было особенно важным в свете планов резкого количественного роста люфтваффе. Особое внимание следовало обратить на легкость вывода самолета из штопора. Требовалось также, чтобы самолет мог выполнять крутые виражи без потери высоты.
Требования к Kampfzerstorer’y были разосланы семи фирмам: Dornier, Heinkel, AGO, Gotha, Bayerische Flugzeugwerke (BFW), Focke-Wulf и Henschel. Первые две из них, будучи загруженными многими текущими проектами, не проявили интереса к участию в конкурсе. Остальные уже в июле 1934 г. предоставили свои предложения. АГО и «Гота» «сошли с дистанции» уже на этапе эскизных проектов, оставшиеся три фирмы получили заказы на дальнейшую разработку машин. Самолеты получили обозначения соответственно «Мессершмитт» Bf 110, «Фокке-Вульф» Fw 57 и «Хеншель» Hs 124. Каждая из фирм должна была изготовить три прототипа и пять предсерийных самолетов. К февралю 1935 г. фирмы должны были представить макеты своих самолетов, а к февралю 1936-го — поднять в воздух прототипы. Все три фирмы предоставили макеты своих изделий точно к сроку (24191).

В июне 1934 г в аэродинамической трубе в Теддингтоне установили уменьшенный макет истребителя Харрикейн. Продувки показали, что самолет может успешно превысить скорость 560 км/ч. В конце августа «самодеятельность» Кэмма подкрепили техническим заданием F.36/34, фактически описывавшим уже спроектированную машину — «одноместный истребитель-скоростной моноплан». Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч (24506).

В июне 1934 г. министерство авиации Великобритании выдает спецификацию 2/34 на создание самолета, способного летать на высотах более 15 200 м. Руководствуясь требованием этой спецификации, конструктор фирмы Виккерс Ф. Бернвейл пересматривает свой же проект — Тип 138. Уже в октябре 1934 г. был готов новый самолет «Бристоль-138А». Сохранив размеры и основные элементы конструкции своего предшественника, он получил новое неубирающееся в полете шасси, силовая установка состояла из модернизированного двигателя «Пегас» с двухступенчатым нагнетателем. В фюзеляже предусматривалось место для второго члена экипажа — наблюдателя (25675).

В июне 1934 в аэродинамической трубе в Теддингтоне установили уменьшенный макет истребителя Харрикейн. Продувки показали, что самолет может успешно превысить скорость 560 км/ч. В конце августа "самодеятельность" Кэмма подкрепили техническим заданием Р.36/34, фактически, описывавшим уже спроектированную машину - "одноместный истребитель - скоростной моноплан". Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч. Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета, законченного в декабре. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

В течение всего июня 1934 г. одно из эсэсовских изданий писало "о необходимости повышения еврейского национального самосознания, увеличения еврейских школ, еврейских спортивных и культурных организаций (3573).

В июне 1934 в Лондоне были на дорогах было открыто 60 официальных пешеходных переходов (3907,190).

В июне 1934 Маневры итальянских военных судов близ Дурреса не помогли Италии получить новые концессии в Албании.

Авиапромышленность:

В июне-июле 1934 г. в Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е.Жуковского были выполнены продувки ЦКБ-12бис (второй экземпляр, который отремонтировали и установили двигатель Райт «Циклон» Р-3), у которого площадь выходной щели капота была изменена с целью уменьшения аэродинамического сопротивления. На боковых стенках капота сделали девять продолговатых отверстий для выхлопных патрубков, что сближало его с так называемым капотом Уоттера. Серийный металлический винт завода № 28 с переставляемым на земле шагом, разработанный заводом № 39 для И-15, закрывал кок. Крыло машины усилили, верхнюю поверхность центроплана и носок консолей до первого лонжерона обшили дюралем толщиной 0,5 мм, а интерцепторы сняли. Были закрыты щели лонжеронов, поставлен новый козырек фонаря, усилена конструкция шасси, изменен подъемный механизм. Весь самолет отполировали. Вес пустой машины стал равным 1040 кг, полетный -1420 кг. (10667).

В июне-июле 1934 г. заказали еще 45 моторов «особого назначения» для десяти «представительских» ТБ-3, на которых наносились визиты в столицы европейских государств. Первоначально для большей надежности и эти М-34РД хотели укомплектовать импортными агрегатами, но ГУАП запретило это, так как рекордным самолетам предстояло демонстрировать мощь промышленности страны Советов. С импортными агрегатами такая демонстрация никак не сочеталась (11848).

В июне-июле 1934 года прошли испытания «Тур-8», «Тур-Эрликон» и «Тур-6» – с пулеметом «ШКАС» магазинного питания на скоростном высотном самолете ТБ-3 4М34 РН (6653).
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Летчик АБ НИИ Костанаев
Цель испытаний
Определить возможность производства работ с существующими не экранированными установками на больших скоростях и высотах.
Определить безотказность действия автоматики артсистемы на больших высотах.
Определить степень утомляемости стрелка во время «боевой» работы в воздухе на больших скоростях при нормальной высоте и на высоте порядка 7000 м.
Определить степень удобства работы с установками и артсистемами на больших высотах и при больших скоростях с кислородным прибором.
Испытания проводились стрелково-артиллерийскими установками, из которых: две турельных установки под пул. «ШКАС» являются стоящими на вооружении ВВС и пушечная находящаяся на гос. испытаниях.
Выводы
На основании проведенных испытаний стрелково-артиллерийских установок открытого типа, приводящихся в движение физическим усилием стрелка с облегчением данной работы имеющимися на установках вертикальными и горизонтальными компенсаторами, 15 сектор НИИ ВВС считает, что таковые с точки зрения возможности их применения в боевых условиях на скоростных высотных самолетах в данном состоянии использованию не подлежат, как потерявшие всякую боевую маневренность и вызывающие слишком быстро утомление стрелка (6653).

Другие оборонные отрасли:

С июня по декабрь 1934 года танки БТ-7 ‘прошли обширную программу испытаний, но АБТУ их забраковало главным образом из-за конструкции башни под 76-мм пушку. От нее заказчик отказался в пользу башни Т-26-4, более отработанной и уже запущенной в производство. Башню же с 45-мм пушкой забраковали по причине раздельной установки пушки и пулемета, что справедливо было признано шагом назад. Кроме того, для машины с экипажем из трех человек курсовой пулемет посчитали ненужным (25009).

В июне – июле 1934 г. на одном из фортов Кронштадта, а затем на борту линейного корабля «Марат» были проведены разносторонние испытания по обнаружению торговых судов и кораблей Балтийского флота. 
В результате испытаний теплоулавливателя диаметром 150 см дальность обнаружения составила: торгового судна 8–9 км; сторожевого корабля 12–16 км; эскадренного миноносца 16–22 км; подводной лодки в надводном положении 3–4 км; парового катера 4–5 км; точность пеленга 1–1,5°.
В 1935 г. было дано задание на разработку опытных образцов теплопеленгаторной аппаратуры для ВМФ. Наблюдение и руководство работой было возложено на Научно-исследовательский морской институт связи и телемеханики (НИМИСТ) ВМФ. В течение года проводились научно-исследовательские работы. В 1936 г. были испытаны три теплопеленгаторные станции БТП-36, изготовленные Всесоюзным электротехническим институтом (ВЭИ), и приняты на вооружение ВМФ по представлению НИМИСТа (18157).

В июне – июле 1934 г. на одном из фортов Кронштадта, а затем на борту линейного корабля «Марат» были проведены разносторонние испытания по обнаружению торговых судов и кораблей Балтийского флота.
В результате испытаний теплоулавливателя диаметром 150 см дальность обнаружения составила: торгового судна 8–9 км; сторожевого корабля 12–16 км; эскадренного миноносца 16–22 км; подводной лодки в надводном положении 3–4 км; парового катера 4–5 км; точность пеленга 1–1,5.
В 1935 г. было дано задание на разработку опытных образцов теплопеленгаторной аппаратуры для ВМФ. Наблюдение и руководство работой было возложено на Научно-исследовательский морской институт связи и телемеханики (НИМИСТ) ВМФ. В течение года проводились научно-исследовательские работы. В 1936 г. были испытаны три теплопеленгаторные станции БТП-36, изготовленные Всесоюзным электротехническим институтом (ВЭИ), и приняты на вооружение ВМФ по представлению НИМИСТа (25330).

В июне—сентябре 1934 г. на воду спустили собранные на Дальзаводе сторожевики Гром и Бурун, изготовленные на николаевском заводе и к ноябрю 1935 г. они вступили в строй (3898).

Другие оборонные отрасли:

Со второго квартала 1934 года на Софринском полигоне начали регулярно проводиться испытания боеприпасов. Всего до конца года было произведено 2200 выстрелов испытуемых изделий на кучность по щиту, прочность по щиту и местности, эффективность снарядов у цели, чувствительность и безотказность действия взрывателей по преградам и др. Материальная часть для проведения испытаний поступала с завода им.Владимира Ильича (г.Москва), завода им.Ф.Э.Дзержинского (г.Свердловск), Краснозаводского химического завода (Мос.обл.), завода «Красный Профинтерн», завода им.Масленникова, заводов №8, №70, №80 и №92, КБ-398, НИИ-24, ГСКБ-24, СКБ-709, Тульского патронного завода и др. В 1934 году на полигоне работало 136 человек, из них высшее техническое образование имел только Г.А.Резников., среднее техническое образование – 4 человека.
Сданный в эксплуатацию Софринский артиллерийский полигон вскоре превратился в главное предприятие центрального промышленного района по испытаниям различных типов боеприпасов и артиллерийских систем.
В период с 1934 по 1941 годы на полигоне были успешно проведены испытания ряда боеприпасов, артиллерийских орудий и реактивных систем, а с 1936г. начаты лётные испытания широкого класса авиационных боеприпасов. В этот период испытывались 76 мм пушки и 305 мм гаубица конструкции Л.В.Курчевского, 45, 57 и 76 мм пушки конструкции В.Г.Грабина, 122 – 152 мм гаубицы конструкции Ф.Ф.Петрова, 50, 82, 107 и 120 мм миномёты конструкции Б.И.Шавырина, авиационные пусковые установки для стрельбы снарядами РС-82 и РС-132 и многие другие виды вооружения и боеприпасоы, впоследствии нашедших широкое применение на полях сражений Великой Отечественной войны. Именно в эти годы были определены и реализованы многие задачи по развитию и совершенствованию методов и средств полигонных испытаний.
Уже в 1939 году группа работников полигона за успешное выполнение правительственных заданий была награждена орденами и медалями Советского Союза, среди них: Г.А.Резников, К.Е.Климанцов, С.В.Волков, П.М.Антонов, П.И.Наумов, К.В.Комарова, Ф.Н.Комарорва, Я.И.Романенко и др. (12071)

Авиапромышленность:

В середине лета 1934 г. на авиазаводе №39 построили первый серийный И-15 №33905. 28 августа его облетали на Центральном аэродроме Москвы, а на следующий день перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения госиспытаний.
Летали на заводской машине до 11 сентября. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжелым двигателем. На высоте 3000 м. он развивал максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъемность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 минут у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (12014).

В середине лета 1934 г. первый серийный И-15 № 33905 построили на авиазаводе № 39. 28 августа его облетали на Центральном аэродроме Москвы, а на следующий день перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения Госиспытаний. Для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Из-за более тяжелого двигателя серийный И-15 весил немного больше опытного ЦКБ-3 (19107).

Другие оборонные отрасли:

В конце лета 1934 года решением наркома К.Е.Ворошилова ВМИ РККА был передан из ВСУ в ведение ВОХИМУ с переориентацией главным образом на решение наступательных задач биологической войны. Осенью 1934 года эта организация уже под названием Биохимического института РККА (БИХИ; в переписке - в/ч 1094) получила более четкие задачи - разработку биологического оружия с параллельным созданием соответствующих средств защиты Красной Армии от оружия "вероятного противника". Начальником института остался И.М.Великанов. 
Изменение профиля потребовало специального образования работников БИХИ. Оно проходило параллельно с их работой - на организованных в декабре 1934 года шестимесячных курсах в Военно-химической академии. 
В процессе реорганизации была проведена серьезная смена кадров института. В частности, именно тогда состоялся перевод во Власиху из Суздаля большой группы специалистов по созданию новых форм биологического оружия, а ее руководитель Е.И.Демиховский стал заместителем начальника БИХИ (11776).

Авиапромышленность:

Летом 1934 г. первый опытный самолет ТШ-3 с форсированным мотором М-34ф (750/830 л.с.) успешно прошел заводские испытания (летал В.К. Коккинаки). При полетном весе 3591 кг максимальная скорость полета у земли составила 247 км/ч, время набора высоты 3000 м - 11 мин, техническая дальность полета - 470 км.
В целом летные данные нового штурмовика были выше требований, но для 1934 г. их сочли уже недостаточными. Самолет серийно не строился.
Известно, что самолет стоял в плане опытных работ научно-опытного сектора самолетного отдела ГУАП вплоть до осени 1935 г. Наблюдали за самолетом и его испытаниями инженеры Маш- кевич и Бородач. Что стало с построенными самолетами ТШ-3, пока установить не удалось (21062).

Летом 1934 В.Н.Бугайский - будущий зам С.В.И по Ил-2 и В.Артюхов, студенты 4 курса МАИ, пришли устраиваться на работу в ЦКБ и не прижившись за неделю в бригаде С.А.Кочеригина пошли в бригаду С.В.И. С.В.И. искал молодых и послал студентов к В.В.Калинину. Против них интриговал Я.Хаевский из параллельной группы (1646,3).

Летом 1934 на заводе 39 был построен ЦКБ-11 или ДИ-6 С.А.Кочеригина. Непосредственным конструированием занимался В.П.Яценко. Проектировался сразу в двух вариантах: ДИ и Ш. Убирающееся шасси, амортизация - внутри колес. В варианте ш кроме 1хШКАС (с 750 патронами) на турели, 4-х подкрыльных ПВ-1 (4х750 или 4х1000 в перегруз) и 4-х подкрыльных точек подвесок предусматривался бомбоотсек на 4 бомбы до 10 кг, а на крыльевых подвесках можно было подвешивать 2хВАП-6. В варианте и - один турельный и 2хкрыльевыех ШКАС. ПВ-1 со скорострельностью 13.сек вместо 30.сек у ШКАС были более надежными и 5 раз более дешевыми. Два подкрыльных стреляли по сходящемуся вееру, а другие два - прямо. Проектировался под мотор жидкостного охлаждения М-32 В.М.Яковлева в 600 нр, но пришлось ставить 650 нр РЦ (3876,7).

Летом 1934 г. бригадой С.А. Кочеригина был создан двухместный биплан ЦКБ-11 (по номенклатуре ВВС-ДИ-6). Конструированием этого самолета непосредственно занимался выпускник МАИ, известный впоследствии авиационный конструктор Владимир Панфилович Яценко. За его плечами имелся большой жизненный и профессиональный опыт. Окончив в 1915 г. Курское реальное училище, Владимир Панфилович служил в армии авиамехаником и мотористом, работал конструктором на заводах В.В. Слюсаренко, А.А. Пороховщикова и Ю.А. Меллера. С 1924 г. на заводе № 1 под руководством Н.Н. Поликарпова Яценко разрабатывал фюзеляжи для самолетов И-3, ДИ-2, У-2, ТБ-2 и Р-5. В октябре 1929 г. его перевели на должность ведущего конструктора в ЦКБ завода № 39 "Авиаработник". Осенью 1931 г. Яценко возглавил вновь образованную группу двухместных истребителей ЦКБ-ЦАГИ, работавшую на Заводе опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. В следующем году после очередных структурных изменений опытного самолетостроения его группу присоединили к бригаде штурмовиков и разведчиков С.А. Кочеригина на заводе № 39.
В ЦКБ действовала бригадная схема, работы по отдельным узлам самолета вели различные подразделения. Формально у машины вообще отсутствовал главный конструктор.
Новый самолет имел два варианта по назначению-двухместный истребитель (ДИ-би) и штурмовик (ДИ-бш), основным считался первый. По заданию, выданному Управлением ВВС РККА, от самолета требовались максимальная скорость 350-375 км/ч при посадочной скорости 90 км/ч, практический потолок 9000 м и дальность полета 600 км. Поскольку заданием предусматривалось ведение маневренного воздушного боя с одномоторными истребителями, размеры и вес машины должны были быть близкими к показателям последних. В противном случае, двухместный самолет с самого начала оказался бы в невыгодном положении, заведомо уступая противнику в скорости и маневренности. Избежать этого можно было только очень тщательным подходом к общей компоновке двухместной машины, сделав ее предельно компактной и легкой.
Яценко именно это и сделал. Его ЦКБ-11, выполненный по схеме классического полутораплана, имел габариты, близкие к одноместному истребителю- биплану И-15 Н.Н. Поликарпова. Размах крыла взяли 10 м против 9,75 м у И-15. Да и внешне машина сильно напоминал поликарповскую: короткий фюзеляж и тупой нос с большим коком винта. Пилот и летнаб-стрелок сидели друг за другом спиной к спине. Для обеспечения летчику хорошего обзора задней полусферы закрытая кабина стрелка размещалась ниже заголовника пилота.
Большое внимание уделялось аэродинамическому совершенству машины. Двигатель тщательно закапотиро- вали. Чтобы уменьшить лобовое сопротивление, новый биплан оснастили убирающимися основными стойками шасси. На двухместном самолете в СССР это сделали впервые; на одноместных истребителях-монопланах И-14 и И-16 колеса в полете уже укладывались в крыло. Колеса ДИ-6 убирались и выпускались гидропневматическим механизмом. На выпуск и уборку работал всего один цилиндр, соединенный со стойками шасси сложной системой тяг и качалок. Необычной была и амортизация шасси. Почти у всех самолетов того времени резиновые или гидропневматические амортизаторы монтировались в стойках. У ЦКБ-11 демпферы размещались прямо в дисках основных колес. При этом последние по проекту снабжались пневматическими тормозами, что тогда еще было редкостью. Зимой колеса могли заменяться лыжами с резиновыми оттяжками, в полете не убирающимися.
Конструкция планера-смешанная: фюзеляж имел каркас, сваренный из труб хромомолибденовой стали, центропланы верхнего и нижнего крыльев и оперение-цельнометаллические, а консоли-деревянные.
Истребитель и штурмовик различались вооружением. На ДИ-би монтировались три новых тогда пулемета ШКАС: один на турели у стрелка и два неподвижных под нижним крылом вне диска ометания винта. У штурмовика ДИ-бш стрелковое вооружение складывалось из одного пулемета ШКАС на турели и четырех ПВ-1 в коробах под нижним крылом. Использование крыльевых пулеметов разных типов на истребителе и штурмовике объяснялось особенностями применения. Более легкие и скорострельные ШКАСы (скорострельность 30 выстр./с против 13 выстр./с у ПВ-1) были выгодны для поражения малоразмерных и скоростных воздушных целей, когда стрельба велась практически с постоянной дистанции. ПВ-1, в то время более надежные и дешевые (ПВ-1 обходился в пять раз дешевле ШКАСа), служили для обстрела малоподвижных площадных целей на земле с переменной дистанции более продолжительными очередями. Для повышения эффективности стрельбы два пулемета ПВ-1 устанавливались сходящимся "веером", а еще два-параллельно продольной оси самолета.
Оборонительная задняя установка выполнялась общей для обоих вариантов. На шкворне монтировался пулемет ШКАС с максимальным боезапасом 1000 патронов. Установка имела оригинальную схему балансировки: противовесом пулемету в боевом положении служил стрелок, размещавшийся на подвижном сиденье.
В варианте штурмовика, кроме четырех бомбодержателей под крылом, имевшихся и у истребителя, предусматривался бомбоотсек в фюзеляже на четыре бомбы калибром до 10 кг. Самолет мог нести и химическое оружие: альтернативно на подкрыльных держателях могли размещаться два выливных прибора ВАП-6. В них заправлялись растворы отравляющих веществ.
Истребитель первоначально проектировался под 16-цилиндровый V-образный мотор водяного охлаждения М-32 (М-32РН) с номинальной мощностью 600 л.с. и высотностью 5000 м, создававшийся в ЦИАМ под руководством В.М. Яковлева. Использование большого числа цилиндров малого диаметра обещало высокую плавность хода и хорошие пусковые характеристики, центробежный нагнетатель поднимал мощность на высоте, редуктор позволял форсировать мотор по оборотам. Двигатель имел небольшое мидельное сечение, но значительную длину. Выбор мотора для нового самолета оценивался неоднозначно. Улучшая аэродинамику, длинный М-32 за счет разнесения масс ухудшал маневренность, считавшуюся тогда наиболее важным качеством для истребителя. К тому же водяное охлаждение повышало уязвимость боевой машины.
Шесть опытных образцов М-32 наработали в 1932-1934 гг. в общей сложности на стенде в ЦИАМ 1200 ч, но при их испытаниях выявился ряд серьезных конструктивных недостатков, таких, как прогар поршней, поломка клапанов и разрушение подшипников; дальнейшая его доводка была прекращена. На стадии рассмотрения эскизного проекта и макета истребителя его заменили на менее высотный (расчетная высота 2132 м), хотя и тоже снабженный нагнетателем, американский звездообразный 9-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения Райт R-1820F-3 "Циклон" мощностью 635/700 л.с. и весом 435 кг. У нас он имел обозначение РЦФ-3 и на его производство в марте 1933 г. приобрели лицензию. В метрическом варианте (оригинал был дюймовым) "Циклон" под названием М-25 осваивался заводом № 19 в Перми.
Расчетные данные самолета с "Циклоном" оказались ниже предусмотренных заданием. Максимальная скорость получалась в пределах 300-305 км/ч, потолок-8500 м, скороподъемность тоже уступали требуемой. Тем не менее опытный образец решили строить. Эту работу проводил завод № 39, считавшийся тогда опытным. На машине был установлен "Циклон" американского производства. Предусмотренная проектом радиостанция 15-СК на заводе отсутствовала, поэтому ее на опытном образце истребителя и не монтировали. Колеса не имели тормозов (11992).

Летом 1934 г. выпущен на испытания двухместный биплан ЦКБ-11, который проектировался в бригаде С.А. Кочеригина под непосредственным руководством В.П. Яценко сразу в двух вариантах – штурмовика и двухместного истребителя ДИ-6 (23554).

Летом 1934-го бригадой С.А.Кочеригина был создан двухместный биплан ЦКБ-11 или ДИ-6. Непосредственно конструированием самолета занимался известный впоследствии авиационный конструктор В.П.Яценко.
Новый самолет проектировался сразу в двух основных вариантах: двухместный истребитель и штурмовик. Конструктору двухместной машины, чтобы она стала полноценным истребителем, способным вести маневренный воздушный бой, требовалось обеспечить удельные нагрузки на мощность и крыло, близкими к аналогичным показателям одноместного истребителя. Этого можно было добиться очень тщательным подходом к общей компоновке истребителя. Лобовое аэродинамическое сопротивление уменьшили, оснастив новый биплан впервые в мировой практике убирающимся шасси, причем амортизаторы размещались в дисках основных колес. В варианте штурмовика, кроме четырех подкрыльевых точек подвески, предусматривался бомбоотсек в фюзеляже на четыре авиабомбы калибра до 10 кг, на крыльевых узлах могли подвешиваться два ВАП-6.
Различалось и стрелковое вооружение: у истребителя - один турельный и два крыльевых пулемета ШКАС с боекомплектом по 750 патронов на ствол; у штурмовика - один турельный ШКАС с боекомплектом 750 патронов и четыре крыльевых ПВ-1 с общим боезапасом 3000 патронов (в перегрузку боезапас крыльевых пулеметов возрастал до 4000 патронов). Использование разных пулеметов на истребителе и штурмовике объясняется особенностью применения машины. Более легкие и скорострельные ШКАСы (скорострельность 30 выстр/сек, против 13 выстр/ сек у ПВ-1) применялись для поражения малоразмерных и скоростных воздушных целей, когда стрельба велась практически с постоянной дистанции. ПВ-1, в описываемый период, более надежные и в пять раз дешевле использовались для обстрела малоподвижных площадных целей с различных дистанций более продолжительными очередями. Причем для повышения эффективности стрельбы два крыльевых пулемета устанавливались сходящимся "веером", а два - параллельно продольной оси самолета. Для обеспечения летчику хорошего обзора задней полусферы закрытая кабина стрелка размещалась ниже заголовника пилота.
Самолет проектировался под V-образный мотор жидкостного охлаждения М-32 конструкции В.М.Яковлева номинальной мощностью 600л.с. и высотностью 5000м. Шесть опытных моторов наработали в 1932-1934 годах на стенде в общей сложности 1200ч. При этом выявился ряд серьезных конструктивных недостатков (прогар поршней, поломка клапанов, разрушение подшипников), поэтому доводку М-32 прекратили. Неудача с М-32 привела к замене его при рассмотрении эскизного проекта и макета истребителя на менее высотный (расчетная высота 2132 м) звездообразный 625-сильный мотор воздушного охлаждения "Райт" "Циклон" R-1820F-3 (24228).

Летом 1934 г. первый опытный экземпляр ЦКБ-1 поступил под обозначением «ЛР-М34Н» (Легкий разведчик с двигателем М-34Н) на государственные испытания в НИИ ВВС. Акт госиспытаний был утвержден начальником ВВС Красной Армии Я. Алснисом 3 октября 1934 г. Подтверждались вполне удовлетворительные характеристики самолета, далее предлагалось довести его до эталона (т.е. устранить все недостатки), после чего направить в серию (20362).

Летом 1934 началась постройка ЦКБ-26 (24,83), а по В.Б.Ш. - во второй половине 1934 (80,343).

Летом 1934 состоялись повторные испытания "облагороженного" РД и часовой расход топлива сократился на 20% (554,5).

Летом 1934 года на новом авиационном заводе в Воронеже развернулась подготовка к серийному производству дальних бомбардировщиков ДБ-1 (АНТ-36). Как следует из приказа начальника Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) от 2 июля 1934 года, «Правительством на завод № 18возложена ответственная, боевая задача выпустить в текущем году большое количество самолетов РД. Помимо крайне коротких сроков, внедрение этого самолета <...> представляет сложную техническую задачу, так как она связана с освоением <...> гладкой обшивки, потайной клепки, сварки хромо-мо- либденовой (стали). убирающегося шасси с электроподъемником».
По договору завод № 18 должен был поставить 24 самолета РД с моторами М-34Р. На 29 октября 1935 года ни одной машины заказчик не получил. Дело в том, что завод был совсем недавно введен в строй, не хватало квалифицированных рабочих, особенно станочников и слесарей. Изготовленный первый экземпляр ДБ-1 (по некоторым данным, осенью 1934 года) был облетан заводскими летчиками-испытателями, но забракован военной приемкой. В том же году облетали и вторую машину, но военпредам она не предъявлялась, поскольку была выявлена масса дефектов.
Та же участь постигла и семь последующих машин, требовавших в лучшем случае длительной доводки.
На 1936 год завод имел задание на 20 дальних бомбардировщиков ДБ-1 и напятьдвух моторных ДБ-2. Причем нее ДБ-1 планировали построить к маю 1936 года.
Согласно статистике Министерства авиационной промышленности СССР, завод № 18 построил в 1936-м одиннадцать, и в следующем году — два самолета. Однако, как следует из документа Российского государственного военного архива (РГВА, ф. 24708, on. 8, д. 594), в Воронеже построили лишь 18 машин. Из них два самолета забраковали, не допустив к полетам, три оставили на заводе (в бригаде ЦАГИ), один был в Ленинграде, два - в НИИ ВВС на Щелковском аэродроме и лишь десять ДБ-1 передали в 21-ю крейсерскую авиационную эскадрилью (командир Грачев) 11-го тяжелобомбардировочного авиаотряда (командир Иванов), дислоцировавшуюся под Воронежем (12725).

Летом 1934-го на Дальнем Востоке прошли учения ВВС с широким привлечением ТБ-3. Эффект от их применения превзошел все ожидания. В июльском постановлении Комитета обороны СССР, в частности, отмечалось: "Учитывая высокую боевую ценность кораблей ТБ-3 с мотором М-34 с редуктором и, особенно, с редуктором и нагнетателем, обязать НКТП всемерно форсировать выпуск этих самолетов... Обязать УВВС РККА немедленно по получении от промышленности установить на эти самолеты (...) пулеметы ШКАС, в первую очередь в авиачастях на Дальнем Востоке." (5740,7).

Летом 1934 Комитет по постройке самолета и руководство НАГИ доложили об окончании строительства самолета «МГ»:
«АГИТСАМОЛЕТ « МАКСИМ ГОРЬКИЙ» ПОСТРОЕН
ЦК ВКП(б) — m.m. Сталину и Кагановичу
Совнарком СССР — тов. Молотову
Наркомвоенмор — тов. Ворошилову
Наркомтяжпром — т. Орджоникидзе
Тов. М. Горькому
Редакции «Правды»
Соединенными усилиями большевистской печати, советской науки, социалистической промышленности закончена постройка и проведен ряд испытательных вылетов величайшего в мире сухопутного самолета «Максим Горький».
Самолет имеет размах крыльев в 63 метра, полетный вес 42 тонны и снабжен 8-ю моторами советской конструкции общей мощностью до 7000лошадиных сил.
Самолет располагает электро- радиокино- фото- и полиграфическим оборудованием для ведения культурно-просветительной и агитационной работы.
Самолет «Максим Горький» сконструирован и построен Центральным аэрогид- родинамическим институтом (ЦАГИ) целиком из советских материалов, на средства. добровольно собранные читателями партийно-советской печати. В изготовлении оборудования самолета принимали участие 35 лучших заводов СССР.
Победоносный пролетариат. руководимый партией и правительством, неистощимый в проявлениях своего созидательного творчества, воплотил в жизнь революционную легенду своего великого пролетарского писателя — могучий буревестник реет над страной социалистического труда и на груди его — имя Максима Горького.
Председатель комитета по постройке Мих. Кольцов
Главный конструктор Туполев
Начальник строительного отдела Горя нов» (21240).

До лета 1934 года никаких новых документов по ТБ-7 в ЦАГИ не поступало, соответственно никаких активных работ по проекту не велось (7685).

Летом 1934 г. еще до завершения постройки первого прототипа АНТ-40-1, советские авторитеты приняли решение о серийном выпуске нового бомбардировщика конструкции инженера Туполева. Александр А. Архангельский вместе со своими конструкторами был направлен на завод в Фили для развертывания серийного производства самолетов. Комплект конструктроско-технологической документации поступил на завод 20 февраля 1935 г. Согласно плану весной того же года заводу предстояло завершить серийный выпуск четырехмоторных бомбардировщиков ТБ-3 конструкции все того же инженера Туполева и начать выпуск самолетов СБ- 2-М-100. Труженики филевского предприятия столкнулись с целым букетом проблем, особенную сложность вызывала потайная клепка носков крыла и поверхностей управления. Использование заклепок двух типов сильно осложняло технологию производства. На первых самолетах нередкими были трещины обшивки в районах расположения заклепок.

Летом 1934 г. в НИИ ВВС у истребителя И-15 из-за производственного дефекта оторвался элерон. Начальник Военно-Воздушных сил Я.И.Алкснис приказал ответственным специалистам НИИ ВВС немедленно прибыть в Москву. Летчики Квитко, Степанченок, Филин и Петров сели в У-2 (двое в кабине, двое на нижнем крыле по бокам кабины - У-2 все позволял!) и прилетели с куском элерона на Центральный аэродром. Там их уже ждал «паккард» Алксниса. Подобных историй можно привести достаточно много (10667).

Летом 1934 года был утвержден эскизный проект ЦКБ-15. В связи с ограниченными производственными возможностями завода № 39, опытный образец этого перспективного истребителя строился в течение 1934 года и передан на испытания только в мае 1935 года. Его конструкция во многом повторяла предыдущий истребитель И-16. Такой же деревянный, выклеенный из шпона фюзеляж. Однако рассчитанный на достижение максимальной скорости, он имел очень малый мидель (поперечные сечения кабины и двигателя были почти одинаковые) и, в этой связи, тесную кабину пилота. Лишь фонарь, с минимальными зазорами облегавший голову летчика немного возвышался над фюзеляжем. Крыло И-17 - с лонжеронами из стальных хромомолибденовых труб с дюралевыми нервюрами и полотняной обшивкой. Носок крыла обшит дюралем. Оперение свободнонесущее, дюралевое, обтянутое полотном. Под фюзеляжем установлен туннельный водяной радиатор, выдвигаемый вместе с туннелем и фиксируемый в двух положениях: максимальной скорости и набора высоты. Топливные баки общей емкостью 360 литров помещались в центроплане. Шасси, как и костыль, убирались в полете тросовым механизмом. Вооружение опытного образца состояло из четырех несинхронных пулеметов ШКАС, размещенных в отъемных частях крыла. Допускалась подвеска четырех бомб по 10 кг или двух по 25 кг (15223).

Летом 1934 г. был утвержден эскизный проект И-17 (ЦКБ-15) Однако срочные работы по доводке И-16, ограниченные производственные мощности завода № 39, сложные отношения с дирекцией предприятия не позволили быстро построить самолет. ЦКБ-15 вывезли на аэродром только в мае 1935 г. (10667).

Все лето 1934 г. специалисты завода № 39 и ЦКБ работали над улучшением конструкции шасси И-16. На новый прототип поставили мотор «Циколон F3», доработали механизм уборки шасси, но, самое главное, был установлен новый капот двигателя типа «Уоттср». Втулку воздушного винта закрыли коком, был увеличен размах крыла. Начиная с этой машины, обшивку плоскостей крыла всех последующих И-16 станут делать из дюраля.
Учитывая первоначальную боязнь штопора крылья первых двух прототипов оборудовали предкрылками. Имеющиеся в распоряжении исследователей документы говорят о том. что на третьем прототипе предкрылки отсутствовали (25062).

Летом 1934 г. был утвержден эскизный проект И-17 (ЦКБ-15). Однако срочные работы по доводке И-16, ограниченные производственные мощности завода № 39, упомянутые выше сложные отношения с дирекцией предприятия не позволили быстро построить самолет. ЦКБ-15 был вывезен на аэродром только в мае 1935 г. Наземные испытания и первый этап заводских испытаний продолжались довольно долго. Выявилась неудовлетворительная работа шасси (заедание шлицев, отказ амортизаторов), ненадежная работа механизма уборки шасси и костыля, текли выдвижные радиаторы под кабиной пилота. Самолет возвратили на завод. Устранение недостатков потребовало много времени, и по-настоящему ЦКБ-15 начали испытывать лишь с сентября 1935 г., когда он был повторно выведен на аэродром (25035).

Летом 1934 успех пассажирского ХАИ-1, оснащенного не самым мощным мотором М-22, но обгонявшего истребители тех лет за счет хорошей аэродинамики и убирающегося шасси, не мог не привлечь внимания военных. Без лишних обсуждений был заказан ХАИ-3 - вооруженный вариант ХАИ-1. Однако вскоре выяснилось, что получить хороший боевой аппарат, просто установив бомбодержатели и пулеметы, не получится. Так, необходимый линейному самолету ГВФ просторный фюзеляж для комфортного размещения пассажиров здесь превратился в обузу, что было ожидаемо, впрочем, с самого начала. Неудачи с доводкой вооружения самолета достаточно быстро поставили крест на судьбе ХАИ-3. Тем не менее, коллектив харьковских конструкторов под руководством Иосифа Григорьевича Немана получил признание в верхах. Неману было предложено перебраться в Москву в качестве Главного конструктора завода №1.
Иосиф Григорьевич, как известно, в Москву не поехал. Причин, очевидно, было немало. Вероятно, трудно было оставить кафедру, которая, безусловно, обеспечивала дополнительные творческие возможности. В Москве получить самолетостроительную кафедру МАИ вряд ли вышло бы - Дмитрий Павлович Григорович, руководившей в те годы ею, без боя никогда не сдавался. Нельзя сбрасывать со счетов и противодействие мощной бюрократии завода имени Авиахима. Не все в Москве решали НКТП, ГУАП и УВВС. История с демонстративным отказом от внедрения разведчика ЛР в угоду доморощенному Р-Z, наводит на определенные мысли. Во всяком случае, ситуация с Неманом была обыграна мастерски. В ТТТ не было фамилий главных конструкторов, только номера заводов, и «авиахимовцы» без тени смущения подключились к этой престижной гонке, причем сразу с двумя проектами (19898).

С лета 1934 года киевский авиазавод №43 передавалась конструкторская документация и задел деталей ХАИ-1 с завода № 21, а в ноябре 1934 года в воздух поднялся первый экземпляр ХАИ-1, собранный в Киеве. В процессе эксплуатации были выявлены некоторые дефекты. Для их устранения, а также для сопровождения производства самолета ХАИ-1, в главке приняли решение образовать на заводе №43 опытно-конструкторский отдел (ОКО). Его начальником в августе 1935 года как раз и назначили В.К. Таирова. Проводя работы по доводке самолета ХАИ, Таиров не прекращал работы и по своему проекту (25765).

Летом 1934 Б.Н.Кудрин начал испытания бесхвостого самолета ХАИ-4 (Искра, Осоавиахимовец Украины) - низкоплана с закрытой двухместной кабиной и М-11 с толкающим винтом, но после третьего полета испытания прервали как опасные (1040,57).

Летом 1934 был выпущен экспериментальный бесхвостый самолет ХАИ-4 Искра (Осоавиахимовец Украины) П.Г.Бенинга, А.А.Лазарева, А.А.Кроля и его испытывал Б.Н.Кудрин (1076,855).

Летом 1934 г. на Харьковском авиазаводе был построен самолет-бесхвостка ХАИ-4 «Осоавиахимовец Украины» П.Г. Бенинга, А.А. Лазарева и А.А. Кроля, испытания вел Б.Н. Кудрин. Было сделано три полета, которые показали большие проблемы с устойчивостью и управляемостью «летающего крыла». Машина оказалась неудачной, но перспективность идей, заложенных в проект, доказывают современные машины, построенные по подобной схеме (22829).

Летом 1934 в ХАИ был построен двухместный вариант планера Осоавиахимовец, который назвали П.П.Постышев. В сентябре 1934 его отбуксировали из Харькова в Коктебель на планерные состязания на 600 км. Управлял Л.С.Рыжков, а пассажиром был конструктор П.Г.Бенинг (2544,65).

Летом 1934 в Харькове был построен второй планер бесхвостка П.Г.Бенинга ХАИ-2 Постышев (553,153).

По другим данным был и двухместный планер-бесхвостка П.П.Постышев ХАИ-2, соответствующий по размерам самолету ХАИ-4 (553,153).

Летом 1934 в МАИ был построен первый в СССР самолет из "электрона" Э-1 Серго Орджоникидзе (237,170). Испытывали 4 года и выполнили 600 полетов. Параллельно был построен и планер, но хранясь на открытом воздухе за год пришел в негодность (425,55).

Летом 1934 г. Сталь-МАИ закончили производством в мастерских института. Очевидно, вопрос осуществления рекордных перелетов для студенческой машины на тот момент не ставился, ибо приказом по Московскому авиационному институту №224 от 16 сентября 1934 г. самолету присвоили наименование Сталь-МАИ. Журнал «Самолет» №11 за 1934 г. сообщал: «19 сентября состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла.
5 октября 1934 г., сразу после аварии, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…-.
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

Летом 1934 в мастерских МАИ был построен самолет Сталь-МАИ из Энерж-6 с М-34Р и размахом 18 м (425,54).

Летом 1934 на заводе 1 был построен ЭМАИ-1-34 (Э-1) (Серго Орджоникидзе) С.О.Зоншайна и А.Л.Гиммельфарба (1076,786).

Летом 1934 г. самолет РД-МАИ закончили производством в мастерских института. Очевидно, вопрос осуществления рекордных перелетов для студенческой машины на тот момент не ставился, ибо приказом по Московскому авиационному институту №224 от 16 сентября 1934 г. самолету присвоили наименование Сталь-МАИ. 19 сентября 1934, согласно Журналу «Самолет» №11 за 1934 г., состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла (15746).

Летом 1934 года самолет РД-МАИ закончили производством в мастерских МАИ. Журнал "Самолет" №11 за 1934 г. сообщал: "19 сентября состоялись летные испытания самолета "Сталь-МАИ имени Алксниса". Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе". Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф.Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день в воздух на Сталь-МАИ поднялись испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла. Самолет позднее отремонтировали, однако продолжения летных испытаний не последовало (11941).
Основные расчетные технические и летные характеристики РД-МАИ*
	Размах крыла (м)
	18,0

	Площадь крыла (м2)
	40,5

	Длина самолета (м)
	11,5

	Высота в линии полета (м)
	4,03

	Вес пустого (кг)
	2410

	Полетный вес (кг)
	3850-4600

	Горючее (кг)
	1000-1800

	Максимальная скорость (км/ч) ....
	330-350

	Крейсерская скорость (км/ч)
	290-300

	Потолок(м) 
	6000

	Дальность полета (км)
	3250-6000


* Подписано с таким названием: "Главный конструктор Григорович 28 ноября 1933 г".
(11941).

Летом 1934 года самолёт Сталь-МАИ изготовили в мастерских института. В журнале «Самолёт» № 11 за 1934 г. сообщалось: «19 сентября состоялись лётные испытания самолёта Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолёт лётчик Ю.М. Пионтковский отмечает прекрасный взлёт самолёта и хорошую устойчивость в воздухе».
Затем три полёта выполнил лётчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полёта произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться на «Сталь-МАИ» готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии послужила банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлёте двигатель остановился, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла [139] (17489).

Летом 1934 года в мастерских МАИ закончили производством Сталь-МАИ. Журнал «Самолет» №11 за 1934 г. сообщал: «19 сентября состоялись летные испытания самолета «Сталь-МАИ имени Алксниса». Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе» (25198).

Летом 1934 г. были готовы центральная часть фюзеляжа и крыло для статических испытаний цельноэлектронного самолёта Э-1 Аркадия Львовича Гиммельфарба, одновременно запустили в производство хвостовое оперение и крылья лётного экземпляра. При постройке самолёта использовался приобретённый у фирмы «Фарбениндустри» электрон марки AZM (17489).

Летом 1934 БОК вместе с недостроенным высотным самолётом с завода № 39 перевели на смоленский авиаремонтный завод № 35, выделив для работы один из цехов. Обустройство на новом месте проходило непросто — не хватало опытных кадров, технологического оборудования, материалов. Первое время к станкам даже не был подведён ток. Неудивительно, что БОК-1 удалось построить только в конце 1935 г. Таким образом, изготовление первого советского стратоплана растянулась на три года (17489).

Летом 1934 г. все хозяйство высотной бригады перевели в Смоленск, на базу ремонтного завода №35, где организовали специальный опытный цех. В июне 1934 г. докладывалось, что самолет БОК-1 упакован для отправки на завод №35. Таким образом, постройка БОК-1, начатая в 1932 г. в Москве, продолжилась в Смоленске, где и завершилась в 1935 году (20363).

Летом 1934 г. всё хозяйство высотной бригады Чижевского перевели в Смоленск, где был организован специальный опытный цех на базе ремонтного завода № 35. Постройка БОК-1 продолжилась в Смоленске и завершилась первым полётом 13 декабря 1935 г. (19876).

С лета 1934 после переезда бригады Чижевского в Смоленск остался на заводе № 39 и продолжил работу в бригаде Григоровича, который высоко ценил компетентность Лавочкина. Там Лавочкин вместе со своим коллегой Люшиным увлёкся проектированием в свободное время истребителя оригинальной конструкции, названного ЛЛ. Проект привлёк внимание изобретателя Курчевского как подходящий для установки его динамореактивных пушек. Курчевскому удалось уговорить Лавочкина и Люшина перейти в его организацию – УСР (Управление спецработ) НКТП для продолжения работ над проектом, и Лавочкин какое-то время работал в качестве главного конструктора истребителя ЛЛ, который, однако, так и не был реализован в металле. В 1938-1939 годах Лавочкин работал в ГУАП, откуда он и совершил свой переход на стезю конструирования нового истребителя в составе триумвирата Лавочкин-Горбунов-Гудков (19876).

Летом 1934 года, когда в СССР появилось несколько типов одномоторных машин, превысивших 400-километровый скоростной рубеж, создать двухмоторный боевой самолет такого типа предложили именно Гроховскому. Гроховский, окрыленный успехом Г-37, дал обещание с задачей справиться. Однако главный самолетчик Осконбюро и автор Г-37 — Рентель, проведя предварительные расчеты для машины с размахом 28 метров и экипажем 5 человек, пришел к выводу: получить требуемые характеристики нельзя. Гроховский начал искать нового единомышленника на должность главного конструктора. Скоро такой человек был обнаружен—тезка начальника Осконбюро — двадцатишестилетний Ивенсен. Он тогда работал в КБ Роберта Бартини над пассажирским самолетом «Сталь-7» в качестве руководителя группы общего проектирования. Но мечтал о самостоятельной работе. Ведь за плечами у него было уже несколько удачных планеров и полностью разработанный, но не реализованный проект скоростного самолета для перевозки газетных матриц. Попытки же получить задание на самостоятельную разработку оказывались безуспешными. Потому он немедленно согласился на предложение Гроховского, Бартини не препятствовал переходу (21294).

Летом 1934 года, когда в СССР появилось несколько типов одномоторных машин, превысивших 400-километровый скоростной рубеж, создать двухмоторный боевой самолет такого типа предложили именно Гроховскому.
Гроховский, окрыленный успехом Г-37, дал обещание с задачей справиться. Однако главный самолетчик Осконбюро и автор Г-37 — Рентель, проведя предварительные расчеты для машины с размахом 28 метров и экипажем 5 человек, пришел к выводу: получить требуемые характеристики нельзя. Отступать, однако, было уже поздно. Поэтому он вернулся в Ленинград, а Павел Гроховский начал искать нового единомышленника на должность главного конструктора. Скоро такой человек был обнаружен—тезка начальника Осконбюро — двадцатишестилетний Ивенсен. Он тогда работал в КБ Роберта Бартини над пассажирским самолетом «Ситаль-7» в качестве руководителя группы общего проектирования. Но мечтал о самостоятельной работе. Ведь за плечами у него было уже несколько удачных планеров и полностью разработанный, но не реализованный проект скоростного самолета для перевозки газетных матриц. Попытки же получить задание на самостоятельную разработку оказывались безуспешными. Потому он немедленно согласился на предложение Гроховского, Бартини не препятствовал переходу (25607).

Летом 1934 года Гроховский получил задание создать двухмоторный боевой самолет типа легкий крейсер. Для работы над проектом был приглашён на должность главного конструктора двадцатишестилетний Ивенсен. Он полностью переработал проект предложенный ему для ознакомления. Взору изумленного Гроховского был представлен совершенно новый облик Г-38. Были уменьшены размах крыла и сокращено количество экипажа. Но благодаря этому расчетная скорость увеличилась до 450 км/ч, что превышала скорость по заданию. При продувке модели в аэродинамической трубе развеялись последние сомнения. Скорость Г-38 с предлагаемыми двигателями «Гном Рон» К-14 можно довести до 550 км/ч (22293). 

Летом 1934 на Черном море испытывали автожир А-4 (ЦАГИ ЭА-4), который небольшой серией строили в Киеве и сделали 13, с целью изучения возможностей поиска подводных лодок и взаимодействия с торпедными катерами. Не пошли (553,166).

Летом 1934 на аэродроме проводились доводочные работы на автожире А-7 в ходе заводских испытаний. Ви был А.Иванов и Н.Карпун (257,17).

Летом 1934 был подготовлен Протокол
работы комиссси, назначенной согласно протокола № 44 совещания при техническом директоре завода № 1 им. Авиахлма по вопросу: “О трещинах в нижних лонжеронах фюзеляжа изделия 125" от 14/У1-34 года.
Комиссия начиная с 15 июня с.г. производила ежедневный осмотр самолета, при чем обнаружила трещины нижнего лонжерона фюзеляжа, как по дереву, так и по склейке на следующих номерах самолетов: (см.список самолетов с трещинами №-1).
Кроме этих самолетов комиссия осмотрела те самолеты, находящиеся монолитном корпусе в количестве 133 штуки из коих: на 132 см. трещины не обнаружены, кроме одного самолета с незначительной трещиной по склейке (№-8287). (см.список самолетов осмотренных в монолитном корпусе №-2).
В цехе №—51 осмотрено 68 самолетов, на которых трещины не обнаружены (см. список самолетов осмотренных в цехе № 51 - №-3).
После осмотра самолетов комиссии был вырезал правый нижний лонжерон с самолета №-7806 с трещиной в этом лонжероне, из которого были вырезаны образцы и произведены испытания общезаводской лаборатории клеевого шва на скалывание, которые дало положительные результаты, каковые прилагаются (см. испытание №-4)
Помимо осмотра нижних лонжеронов фюзеляжа комиссией было осмотрены крылья, находящиеся в цехе № 6 №-615 верхнее левое лонжерон наготовлен 27/Ш-34 г. №-911 крыло нижнее правое лонжерон изготовлен 30/1У-34 г. №-431 крыло верхнее правое, лонжерон изготовлен 3/П-34г. Во всех этих крыльях трещин не обнаружено, кроме того, комиссией были усмотрены вскрытые крылья забракован. самолетах по трещинам нижних лонжеронов фюзеляжа и бывшие на аэродроме. Самолет №-7945 крыло № 759 верхнее правое, самол. №-8067, крыло № 576 верхнее левое, самол. №-8067, крыло № 628 нижнее правое, В этих крыльях трещин также не обнаружено.
Комиссией был обследован технологический процесс окончательной строжкн реек в рейсмусе, намазка клея и окончательная запрессовка лонжеронов в прессах цеха №-3.
Окончательная строжка в рейсмусе реек склеевых на ус нижних лонжеронов тут же принимается контролером.
Рейки 2-я и 3-я прошедшая рейсмус имеют по своей трещине отклонения до 0,1 мм. Строжка удовлетворительная, рейки I и 4-я обрабатываютсятолько с одной стороны. Намазка клеем реек нижнего лонжерона проивводится широкими частями движением в ту и в другую сторону, по инструкции в одну сторону одновременно по плоскости трех реек. Намазка клея двухсторонняя, намазка клея неравномерная, т.е. в некоторых местах имеется бедный слой клея. По времени выдачи в лучших условиях находятся 4-я рейка и в худших 1-я рейка. Путем хронометрироваания установлено, что время начала намазывания клеем реек для окончательвой запрессовки лонжеронов длится 14,2 минуты, а по наблюдению отдельных членов комиссии 7-8 минут, что соответствует инструкции вклеивания деревянных деталей казеиновым клеем.
Вывлды:
1) Бодьшой разгон допускаемый по инструкции 16 АБ время выдержки соединением склееваемой поверхностей может давать при отклонении в меньшую сторону недостаточную пропитку дереза и следовательно пониженную прочность клеевого соединения.
Особенно это сказывается между первой и второй рейками, идущими в конце процесса намазки и имеющие меньшую выдержку. Местами прочность склейки может быть понижена и вследствии неравномерной намазки.
2) Так как по техническим условиях испытание клея на водоупорность происходит на ясеневых образцах, т.е. на дереве значительно меньшей гидроскопичности чем сосна, то клей обладающий достаточной водоупорностью на ясеневых образцах может давать недостаточно водоупорное соединение на сосне при условии наличия вышеозначенных недочетов неизбежных при имеющейся инструкции.
3) Совокупность условий параграфов №-2 приводит к возможности возникновениям трещин по склейке в случае попадания самолета условия невыгодного хранения по влажности.
4) На оснований произведенных испытаний лонжеронов, взят из цеха №-51 и из цеха №—3 из брака лонжеронов по склейке за 5мест, а также испытание лонжерона вырезанного из самолета № 7886 и принять во внимание количество самолетов с трещинами по отношений к самолетам (5,6%) брак .по мнению комиссии не имеет массового характера.
На основании вышеизложенного для устранения трещин необходимо произвести следующие мероприятия:
1) цеху № 3 следить за режимом склейки.
2) цеху № 3 производить ежедневное испытание образцов, отрезанных от готовых лонжеронов.
3) цеху № 3 строго производить отбраковку реек после окончательной строжки рейсмуса,
4) цеху № 3 следить за влажностью древесины и давлением на прессах
5) цеху № 5 производить более тщательное покрытие лонжеронов лаком и не допускать в работу невысохшие лонжероны для лакировки
6) цеху № 5 фанеровать лонжерон снизу с последующей лакировкой
7) цеху № 5 просситъ ВИАМ пересмотреть инструкции в отношении времени открытой и закрытой пропитки.
8) цеху № 5 просить ВИАМ проработать нормы водоупорности соединения на сосне.
9) цеху № 5 ввиду заявлений на неоднородность казеинового клея по выпускам производить на заводе №-36 испытаное каждого выпуска по ОСТ-4549  
Председатель комиссии
Члены комиссии (4039,81).

Летом 1934 г. ДВ СССР-Н8 использовался для проведения ледовой разведки в море Лаптевых. Командир П.Г.Головин, штурман А.П.Штепенко (у него это был первый сезон работы в Арктике, поэтому вылетел в легоньком кителе) бортмеханики Н.Л.Кекушев и Краснопевков (11970).

Летом 1934 после демонстрации работ Осконбюро Г.К.Орджоникидзе, М.Н.Тухачевскому, Я.И.Алкснису, Косареву и их свите его передали в Наркомтяжмаш и оно стало Экспериментальным Институтом по вооружению РККА и ему придали 23 завод. Показывали бомбометание и стрельбу с пикирования, сброс грузов, "буфет" с борщом и обслугой, стрельбу реактивными пулями, бронежилеты, Г-37, проводную связь на 60 км с использованием самолета (1101,157).

Летом 1934 года в Таганроге широко развернулось патриотическое движение по сбору средств на постройку самолета «Таганрогский рабочий». Деньги сдавали не только рабочие, но и студенты, школьники. Часто можно было встретить в городской газете объявление, подобное следующему:
«Сотрудники горздравотдела все вступили в юридические члены аэроклуба и внесли 500 рублей на его оборудование и строительство самолета «Таганрогский рабочий». Тов. Рубан (заведующий горздравотделом) внес 25 рублей. Члены артели «Политкаторжанин» всем коллективом вступили в юридические члены аэроклуба и внесли 400 рублей на постройку аэроклуба».
При городском совете Осовиахима была создана комиссия содействия организации аэроклуба во главе с Чечковским. В июле 1934 года горком комсомола принял решение: « … каждый комсомолец должен быть членом аэроклуба и вовлечь в членство не менее десяти человек беспартийной молодежи». В сентябре 1934 года в Таганроге и районе проходил месячник по сбору утиля. Половина из средств от сбора утиля была направлена на строительство самолета «Таганрогский рабочий», а половина — на благоустройство города.
Широко и торжественно прошел первый авиационный праздник в Таганроге 18 августа 1934 года. В эти дни в нашем городе находилась эскадрилья агитперелета во главе с летчиком В. М. Ремизюком, организованная московской газетой «За индустриализацию». Семерка советских пассажирских самолетов П-5 вызвала небывалый интерес у таганрожцев. Участники агитперелета были приняты в горкоме партии.
Именно тогда, 15 августа 1934 года, там серьезно обсуждался вопрос об открытии в Таганроге образцового аэроклуба. В своем выступлении первый секретарь горкома партии С. X. Варданиан сказал: «Таганрог — индустриальный и культурный центр обширного края, и здесь мы также добьемся успеха, и наш аэроклуб должен быть одним из лучших в крае» (11642).

Летом 1934 в НИИ ГВФ на У-2 испытали измененную систему управления самолетом. В 1934 г изобретатель летчик Горжану предложил истемуЮ, в которой педали ножного управления упразднялись, оставалась лишь ручка, на которой был смонтирован особой формы штурвал, состоявший из двух секторов — «полубаранок». Левый сектор управлял элеронами, а правый — рулем направления, и его движения вверх и вниз соответствовали поворотам руля вправо и влево. Хотя действовало оно безотказно, однако очевидных преимуществ перед обычным управлением не имело (24979).

Летом 1933 года вышло Постановление ЦК ВКП(б), предусматривающее лицензионное производство двигателя Кертисс-Конкверор У-1800 на заводе № 26. Для этого в США фирма «Кертисс-Райт корпорейшн» специально готовила техническую документацию (с переводом в метрическую систему) и опытные образцы моторов, причем технология специально разрабатывалась под оборудование завода.
Но 14 июня 1934 года было подписано соглашение с французской фирмой «Испано-Сюиза» о помощи в организации производства в СССР двигателя типа 12 У Ь г8. Соглашением предусматривалось, что фирма предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит советских специалистов с применяемой технологией в срок до 26 м арта 1938 года.
Освоение производства мотора, получившего советское обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске.
Двигатель М -100 казался более перспективны м , поэтому от Кертисс-Конкверор было решено отказаться (25168).

Летом 1934 5 авиабригада под Киевом испытывала противосамолетные бомбы - 8 кг (по конусам) и пробовали стрелять первыми РС - флейтами, подвешивая 8 под нижним крылом (191,27).

Летом 1934 г. в 5-й авиабригаде под Киевом опробовали противосамолётные бомбы - их тогда считали перспективным средством для поражения бомбардировщиков. Небольшие (весом по 8 кг) бомбы сбрасывали по конусам, которые буксировали разведчики Р-5. Там же и в том же году пробовали стрелять с И-5 первыми советскими реактивными снарядами - неуправляемыми ракетами. Их выпускали из направляющих труб, называвшихся "флейтами". Каждый истребитель нёс под нижним крылом по восемь "флейт". Впоследствии на И-5 испытывали и другие образцы ракетного оружия. Этот процесс закончился испытаниями снарядов РС-82 осенью 1936 г. Они стартовали с пусковых балок, именовавшихся "ракетными орудиями". Шесть балок располагались под нижним крылом - три слева и три справа от фюзеляжа. Управление огнём осуществлялось от ЭСБР-3. Выпустив на земле и в воздухе 693 снаряда РС-82, поразив 24 мишени на земле и сбив аэростат с первого пуска, два И-5, которые пилотировали капитаны Н.И. Звонарев и А.И. Попович, дали "путёвку в жизнь" новому оружию, успешно применявшемуся на Халхин-Голе и в Великой Отечественной войне (11997).

Летом 1934 руководство ЦАГИ выступило с инициативой:
«СТРОИМ БАЗУ-АНГАР ДЛЯ «МАКСИМА ГОРЬКОГО»
Мы следим за дальнейшей судьбой самолета
Основную массу строителей самолета «Максим Горький» — рабочих, инженерностроительных работников ЦАГИ составили осоавиахимовцы. Во все время работы на «Максиме Горьком» осоавиахимовцы проявляли инициативу, активность и были ударниками строительства самолета. Они решили, что «... построив и выпустив в воздух самолет, мы не перестаем следить за его дальнейшей судьбой и работой. Мы считаем необходимым, поддерживая предложение Михаила Кольцова, развернуть сбор средств на постройку ангара, по своему оборудованию и размерам соответствующего гиганту-агитатору и всей агитэс- кадрилье им. Максима Горького.
Мы, ударники-осоавиахимовцы ЦАГИ. обязуемся отработать в фонд постройки ангара по 2 рабочих часа и призываем от имени осоавиахимовской организации последовать нашему примеру все осоавиахи- мовские организации.
Поддерживая инициативу осоавиахимовской организации ЦАГИ. призываем широкие трудящиеся массы откликнуться сбором средств на постройку ангара для агитэскадрильи имени Максима Горького Начальник ЦАГИ	Харламов
Главный конструктор НАГИ Туполев Секретарь парткома ЦАГИ Бабушкин».
На призыв 6-я бригада ЦАГИ откликнулась следующим образом:
«ВНОСИМ НА АНГАР
Окончание постройки крупнейшего в мире сухопутного самолета-гиганта «Максим Горький» и полеты его наг) Москвой являются величайшим праздником трудящихся всего Советского Союза.
Советская авиапромышленность и краснознаменный ЦАГИ сдали блестящий экзамен на овладение новейшими высотами современной авиационной техники, доказав нашей партии и правительству, что действительно нет таких крепостей, которые не могли бы взять большевики.
Флагманский корабль единственной в мире агитэскадрильи вошел в строй действующих самолетов.
6-я бригада КОСОС имени тов. Сталина. обсудив на звеньях статью тов. Мих. Кольцова «Как мы это делаем», горячо подхватывает его вызов и отчисляет 2 проц, от месячной зарплаты на постройку грандиозного ангара для «Макима Горького».
Вызываем все бригады КОСОС и все отделы краснознаменного ЦАГИ последовать примеру сталинской бригады.
Новейшие самолеты-гиганты, вооруженные чудеснейшей техникой, должны иметь вооруженный новейшими приспособлениями ангар.
Объявим массовый сбор средств на этот ангар.
По поручению бригады треугольник: Мясищев, Балагуро. Озеров.
В ком горит советский жар.
Кто читал статью Кольцова,—
Не теряя даром слова, Собирайте на ангар!» (21240).

Летом 1934 г. дирижабль ДП-4, получившего название «СССР В-6» («Осоавиахим») начали собирать в недавно отстроенном металлическом эллинге. К этому времени производство сдало на сборку ещё не все детали (тендеры, бензобаки, шарнирные узлы и др.). Имелись отставания от намеченных графиков работ из-за недостатка инструмента, дефектов в планировании работ и по другим причинам. Работу задерживал простой из-за неготовности лестниц, отсутствия тендеров и других «мелочей». Отрицательно влияние оказывал также затянувшийся переход цехов на хозрасчёт (20120).

Летом 1934 года на Всесоюзном слёте планеристов в Коктебеле был представлен первый в мире летательный аппарат с обратной стреловидностью крыла, планер ЦАГИ-2 (в литературе иногда называют и БП-2) конструкции Виктора Беляева.
На слёте 1934 года было представлено три планера со стреловидным крылом - два планера с прямой стреловидностью крыла: ЦАГИ-1 конструкции А.А. Сенькова и «П.П. Постышев» конструктора из Харькова П.Г. Бенинга.
На тот же слёт привезли и небольшой самолёт, построенный по схеме «летающее крыло». Все они показали вполне приемлемые лётные характеристики.
ЦАГИ-2 пилотировал лётчик Кошиц, а на планере «П.П.Постышев» лётчик Кудрин даже выполнял фигуры высшего пилотажа. Также сообщается об экспериментах с весьма резким маневрированием на планере Беляева. После слёта эти три аппарата удостоились особой чести: быть отбуксированными из Коктебеля в Харьков «своим ходом», за самолётом-буксировщиком. Остальные планеры и самолёты отправлялись «домой» по железной дороге. А ЦАГИ-2 летел за буксировщиком аж до Москвы (24244).

Другие оборонные отрасли:

Летом 1934 года Артуправление уже рассматривало проект 76,2-мм автоматического гранатомёта с практической скорострельностью в 100 выстр./мин, (темп стрельбы 200-220 выстр./мин), дальностью стрельбы в 2500-2800 м. При этом масса системы была значительной – 120 кг. Такое оружие предлагалось ввести в штат стрелковых батальонов. Дальнейшую разработку гранатомётной системы ГАУ не поддерживало до завершения отработки основного варианта 40,8-мм гранатомета Таубина. Ещё один проект был разработан в ОКБ-16 в 1937 году на базе конструкции 40,8-мм автоматического гранатомёта, это был 60-мм универсальный гранатомёт с дальностью стрельбы до 2500 м. Масса системы составляла 70 кг. Им предполагалось вооружать пехотные подразделения Красной Армии. Также предлагалось установить гранатомёт на самолёты штурмовой авиации и на боевые катера (10780).

Летом 1934 года Н.Ф. Цыганов, молодой изобретатель- самоучка 4-го танкового полка Украинского военного округа разработал автоматическую сцепку для танков Т-26, Т-27 и БТ, за что нарком обороны К.Е.Ворошилов наградил его золотыми часами и произвел из младшего командира в командира взвода. Выступая с речью перед 4-м танковым полком, Ворошилов отдал приказ — «создать новый движитель для танка БТ, с которым он может быть превращен в еще более грозную боевую машину».
Присутствовавший при этом командующий войсками Украинского военного округа (УВО) И.Э.Якир поручил выполнение задания наркома Н.Ф. Цыганову, в группу которого вошли М.Березкин, А.Бессонов, А. Данченко, В.Иткин, В.Красников, А.Куркин, С.Латманизов, В.Матюхин, Л.Орел, А.Подсолихин, Г.Федченко и П.Шинаев. Работая в течение четырех месяцев по 16—18 часов в сутки, они изготовили к апрелю 1935 года чертежи и модель в 1/5 натуральной величины танка БТ с новым движителем, имевшим 3 пары ведущих (2, 3, 4) и управляемых (1, 2, 4) колес.
Одновременно с проектом нового колесно-гусеничного движителя группа Цыганова выполняла чертежи и модель (также в 1/5 натуральной величины) танка БТ с гусенично-катковым движителем, состоявшим из шарнирно-катковой цепи и резиновой гусеницы. Согласно расчетам эта машина должна была развивать скорость до 105 км/ч, обладать бесшумным ходом и возможностью разворачиваться на месте.
При разработке этих проектов переделке подвергалась только ходовая часть танков БТ-2 и БТ-5. Изобретение обоих движителей принадлежало Н.Ф.Цыгано- ву (не имевшему, кстати сказать, специального технического образования), расчеты производили молодые инженеры В.Г.Матюхин и Л.А.Бессонов, а чертежные работы А.С.Полосухин и Г.А.Федченко. Ответственным руководителем работ являлся заместитель начальника политуправления УВО Н.Ф.Березкин (25009).

Летом 1934 года на НИБТ полигоне прошли испытания БТ-5ПБ (подводной буксировки), при этом отмечалось, что он «может буксироваться через водное препятствие глубиной до 3,5 — 4 м. Нормальное допустимое время пребывания танка под водой — 20 минут, после которых вода в танке, проходя через брезент, достигнет 350 мм. Танк БТ-5ПБ самостоятельно двигаться не может, а также не может вести огонь (25009).

Летом 1934 года, когда в КБ-Т полным ходом велись работы по танку Т-43-2, Шитиков создал «проект своего танка и танкетки, оба колесно-гусеничные и плавающие». Сначала он попытался «продвинуть» свои конструкции в КБ завода № 37, но получил отказ. Тогда он написал письмо в вышестоящие инстанции - наркому обороны К. Ворошилову:
«По сути дела то явление, что несколько специалистов, хотя и очень уважаемых и авторитетных, практически контролируют абсолютно все новые технические идеи в области нашей танковой техники, ни в коем случае нельзя считать нормальным. От такой постановки дела наше вооружение очень много теряет, так как нет никакого элемента соревнования. Я имею все основания полагать, что проект, над которым я работал, имеет значительное превосходство, то есть больше качественных показателей, чем официальные проекты. Он легче по массе, скорость движения выше, лобовые листы корпуса расположены под наклоном, отсутствие алюминиевого литья» (16). Дополнительный «вес» посланию придавала и подпись - «П. Шитиков, партийный стаж с 1906 года по прошлой партработе в Баку, член Общества старых большевиков».
Нарком обороны не мог игнорировать такое послание - с положительной резолюцией Ворошилов направил его начальнику УММ РККА И. Халепскому, а тот, в свою очередь, поручил рассмотреть проект председателю научно-технического комитета УММ РККА Лебедеву (25019).

Летом 1934 г. был прочитан доклад начальника УММ «О системе танкового вооружения на вторую пятилетку». В нем, в частности, говорилось:
«Система авто-бронетанкового вооружения, утвержденная РВС СССР 17-го июля 1929г., в отношении танков была построена в соответствии и оперативно-тактическими требованиями, основанными на принципе внедрения их в войсковые соединения, как средство усиления основных родов войск. Соответственно этой материально-технической базы, построение танковых частей шло по линии создания преимущественно танковых частей, резерва главного командования, как средства прорыва в войсковых танковых батальонов, как средства усиления ударной, пробивной силы стрелковых и кавалерийских соединений.
В отношении соединения самостоятельных механизированных соединений оставались лишь задачи опытного порядка. Однако на основе лучших заграничных образцов и ряда собственных совершенных конструкций, в течение 1-й пятилетки удалось поставить в массовое производство и оснащение РККА лучшие образцы наиболее совершенного танкового вооружения, обладающие совершенно новой тактико-технической характеристикой и резким увеличением быстроходности, подвижности, маневренности увеличения радиуса действия и огневой мощи...»
Эта новая материальная часть, как говорилось в докладе далее, создала предпосылки для организации глубокого боя и операции. И вместе с тем элементы моторизации увеличили подвижность всех других родов войск, позволяя получить высокомобильную армию.
Созданные в годы 1-й пятилетки образцы танков в целом могли решать все основные задачи, предъявляемые требованиями глубокой операции, но требовалось улучшение их в следующих направлениях:
«— значительное увеличение огневой мощи как мехсоеди-нений в целом, так и каждой боевой машины, входящей в их состав;
— оперативный размах действий мехсоединений требует наличия их оперативной подвижности, для чего все основные типы машин, входящие в состав мехсоединений, должны иметь обязательно двойной ход, т.е. колесный и гусеничный;
— современная противотанковая защита и особенно наличие крупно-калиберных пулеметов, выдвигает требования увеличения скоростей и маневренной способности танков и увеличение стойкости их брони... » (10733,284).
В планах высказывалась мысль о недопустимости копирования боевых технических характеристик основного танка, как это было в отношении танков БТ и Т-26. Исходя из надежности, стоимости изготовления, эксплуатации и обучения, предлагалось оставить в серийном производстве танк Т-26, снабдив его более мощным двигателем и ко-лесно-гусеничным ходом. В то же время имеющиеся мощности и задел по танку БТ обратить на создание нового танка Резерва Главного командования (РГК) на базе ПТ-1.
В отношении же разработанного в 1932 г. легкого танка Т-34, который не мог заменить собой машину Т-37А, так как не обладал плавучестью, но имел значительно более сильное вооружение и в то же время значительно более простую конструкцию и лучшую подвижность, чем танк Т-26 при сравнимой с последним броневой защитой, высказывалось мнение о необходимости предусмотрения его освоения в виде небольшой серии машин на автотракторном производстве (заводы ГАЗ, ЯАЗ, ЗИС) для быстрого развертывания программы выпуска на случай внезапно начавшейся войны.
« Таким образом, исходя из основного направления работ по усовершенствованию существующих типов боевых машин, которое характеризуется созданием быстроходных колесно-гусеничных машин оперативного назначения и применения дизель моторов на 4-й год 2-й пятилетки, должны быть внедрены в производство, вместо существующих Т-26 и Б-Т— новый колесно-гусеничный оперативный танк Т-26А с дизель мотором, а вместо танков ПТ-1 и Т-28 — новый колесно-гусеничный танк оперативного назначения Т-28-Б с новым мощным дизель-мотором. Остальные типы машин остаются без капитальных изменений до конца 2-й пятилетки на производстве.
Поэтому начиная с 1936 г. в производстве должны быть следующие типы танков:
а. танки тактического назначения — Т-37А, Т-34А
б. танки оперативного назначения — Т-26А, Т-28Б
в. мощный танк прорыва — Т-35А.
ОСНОВНЫЕ ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ТАНКОВ /на последние 2 года 2-й пятилетки/
	Характеристика
	Т-37А
	Т-34А
	Т-26А
	Т-28Б
	Т-35А

	Боевой вес, т
	3,2
	5
	10
	20
	45

	Броня, мм
	8
	10
	14
	30
	40

	Вооружение, пушка
	-
	20-мм
	45-мм
	76-мм
	76-мм

	Пулемет
	1-7,6мм
	или 1ДТ
	1ШКАС
	ЗШКАС
	5ДТ

	Мотор, тип
	Форд АА
	АМО
	Дизель
	Дизель
	Дизель

	Мрщность, л.с.
	40
	75
	200
	500
	700

	Скорость, клм/час
	40
	50
	70/50
	70/50
	28

	Запас хода, клм
	150
	200
	300/200
	306/200
	120

	Команда, чел
	2
	2
	3
	6
	10

	Ширина рва, мтр
	1,3
	1,4
	2
	3,3
	4,2

	Высота стенки
	0,5
	0,5
	0,55
	0,85
	0,55

	Брод
	плавает
	0,7
	0,8
	1
	1


(10733,286).
Таким образом, в системе танкового вооружения начиная с 1936 г. должны были преобладать колесно-гусенич-ные машины с хорошей подвижностью, а машины качественного усиления к тому же — иметь неплохое бронирование, способное противостоять противотанковой артиллерии своего времени.
Вместо двух легких машин, производившихся в 1932— 33 гг., планировалось перейти к выпуску единого танка, одинаково пригодного как для мотомехвойск, так и для танковых подразделений стрелковых соединений.
Согласно новой системе вооружения, судьба танков БТ была предрешена. Они должны были уступить место единому танку типа Т-26А. В этом случае Харьковский завод планировалось переориентировать на выпуск танка РГКА ПТ-1А с возможностью освоения там же колесно-гусеничных истребителей со всеми ведущими колесами по типу ПТ-1, но с более мощным вооружением.
Небольшой серией в 1934 г. предполагалось выпустить также легкий дешевый танк Т-34, который в мирное время должен был использоваться для обучения механиков-водителей в танковых школах, в военное — выпускаться массово на автомобильных заводах для быстрого насыщения армии танками сопровождения. Т-34А задумывался как «мобилизационная» машина военного времени (10733,287).

Летом 1934 А.М.Игнатьев – руководитель Научно-исследовательской лабораторией при Наркомате тяжелой промышленности провел публичные испытания модели танка Игнатьева. В качестве "публики" выступили А.М.Горький и И.В.Сталин. Испытания модели механизма Игнатьева проходили в поселке "Горки 10" в особняке А.М.Горького. При этом А.М.Горький и И.В.Сталин собственноручно помогали распутывать веревки машины. Глядя, как хорошо Сталин управляется с работой, А.М.Горький заметил: "Ловко у тебя выходит, ты старый рыбак". На что Сталин в ответ добродушно улыбнулся. Пробные запуски механизма Игнатьева прошли успешно, и после этого модель была упакована в деревянный ящик, который оставался в особняке Горького вплоть до 1950 года. В том же году модель передали в Политехнический музей (19849).

Летом 1934 года Цыганков разработал автоматическую сцепку для танков Т-26, Т-27 и БТ, за что нарком обороны К. Ворошилов наградил его золотыми часами и произвел из младшего командира в командиры взвода. Выступая с речью перед 4-м танковым полком. Ворошилов отдал приказ - «создать новый движитель для танка БТ с которым он может быть превращен в еше более грозную боевую машину». Присутствовавший при этом командующий войсками Украинского военного округа И. Якир поручил выполнение задания наркома группе изобретателей во главе с Цыгановым (12217).
К апрелю 1935 года был проект танка БТ с новым движителем, имевшим при движении на колесном ходу три пары ведущих (2, 3, 4-я) и управляемых (1.2. 4-я) колес. При этом предполагалось переделывать только ходовую часть БТ-2 и БТ-5, в остальном машины не менялись. Группа Цыганова дала проекту такого танка с приводом на шесть пар катков обозначение БТ-ИС (ИС - Иосиф Сталин) (12217).

Летом 1934 года для знаменитого августовского «дизельного» конкурсного автопробега по маршруту «Москва - Харьков - Ростов-на-Дону - Ставрополь - Нальчик - Тбилиси - Москва» по просьбе комитета конкурса был изготовлен (в единственном экземпляре) первый отечественный трехосный дизельный грузовик – ЯГ-10 с импортным двигателем «Бирдмор». В пути машина показала себя неплохо, хотя и имела поломку кронштейна реактивной штанги, но, как отметила комиссия, это было следствием низкого качества литья на Костромском заводе, а не конструкции автомобиля. Дальнейшая судьба этой интересной машины, имевшей кроме дизеля и несколько иную кабину более обтекаемой формы, осталась неизвестной (12201).

Летом 1934 г. после длительных проволочек состоялся международный дизельный конкурс. Брилинг был техническим руководителем пробега и лабораторных испытаний, заместителем командора, а на деле – фактическим руководителем пробега. В конкурсе участвовало 44 автомобиля. Двигатель «Коджу», единственный отечественный, испытания выдержал, он занял 5-е место по совокупности показателей, 1-е место по пусковым качествам и 2-е по расходу топлива. Одним из отрицательных качеств двигателя «Коджу» был повышенный расход масла.
Зарубежные компании, участвуя в международном дизельном конкурсе, рассчитывали на покупку лицензии или как минимум крупной партии двигателей, но ни того, ни другого не последовало. Созданный Брилингом двигатель оказался на уровне зарубежных образцов. По итогам конкурса НАТИ поручили довести дизель «Коджу» до серийного производства и увеличить путем экспериментальной регулировки его мощность до 105…110 л.с. Двигатель мощностью 90 л.с. уже не отвечал возросшим требованиям промышленности (21328).

Летом 1934 г. была осуществлена очередная поездка закупочной комиссии в Великобританию для приобретения новых образцов двигателей. Предполагалось, что в результате производства в СССР лицензионных моторов плавающий танк получит 90-сильный, а Т-26 - 120—130-сильный двигатели[104]. Но и это начинание осталось нереализованным.
Двигатель Т-26 был скопирован с мотора английского танка «Виккерс 6тонный». Во-первых, реальный вес Т-26 намного превзошел расчетные 6 тонн «Виккерса», поэтому «родной» двигатель уже не справлялся с возросшей массой боевой машины. Во-вторых, в процессе освоения его производства конструкторами и технологами «был сделан ряд отступлений от оригинала, ухудшающих качество мотора. Это привело к систематическому обрыву клапанов и проседанию седел в цилиндрах, что выводило мотор из строя». В результате моторы не могли выдержать гарантийных испытаний на 100 моточасов: «Ни один двигатель, подвергнутый в январе-феврале месяцах 1937 г. длительным испытаниям, не дал гарантийного срока работы, и приемка машин военведом была прекращена» (23536).

Летом 1934 года конструкторскому бюро Экспериментального завода НКПС поручили работы по проектированию более совершенных бронедрезин. Согласно выданным УММ РККА тактико-техническим требованиям предполагалось изготовить три различных типов бронедрезин - тяжелую, транспортер и штабную: 
«Тяжелая бронедрезина основным своим назначением имеет выполнение боевых задач в условиях ближнего боя, решение тактических задач по охране мостов и железнодорожных сооружений, борьбу с отрядами, танками, дрезинами противника и сопровождение на марше эшелонов и колонн... 
Бронедрезина-транспортер основным своим назначением имеет обеспечение беспрепятственного передвижения взвода управления бронепоездной части под огнем противника при его переброске по железнодорожному полотну с целью организации командного и наблюдательного пунктов, а также транспортировку раненых и специальных грузов... 
Штабная бронедрезина является командно-наблюдательным постом командира бронепоездной части для управления частью как в условиях походного движения, так и в бою...» 
Однако работы по проектированию и изготовлению новых образцов бронедрезин затянулись, и только в конце 1934 года спеццех завода Можерез изготовил три опытных образца. Как и другие военные разработки данного предприятия, они получили обозначения "Э" (экспериментальный образец) - Э-7 (тяжелая), Э-6 (транспортер) и Э-4 (штабная). Главным конструктором Э-7 был инженер Ф. Трусов, Э-4 и Э-6 В. Филимонов, общее руководство работами осуществлял начальник КБ завода Можерез Н. Гуленко (18626).

Летом 1934 завод «Красный Октябрь» приступил к разработке чертежей Л-500, а осенью начали собирать опытный образец, закончили его весной следующего года, летом испытали, а в сентябре опубликовали технические сведения.
Раму Л-500 (такое название получила новая советская модель) собирали из трех отштампованных швеллеров, соединяя их болтами. Цилиндр верхнеклапанного двигателя расположили вертикально. Толкатели приводили в движение рокеры, а те — клапаны, установленные с наклоном 45°. Камеру сжатия выполнили полусферической, а рокерную коробку — из алюминия. Магнето приводилось в движение от одного из распределительных валов, генератор постоянного тока — через роликовую цепь велосипедного типа.
Любопытной была система циркуляционной смазки. Масло из бачка закачивалось первой ступенью помпы в двигатель, затем стекало на дно картера, там его забирала вторая ступень помпы, прокачивала через фильтр и оттуда подавала вновь в бачок, после чего цикл повторялся. Вилка переднего колеса была параллелограммной, штампованной, с двумя фрикционными демпферами. Колеса сделали взаимозаменяемыми, причем переставить их можно было всего за одну-две минуты, при этом тормозной барабан и цепь не смещались, а значит, не требовалась их дополнительная регулировка.
В систему электрооборудования ввели все, что было нужно для того, чтобы сделать мотоцикл максимально удобным — зажигание от магнето, аккумулятор, питавший мощную переднюю фару, и подзаряжавшийся от генератора постоянного тока, реле-регулятор, задний фонарь и электросигнал.
Так получилось, что к началу испытаний не успели изготовить «персональный» карбюратор, поэтому Л-500 обкатывали с карбюратором от менее мощного Л-300. Естественно, сказалось его заниженное проходное сечение: машина не продемонстрировала тех качеств, на которые рассчитывали разработчики. В частности, максимальная скорость оказалась ниже расчетной примерно на 15—20 км/ч, хотя сам двигатель обладал достаточным резервом для форсирования...
«Мотоцикл показал хорошие ходовые свойства,— писал спустя три десятилетия один из его создателей, В. В. Бекман,— но в серию не пошел, так как технологические возможности завода «Красный Октябрь» уже не соответствовали сложной конструкции этой машины».
Помешало внедрению Л-500 и освоение на Таганрогском инструментальном заводе серийного выпуска ТИЗ-АМ-600. Кстати, появление новой ленинградской машины неожиданным образом сказалось на творчестве таганрожцев — они сочли целесообразным перейти на двигатель меньшего рабочего объема и в 1940 году создали свою «пятисотку», технические характеристики которой были весьма близки к Л-500.
Что же касается ленинградцев, то они, используя некоторые конструктивные решения, примененные на опытном мотоцикле, вскоре спроектировали машину, оснащенную двигателем с рабочим объемом 350 см3, но о ней речь пойдет в следующем выпуске «Исторической серии».
В истории отечественного мотоцик-лостроения Л-500 сыграл роль своеобразного катализатора работ по созданию серийного мотоцикла с одноцилиндровым четырехтактным двигателем. Вот только сам он, к величайшему сожалению, не сохранился...(11396).

Летом 1934 состоялся Международный дизельный конкурс. Дизельный конкурс возглавлялся конкурсным комитетом, исполнительным аппаратом которого являлся президиум с секретариатом. Кроме того, при конкурсном комитете состояли жюри и техническая комиссия. Конкурсный комитет проводил испытания через ответственных исполнителей:
командора пробега, руководителей дорожных и дорожно-лабораторных испытаний. Для объективной оценки участников была разработана система пенализации.
Председателем технической комиссии пробега назначили В.Б. Ваксова. Николай Романович Брилинг был техническим руководителем пробега и лабораторных испытаний и заместителем командора, но на деле был факти
ческим руководителем пробега. Главным командором был назначен Степан Перепёлкин, а его заместителем - инженер Постельников.
Все дизели, или как их называли в то время - ди- зельмоторы, были установлены на шасси отечественного производства, причем установка некоторых двигателей производилась за границей фирмами,
зельный конкурс состоял из следующих этапов:
1) лабораторно-дорожные испытания автомобилей для выявления экономичности и динамики перед пробегом;
пробеговые испытания с нагрузкой на дистанцию 5162 км по маршруту Москва - Тифлис - Москва для выявления эксплуатационной экономичности, динамики, прочности, надежности и пусковых качеств;
лабораторнодорожные испытания после пробега для выявления изменений экономических и динамических качеств;
4) скоростные испытания на Ярославском шоссе для выявления динамики, прочности и надежности;
5) лабораторные испытания на тормозных стендах для выявления тепловых качеств двигателей на различных режимах;
6) микрометраж двигателей для выявления из- носов.
Маршрут пробега Москва - Тифлис - Москва был выбран как один из наиболее подходящих по своим техническим данным для испытаний. Другим обстоятельством, послужившим выбору именно этого маршрута, была его известность для испытателей.
Тракторный конкурс включал длительные испытания протяженностью 500 часов (22518).

Летом 1934 года в Москве была организована выставка продукции ленинградских электрослаботочных заводов, чтобы показать их деятельность правительству. Выставку разместили в больших подвальных помещениях здания Наркомтяжпрома на площади Ногина. Ответственным представителем-гидом был назначен Р.Р. Бельский. Завод «Электроприбор» представил на выставке действующие образцы системы управления огнем береговой батареи крупного калибра с выносными постами наводки и прибором ТАД (трансформатор азимута и дистанции), центральный прибор системы «Вышка», силовой привод с усилителем на 40-амперных тиратронах, элементы синхронной передачи на большие расстояния и др.
Выставка работала три месяца, вплоть до ее посещения членами Политбюро. По воспоминаниям Р.Р. Бельского, живо интересовался представленной техникой С. Орджоникидзе. Вскоре заметно увеличились средства на закупку зарубежной техники, ускорился ввод новых заводов, в зарубежные командировки (США, Германию, Италию) для ознакомления с иностранным опытом было направлено большое количество специалистов (15736).

Летом 1934 года нарком К.Е.Ворошилов передал в ВОХИМУ и институт биологической войны во Власихе, принадлежавший ВСУ, с переименованием его в БИХИ и переориентацией на решение — в основном - наступательных задач биологической войны. Впрочем, в декабре 1936 руководителем военно-биологических работ в ХИМУ РККА по линии VI отдела стал уже А.И.Раутенштейн [РГВА, ф.31, оп.7, д.13, л.106], который раньше занимался этим в ВСУ. А просуществовал биохимический отдел в общем-то недолго — в марте 1937 года институт во Власихе приказом наркома был изъят из ведения ВОХИМУ и подчинен непосредственно начальнику вооружений РККА [Приказ народного комиссара обороны Союза ССР No. 0012 от 10 марта 1937 года об изъятии Биотехнического института РККА из ведения начальника химического управления РККА. РГВА, ф.4, оп.15, д.11, л.461.]. Ну а летом того же года он был переброшен из Власихи на озеро Селигер (11469).

Армия:

На летних учениях 1934 г. был высажен десант из 900 бойцов (25356).

Летом 1934 г. на тему борьба с авиацией «противника» проводились летно-тактические учения. Ими руководил командующий войсками ЛВО И. П. Белов.
Одну «воюющую» сторону представляли три тяжелобомбардировочные, легкобомбардировочная и истребительная бригады. Им противостояла усиленная 253-я штурмовая авиабригада, которая состояла из двух штурмовых эскадрилий, имевших на вооружении Р-5, Р-5Ш и Р-5ССС, и истребительного отряда с самолетами типа И-5. Самолеты Р-5ССС только в 1935 г. начали поступать в войска. Возросшая скорость полета новой модификации машины Поликарпова намного расширила боевые возможности исходной модели Р-5, особенно в стрельбе и бомбометании (24968).

Летом 1934 года на Дальнем Востоке прошли учения ВВС с широким привлечением ТБ-3. Эффект от их применения превзошел все ожидания. В июльском постановлении Комитета Обороны СССР, в частности, отмечалось:
«Учитывая большую боевую ценность кораблей ТБ-3 с мотором М-34 с редуктором, и особенно редуктором и нагнетателем, обязать НКТП (в состав этого наркомата в те годы входила авиационная промышленность) всемерно форсировать выпуск этих самолетов... Обязать У ВВС РККА немедленно по получении от промышленности установить на эти самолеты ... пулеметы ШКАС, в первую очередь в авиачастях на Дальнем Востоке» (24991).

Летом 1934 г. полярники имели уже два новых, серийных МР-5 — «Н25» и «Н27». Полярная авиация начала получать и обычные П-5 на колесах (24990).

Летом 1934 французский министр авиации П. Кот нанёс визит в Москву. Министр летел на новинке - самолёте Кодрон С.635 "Симун". Этот небольшой четырёхместный моноплан с неубирающимся шасси развивал скорость до 300 км/ч. Впоследствии французские ВВС приняли его на вооружение в качестве связного и учебно-тренировочного самолёта. Так вот, министр на этой машине прибыл в Киев. Для дальнейшего следования в Москву к нему приставили почётный эскорт - три И-5 из 109-й эскадрильи. Но как только истребители заняли место рядом с "Симуном", тот дал газ и ушёл вперёд. Бипланы безнадёжно отстали и с позором вернулись назад (11997).

Летом 1934 г. в Финском заливе произошел взрыв в одном из отсеков подводной лодки Л-2 «Сталинец», для эвакуации раненых с субмарины вылетела пара ТБ-1, экипажи которых возглавляли командир 122-й эскадрильи А.М. Вирак и командир отряда А.А. Полозов. Поиск аварийного корабля происходил ночью. В воздухе тяжелые машины разошлись, и обнаружить лодку удалось экипажу Полозова. В полной темноте, подсвечивая посадочными фарами, он стал заходить на посадку. Фары давали рассеянный свет на удалении не более тридцати метров. Тем не менее, Полозов удачно приводнился, подошел к лодке и забрал раненых (11286).

Жизнь и внутренняя политика:

Лето 1934. Мосавтотранс в течение летних месяцев перекрасил все московские автобусы по типу троллейбусов в зеленый цвет. Верх сделали кремовым (18734).

Летом 1934 в Ленинградской области устроили облаву на двух проникших в «северную столицу» боевиков РОВСа. По воспоминаниям участников, им объявили, что террористы «заброшены в Ленинград убить Кирова, а на его похоронах совершить теракт против Сталина». Неизвестно, насколько это соответствовало действительности, но по тревоге подняли четыре тысячи сотрудников НКВД, а руководили облавой высокие чины вроде Фриновского…(12620).

За рубежом:

Лето 1934 года состоялся первый полет - Henschel Hs 125 (20801).

Другие оборонные отрасли:

Летом и осенью 1934 года танки БТ-7 прошли обширную программу испытаний. В итоге для машины с экипажем из трех человек курсовой пулемет был признан ненужным (3862).

Авиапромышленность:

В первой половине 1934 г. подготовили тактико-технические требования на самолет, взлетающий с катапульты. Первоначально он именовался КР-2 (корабельный разведчик-второй), однако через некоторое время самолет стали именовать КОР-1. Кроме своего основного предназначения он должен был выполнять функции базового разведчика, корректировщика огня судовой артиллерии и пикирующего бомбардировщика.
Задание на проектирование КОР-1 поступило в Центральное конструкторское бюро (ЦКБ) в Москве в бригаду №5, которой руководил Г.М. Бериев. Бригада специализировалась на морских самолетах, незадолго до этого здесь закончили работу над ближним разведчиком МБР-2. При подготовке эскизного проекта КОР-1 рассматривались три варианта компоновок: летающая лодка, двух-поплавковый и однопоплавковый гидросамолеты (11107).

В первой половине 1934 года инженерам авиазавода №21 предложили построить двухместный истребитель И-5. Для этого на заводе была организована инициативная группа под руководством Б.В. Куприянова — тогда ведущего инженера по сборке истребителей. В состав группы вошли молодые конструкторы А.А. Боровков и И.Ф. Флоров (они через несколько лет разработали свой оригинальный истребитель, более известный как И-207). Разрешение на переделку истребителя И-5 в двухместный вариант санкционировал лично начальник ВВС Я.И. Алкснис.
Самолет был построен в течение месяца — уже 5 августа 1934 г. его успешно облетал заводской испытатель П.Л. Павлушев. Учебно-тре- нировочный И-5 имел серийный №6211, что означало тип 6, авиазавода №21, первый экземпляр. По неподтвержденным данным построили небольшую серию двухместных И-5 в количестве 20 экземпляров, которые с успехом использовалисьдля обучения влетных школах (12295).

В первой половине 1934 г. подготовили Тактико-технические требования на этот самолет, предназначенный для взлетов с катапульты. Первоначально он определялся как КР-2 (Корабельный Разведчик - второй), однако короткое время спустя самолет стали именовать КОР-1. Кроме своего основного предназначения, определяемого самим названием, он должен был выполнять функции базового разведчика, корректировщика огня судовой артиллерии и пикирующего бомбардировщика.
Задание на проектирование КОР-1 поступило в Центральное конструкторское Оюро (ЦКБ) в Москве, в бригаду №5, которой руководил Г.М. Бериев. Эту проектную бригаду, специализирующуюся на морских самолетах, создали в начале 1933 года в процессе реорганизации ЦКБ. На самом деле костяк коллектива, возглавляемого Георгием Михайловичем Бериевым, существовал уже несколько лет, и результатом его деятельности стало создание вполне удачного ближнего морского разведчика МБР-2. После принятия решения о серийном выпуске МБР-2 на авиазаводе №31 в Таганроге туда в августе 1934 г. перевели и бригаду Бериева, которая на тот момент насчитывала около 40 человек. В октябре 1934 г. коллектив преобразуют в Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения — ЦКБМС. Поэтому новый корабельный разведчик получил еше одно внутреннее обозначение - ЦКБМС-3 (12301).

Другие оборонные отрасли:

В 1-ом полугодии 1934 года завод "Баррикады" сдал первые две гаубицы Б-4. Приспособление на каждом заводе ("Большевик" и "Баррикады") конструкции гаубицы к своим производственным возможностям привело к выпуску двух практически различных конструкций. Для устранения этого влияния в 1937 году была проведена работа по выпуску единых чертежей. Но, судя по всему, полной унификации гаубиц производства заводов "Большевик" и "Баррикады" добиться не удалось. Мало того, в 1938 году к производству Б-4 присоединился третий завод Новокраматорский (3861).

Авиапромышленность:

В течение второй половины лета и начала осени 1934 г. формированием внешнего облика самолета ТБ-7, проработкой его компоновки занимались непосредственно Андрей Туполев, Борис Кондорский и Владимир Петляков. Уже тогда решили, что проектировать АНТ-42 будет полностью бригада Петлякова, в отличие от ранее применявшегося метода, когда каждая бригада занималась проектированием отдельного агрегата — крыла, фюзеляжа, хвостового оперения или шасси. Поэтому в данном случае Владимир Петляков впервые оказался в роли главного конструктора (24951).

Авиапромышленность:

В середине 1934 года приняли окончательное решение о переносе производства И-14 на завод № 125 в Иркутске вместо 21-го завода, который должен был передать туда весь задел и технологию (19871).

В середине лета 1934 авиазавод № 39 закончил изготовление первой серийной машины И-15 (6593).

В середине 1934 г. командование ВВС настояло на том, чтобы руководство ГУАП включило в план своих работ создание И-15 с нормальным центропланом (без «чайки»). Соответствующее задание получил Николай Поликарпов. Как уже говорилось, впервые проявление путевой неустойчивости самолета летчики отметили еще зимой 1933-34 гг. Пробовали с недостатком бороться. Так, площадь вертикального оперения была поначалу увеличена на 40%, в окончательном варианте - на 48%. Поперечное «V» крыльев уменьшили с 3° до 45". В результате, явление неустойчивости по курсу переместилось со скорости 200 км/час до значений 270-280 км/час. При проведении дальнейших полетов, перед козырьком кабины и на «холке» фюзеляжа за головой пилота приклеивали кусочки ткани, которые подтвердили предпо-ложение, что сочетание верхнего центроплана типа «чайки» с козырьком пилота образуют возмущенную, завихренную зону, возрастающую при увеличении скорости. По этой причине специалисты НИИ ВВС рекомендовали отказаться от принятой схемы И-15 и построить самолет с традиционным центропланом (6593).

В середине 1934 г. командование ВВС настояло на том, чтобы руководство Главного управления авиапромышленности включило в план своих работ создание И-15 с нормальным центропланом (без "чайки"). Соответствующее задание получил Николай Поликарпов.
Как уже говорилось, впервые проявление путевой неустойчивости самолета летчики отметили еще зимой 1933-34 годов. Пробовали с недостатком бороться, в частности увеличили площадь вертикального оперения. Поперечное "V" крыльев уменьшили с 3° до 45'. В результате, явление неустойчивости по курсу переместилось со скорости 200 км/ч до значений 270-280 км/ч. 
При проведении дальнейших полетов перед козырьком кабины и на фюзеляже за головой пилота приклеивали полоски ткани, которые подтвердили предположение, что сочетание верхнего центроплана типа "чайки" с козырьком пилота образуют возмущенную, завихренную зону, возрастающую при увеличении скорости. По этой причине специалисты НИИ ВВС рекомендовали отказаться от принятой схемы И-15 и построить самолет с традиционным центропланом (12014).

В середине 1934 г. командование ВВС настояло на том, чтобы руководство Главного управления авиапромышленности включило в план своих работ создание И-15 с нормальным центропланом (без «чайки»). Соответствующее задание получил Н.Н. Поликарпов.
Как уже говорилось, впервые проявление путевой неустойчивости истребителя лётчики отметили ещё зимой 1933/34 г. Пробовали с этим недостатком бороться, в частности, увеличили площадь вертикального оперения. Поперечное V крыльев уменьшили с 3° до 45'. В результате появление неустойчивости переместилось со скорости 200 км/ч до 270 - 280 км/ч.
При проведении дальнейших испытательных полётов перед козырьком кабины и на фюзеляже за головой пилота приклеивали полоски ткани, которые подтвердили предположение, что сочетание верхнего центроплана типа «чайки» с козырьком пилота образуют зону возмущения потока, завихрения в которой возрастали при увеличении скорости. По этой причине специалисты НИИ ВВС рекомендовали отказаться от принятой схемы И-15 с «чайкой» и построить самолёт с традиционным центропланом.
Модифицированный истребитель изготовили на заводе № 39 в начале 1935 г. Он получил обозначение ЦКБ-3 № 7 (он же № 33907). На нём установили привычный бипланный центроплан с усиленными стальными стыковыми нервюрами. Крепление его к фюзеляжу осуществлялось И-образными стойками. Изменилась проводка управления элеронами, сами элероны дополнительно усилили, чтобы уменьшить вибрации. Двигатель М-25 оборудовали коллектором выхлопных газов и инерционным самопуском (12261).

В середине 1934 г. командование ВВС настояло на том, чтобы руководство Главного управления авиапромышленности включило в план своих работ создание И-15 с нормальным центропланом (без «чайки»). Соответствующее задание получил Поликарпов.
Требовалось повысить путевую устойчивость. Сначала для этого попробовали увеличить площадь вертикального оперения. Поперечное «V» крыльев уменьшили с 3° до 45". В результате явление неустойчивости по курсу переместилось со скорости 200 км/ч до значений 270-280 км/ч. При проведении дальнейших испытаний перед козырьком кабины и на фюзеляже за головой пилота приклеили полоски ткани, которые подтвердили предположение, что сочетание верхнего центроплана типа «чайки» с козырьком пилота образует завихренную зону, возрастающую при увеличении скорости. По этой причине специалисты НИИ ВВС рекомендовали отказаться от принятой схемы И-15 и построить самолет с традиционным центропланом (19107). 

В середине 1934 Начальник УМТС и Вооружений ВВС Ф. И. Жаров, находящийся на заводе №21 на момент поступления приказа от 11 июня 1934, по прибытии в Москву доложил Я. И. Алкснису:
«… Решение вопроса о переброске для производства самолета И-14 на 125 завод неверное. Это заведомо машину погубит.
Я предлагаю И-14 перебросить на завод №22, вместо МИ-3, а уже, в крайнем случае – на завод №18.»
Строящийся с 1932 года серийный авиационный завод №125 имени И. В. Сталина, расположенный в 8 км от города Иркутска, вблизи железнодорожной станции Иннокентьевская, и в 2 км от реки Ангары, последовательно, правительственными постановлениями намечался для серийной постройки: разведчиков Р-5 – 500 экземпляров в год, морских дальних разведчиков МДР-4 – 84 экземпляра в год и истребителей И-14 – от 8 до 30 самолетов в 1934 году.
24 августа 1934 года правительственная комиссия приняла завод №125 в эксплуатацию, отметив, что:
«… Для выполнения производственной программы заводу не хватает отдельных видов станков и контрольно-измерительных приборов, в частности: шлифовальных, фрезерных станков, выколоточных молотов Беше, эксцентриково-штамповочных прессов, разрывной машины Амслера и приборов Виккерса для испытания на твердость.
… не хватает некоторой квалификации рабочих: станочников, клепальщиков, медников, общим количеством от 1,5 до 2 тыс. человек. …»
Между тем заказчик приступил к распределению самолетов И-14 по частям. В докладе Наркому Обороны СССР Я. И. Алкснис предложил:
«… Перевооружение истребительной авиации на новую материальную часть необходимо начинать с Дальнего Востока, в частности с Приморья.
Поступление новых самолетов до 1.01.35 г. позволит вооружить лишь 5-6 эскадрилий из восьми, находящихся в Приморье.
Вашей резолюцией от 26.08.34 предусмотрено перевооружение 404 истребительной отдельной АБ в городе Баку не позже 1 февраля 35 года.
Докладывая вышеизложенное, прошу разрешить отнести перевооружение данной бригады на 1935 год с окончанием к 1.07.35. Тип самолета установить И14, исходя из необходимости направить самолеты И15 и И16 на Дальний Восток.» (19177).

В середине 1934 г. закончили первый опытный экземпляр ИП-1, который, в основном стал базовой конструкцией, то есть все последующие машины этого типа были ему практически идентичны. ПИ-1 представлял собой полностью металлический низкоплан со свободнонесущим крылом, форма которого в плане была близка к эллиптической. Крыло двухлонжеронное, с гладкой дюралевой обшивкой толщиной 0,5 мм. Конструктивно крыло состояло из центроплана с размахом 5,6 м, и отъемных консолей размахом по 2,7 м. Элероны разъемные, двухсекционные. Внутренние секции элеронов были снабжены механизмом зависания, позволяющим использовать их в режиме закрылков при совершении взлета и посадки.
Фюзеляж - дюралевый монокок с усиленной хвостовой частью, обшитой дюралевыми листами толщиной 0,8 мм. Два топливных бака на 250 кг бензина были размещены в центроплане под кабиной пилота.
Шасси убираемое, с поворотом назад, при этом колеса размером 750x125 мм частично выступали из небольшой гондолы, оборудованной на нижней поверхности крыла. Уборка и выпуск шасси осуществлялся путем перекачки масляно-спирто- вой смеси в рабочий цилиндр при помощи специального насоса, снабженного длинным рычагом. Фиксация выпущенного или убранного положения шасси подтверждалась электросигнализацией на приборной доске и дублировалась механической сигнализацией.
Для уменьшения задувания в кабину, козырек пилота в полете надвигался назад. Указывалось, что на козырьке был установлен прицел УСР тип А (хотя по внешнему виду это был обычный оптический прицел ОП-1) (15742).

В середине 1934 г. закончили первый опытный образец ДГ-52 и он в основном стал базовой конструкцией, то есть все последующие машины этого типа были ему практически идентичны. Он представлял собой цельнометаллический низкоплан со свобод- нонесущим крылом, форма которого в плане была близка к эллиптической. Крыло - двухлонжеронное, с гладкой дюралюминиевой обшивкой толщиной 0,5 мм. Конструктивно оно состояло из центроплана с размахом 5,6 м и двух отъёмных консолей размахом по 2,7 м. Элероны - разъёмные, двухсекционные. Внутренние секции снабжались механизмом зависания, позволяющим использовать их как закрылки при взлёте и посадке.
Фюзеляж - дюралюминиевый монокок с усиленной хвостовой частью, обшитой дюралюминиевыми же листами толщиной 0,8 мм. Два топливных бака, рассчитанных в сумме на 250 кг бензина, размещались в центроплане под кабиной пилота.
Шасси - убираемое, с поворотом основных стоек назад. В убранном положении колёса размером 750x125 мм частично выступали из небольших гондол, находившихся на нижней поверхности крыла. Амортизация шасси - масляно-пневма- тическая. При зарядке амортизаторов летом использовалась смесь касторового масла (30%) и спирта (70%), зимой долю масла увеличивали до 40%. Подъём и выпуск шасси осуществлялись путём перекачки масляно-спиртовой смеси в рабочий цилиндр специальным ручным насосом, снабжённым длинным рычагом. Фиксация выпущенного или убранного положения шасси подтверждалась электросигнализацией на приборной доске и дублировалась механической сигнализацией.
Для уменьшения задувания в кабине козырёк пилота в полёте надвигался назад. В документах указывалось, что на козырьке устанавливался прицел УСР тип А, но на фотографиях он выглядит как обычный оптический прицел ОП-1.
Заводские испытания опытного образца ДГ-52 провели во второй половине 1934 г. Затем самолёт оснастили новыми модифицированными пушками АПК-4М, которые опробовали в наземных стрельбах. Для этого на полигоне в Подлипках оборудовали высокий помост из брёвен, а на него водрузили машину. Документальными сведениями об этих стрельбах и достоверной хронологией последующих событий до конца 1934 г. автор пока не располагает. Однако считается, что именно в этот период произошёл серьёзный конфликт между конструктором пушек Курчевским и конструктором самолётов Григоровичем. Первый настаивал на немедленной демонстрации нового истребителя правительственной комиссии, второй считал, что машина к такому показу не готова. Конфликт сопровождался взаимными претензиями и закончился тем, что Григорович со своим коллективом покинул Подлипки. В начале 1935 г. (возможно, это произошло и несколько позже) его конструкторское бюро перевели как отдельное подразделение на завод № 1 и выделили производственную базу на окраине Ходынки, в бывших ремонтных мастерских, которые стали именовать заводом № 133. Конструкторское бюро Григоровича далее стало именоваться Особым конструкторским управлением (ОКУ); иногда использовалось написание ОКУ-133 (12005).

В середине 1934 года докладная записка о перспективах развития дирижаблестроения, составленная Уншлихтом для Сталина, содержала в числе прочего и упоминание об опытной линии Москва - Свердловск, обслуживаемой дирижаблями объёмом 18 500 кубометров. Крупный промышленный центр отделяло от Москвы около 1500 километров - примерно половина расчётной максимальной дальности полёта дирижабля с пассажирами в летнее время, а значит, он мог летать туда и обратно без дозаправки.
Изысканиями и работами в Свердловске руководил Ассберг. Место для порта он наметил к юго- востоку от города - по Челябинскому тракту в районе посёлка Нижне-Исетского. Надо отдать должное свердловчанам: горсовет без проволочек официально закрепил выбранный участок за Дирижаблестроем, а облисполком распорядился помочь автотранспортом и выделить из областных фондов дефицитные стройматериалы - лес, кирпич, кровельное железо и прочее.
Главным сооружением порта должна была стать 40-метровая причальная мачта четырёхгранной формы, самая высокая в Европе. Внутри металлической решётчатой конструкции запроектировали лифт, доставляющий пассажиров на верхнюю площадку, и коммуникации для заправки дирижаблей горючим, маслом, водой и газом. Рядом собирались разместить аэровокзал, метео- и радиостанции, бензинохранилище и прочие службы (23192).

Другие оборонные отрасли:

В середине 1934 года на заводе № 92 было закончено изготовление опытного образца полууниверсальной 76-мм пушки А-51 ГКБ-38. Ему присвоили заводской индекс Ф-20 (3861).

В середине 1934 г. на заводе № 92 был изготовлен опытный образец 76 мм полууниверсальной пушки А-51 ГКБ-38, и ему не поленились присвоить заводской индекс Ф-20. 8 февраля 1935 г. опытный образец был отправлен на полигонные испытания на НИАП. Полигонные испытания он не выдержал. 13 апреля 1935 г. при стрельбе у него сильно деформировались диски и ободы колес (25213).

В середине 1934 г. на заводе № 92 был закончен опытный образец пушки А-51 ГКБ-38 (который не имел своей производственной базы) и ему не поленились присвоить заводской индекс Ф-20. 8 февраля 1935 г. опытный образец был отправлен на полигонные испытания на НИАП. Полигонные испытания он не выдержал. 13 апреля 1935 г. при стрельбе у него сильно деформировались диски и ободы колес (15117).

В середине 1934 года УММ РККА разработало тактико-технические требования на три типа бронедрезин — тяжелую, штабную и транспортер, для которых должна была использоваться база моторных дрезин серии «У» и мотовозов серии «М». Тяжелая дрезина предназначалась для «выполнения боевых задач в условиях ближнего боя, решения тактических задач по охране мостов и железнодорожных сооружений, борьбы с отрядами, танками и дрезинами противника…». Штабная бронедрезина предназначалась для выполнения функций «командно-наблюдательного поста командира бронепоездной части» и осуществления управления как на марше, так и в бою. Бронедрезина-транспортер предназначалась для транспортировки личного состава взвода управления бронепоездной части, в том числе и под огнем противника, с целью организации командного и наблюдательного пункта, а также для перевозки специальных грузов или раненных. Задание на проектирование этих бронедрезин было выдано Экспериментальному заводу НКПС. Броневые корпуса всех бронедрезин проектировались с наклоном листов брони для придания им большей пулестойкости. Тяжелая бронедрезина получившая индекс БДТ (броневая дрезина тяжелая) базировалась на шасси промышленного мотовоза «М 3 / 2 » Калужского машиностроительного завода с двигателем от грузовика ЗиС-5 мощностью 73 л. с. Сварной броневой корпус из листов толщиной 16 мм и 8 мм крепился к раме шасси на болтах. На крыше корпуса, в его средней части устанавливалась башня от танка Т-26 с 45-мм пушкой и спаренным пулеметом ДТ. В бортах в шаровых установках монтировались три пулемета Максим, еще один пулемет ДТ стоял в корме. В задней части корпуса размещалась выдвижная зенитная спаренная установка пулеметов Максим, которая могла вести огонь через люк в крыше корпуса. Экипаж из девяти человек занимал свои места через две броневые двери в бортах корпуса. Посередине левого борта имелись жалюзи, через которые поступал воздух в охлаждающую систему двигателя. На БДТ, так же, как и на Д-35, имелось приспособление для перемещения дрезины на параллельный железнодорожный путь, однако его конструкция была несколько иной. Вместо двух домкратов использовался гидравлический подъемник с поворотным кругом на шариковой опоре. Сначала дрезина приподнималась при помощи подъемника, после этого поворачивалась на 90 градусов, перекатывалась по предварительно уложенным между путями балкам на параллельный путь, там разворачивалась и опускалась на рельсы. Для более легких бронедрезин — транспортера (ДТР) и штабной (ДШ) использовалось шасси железнодорожной моторной дрезины «Уа » Калужского машиностроительного завода, с тем же 40-сильным двигателем от «полуторки» ГАЗ-АА, который использовался и на ДТ-45. Шасси «Уа » практически не изменялось, а броневые корпуса, сваренные из брони толщиной 8 мм (борта) и 4 мм (днище и крыша), крепились на него при помощи болтов. На бронедрезине ДТР в центре крыши устанавливалась сварная башня 16-гранной формы. В ней в шаровой установке монтировался пулемет Максим. Еще четыре пулемета ДТ размещались в шаровых установках по бортам и в торцах бронедрезины, обеспечивая круговой обстрел. Возимый боекомплект составлял 4 032 патрона для пулеметов ДТ (в 64 дисках, по 16 дисков на пулемет) и 3 000 патронов в лентах к пулемету Максим. Штабная бронедрезина также имела сварной корпус из бронелистов толщиной 8 мм и 4 мм. Внутри он разделялся на две части: боевое отделение, где находились водитель, пулеметчик, радист, и штабное, в котором работал личный состав штаба бронепоездной части. В штабном отделении имелось два рабочих стола, ди ван-койка, шкаф для хранения документов, стулья. Для обеспечения лучшего наблюдения за местностью в бортах были сделаны три окна, которые в боевых условиях прикрывались броневыми створками. На крыше корпуса ДШ устанавливалась вращающаяся башня с пулеметом Максим, по своей конструкции аналогичная башне бронедрезины ДТР. В корпусе штабной дрезины монтировался только один пулемет ДТ (в лобовом листе). Внешняя радиосвязь на всех бронедрезинах обеспечивалась радиостанцией 71-ТК-1 с поручневой антенной (22743).

Армия:

С середины 1934 г. Черноморская 24-я эскадрилья переходила на И-5. Примерно до февраля следующего года оба типа эксплуатировались параллельно. Интересно, что в это время в эскадрилье проходил стажировку японский летчик-испытатель капитан Харада. Он полетал и на И-4, и на И-5, крутил на них фигуры высшего пилотажа. Мнение японца об И-4 из документов выяснить не удалось (19100).

К середине 1934 г. в составе механизированных частей Особой краснознаменной дальневосточной армии (ОКДВА) насчитывалось 35 бронеавтомобилей типа БА-27. Командующий ОКДВА Блюхер отмечал: «Бронемашины БА-27 по своим техническим свойствам не могут быть применены в условиях театра ОКДВА и поэтому оставление 35 таких машин на вооружении мехчастей является нецелесообразным. Вместе с тем бронепоездные части ОКДВА до сего времени не имеют положенных им бронедрезин, благодаря чему боевая деятельность их будет сильно затруднена».
В середине 1934 г. на Паровозно-вагонном ремонтном заводе в г. Никольск-Уссурийский осуществили переделку одного БА-27 в бронедрезину.
По результатам испытаний отмечалось, что бронеавтомобиль БА-27 после дооборудования можно использовать в качестве дрезины на железной дороге при установке реверса «для того, чтобы иметь движение на скорости». Без внедрения реверса машина эффективно, т.к. в этом режиме на железнодорожном ходу двигаться машина не могла, так как уже чеоез 150-200 м двигатель перегревался и вода в радиаторе закипала.
В то же время, по мнению -ачальника подвижной броне-авто- тракторной мастерской №21 Семенова, «...мастерская не сумеет своими силами произвести означенную переделку БА-27, ибо установка реверса требует конструктивного изменения в машине». Тем не менее, потребность в высокомобильных бронедрезинах на Дальнем Востоке, учитывая географические особенности этого региона, была столь велика, что 30 октября 1934 г. командующий войсками ОКДВА Блюхер в письме начальнику Управления механизации и моторизации РККА отмечал:
«УБЕДИТЕЛЬНО ПРОШУ:
1. 35 бронемашин БА-27 с вооружения мехчастей снять (заменить их новыми колесными броневиками) и использовать в качестве бронедрезин для бронепоездных частей.
2. Дать задание на сконструирование и изготовление реверсивного механизма для БА-27 и выслать изготовленные механизмы в ОКДВА.
3. Отпустить необходимые средства для переделки машин БА-27 на заводахДВК.
О Вашем решении прошу срочно сообщить мне».
К сожалению, пока не удалось выявить эпизоды применения бронедрезины на базе БА-27, изготовленной в г. Никольск-Уссурийский, и установить точное количество машин, переоборудованных таким образом. Но известно, что последовало распоряжение УММ РККА о переоснащении на железнодорожный ход всех имевшихся машин этого типа. В 1935-1936 гг. аналогичную работу по переоборудованию бронеавтомобилей БА-27 в бронедрезины проделали и в Белорусском военном округе, на окружном складе №60 в Брянске.недрезину, получившую обозначение «БД-37». В дальнейшем переоборудование броневиков планировалось поручить подвижной броне-авто- тракторной мастерской №21, располагавшейся там же.
Бронеавтомобиль оборудовали колесами железнодорожного хода, выполнили заново передние ступицы (2 шт.), ввели крепление рулевого управления при движении по рельсам, поставили два кронштейна крепления колес снаружи по бортам корпуса. Завод оценил проделанную работу в 5940 руб (12737).

В середине 1934 года плавающие танки были впервые введены в штат стрелковых войск. И вплоть до начала Великой Отечественной войны большая часть плавающих танков находилась в составе стрелковых дивизий.
В 1934-1940 годах в составе стрелковых войск существовали следующие подразделения с плавающими танками:
- отдельные танковые батальоны штатов № 04/222 (32 Т-26, 3 Т-37А), 04/223 (9 Т-26, 28 Т-37А), 04/218 (10 Т-26, 33 Т-37А), 4/424 (13 Т-26, 19 Т-37А), 5/424 (11 Т-26, 22 Т-37А) кадровых и территориальных стрелковых дивизий;
- танкетные батальоны стрелковых полков штата № 04/496 (34 Т-37А) в «ударных» стрелковых дивизиях;
- танкетные роты стрелковых полков штата № 5/431 (10 Т-37А) в территориальных стрелковых дивизиях литера «Б»;
- танковые роты отдельных разведывательных дивизионов стрелковых дивизий штаты № 4/423 и 5/423 (по 10 Т-37А в каждой);
- отдельные танкетные роты штата № 04/219 горнострелковых дивизий (10 Т-37А);
танкетные роты штата № 5/455 отдельных территориальных стрелковых полков (10 Т-37А) (25019).

К середине 1934 г. в составе механизированных частей Особой краснознаменной дальневосточной армии (ОКДВА) насчитывалось 35 бронеавтомобилей БА-27. Командующий ОКДВА Блюхер отмечал: «Бронемашины БА-27 по своим техническим свойствам не могут быть применены в условиях театра ОКДВА и поэтому оставление 35 таких машин на вооружении мехчастей является нецелесообразным. Вместе с тем бронепоездные части ОКДВА до сего времени не имеют положенных им бронедрезин, благодаря чему боевая деятельность их будет сильно затруднена».
В середине 1934 г. на Паровозновагонном ремонтном заводе в г. Никольск-Уссурийский осуществили переделку одного БА-27 в бронедрезину, получившую обозначение «БД-37». В дальнейшем переоборудование броневиков планировалось поручить подвижной броне-авто-тракторной мастерской №21, располагавшейся там же (25577).

За рубежом:

В середине 1934 г. фирма «Рейнметалл» начала проектирование 24-см дальнобойной пушки К.3. Первый образец был изготовлен в 1939 г., еще три — в 1940 г., один — в 1941 г., четыре — в 1942 г., а последние две пушки — в 1944 г. С февраля 1941 г. 24-см пушки К.3 входили в 84-й артиллерийский полк. Лафет К.3 имел двойной откат. Ствол откатывался по люльке, и одновременно люлька с верхним станком откатывалась по нижнему станку. Кстати, ни одно советское серийное орудие не имело двойного отката. 8-тонный ствол откатывался на 1000 мм, а верхний станок с люлькой и нижним станком (общий вес 46 тонн) откатывался на 1240 мм. Противооткатные устройства верхнего станка включали в себя два тормоза отката и один накатник, а противооткатные устройства нижнего станка — один тормоз отката и два накатника. Тормоза отката гидравлические, а накатники гидропневматические. Лафет пушки устанавливался на поддоне, обеспечивающем круговой обстрел. Приводы наведения пушки электрические, питание — от специального генератора. Время поворота пушки на 360° — одна минута. Точная горизонтальная наводка в пределах ±3° производилась без поворота лафета. При транспортировке система разбиралась на пять частей: ствол, затвор, люльку, лафет и основание. Шестой частью можно считать отдельно перевозимый мотор-генератор. Все повозки были подрессорены. Скорость буксировки по хорошей дороге была порядка 30 км/час. Самым интересным элементом артсистемы был ствол, точнее, стволы. Первоначально были изготовлены стволы для стрельбы снарядами с готовыми выступами. Такой ствол имел 8 глубоких (7,2 мм) нарезов постоянной крутизны. Снаряд для него получил название 24 cm Granate 35. (Граната обр. 35 — это не снаряд, принятый на вооружение в 1935 г., а зашифрованное название снарядов с готовыми выступами. Были, например, 28 cm Granate 35 и другие.) На своей центральной части снаряд имел 8 готовых выступов длиной 319 мм. Диаметр снаряда по выступам 252 мм. Длина снаряда с взрывателем 1005/4,2 мм/клб; вес снаряда 152,3 кг; вес взрывчатого вещества 17,6 кг. Взрыватель головной ударный. При заряде 76,3 кг начальная скорость снаряда составляла 970 м/с, а дальность 37,5 км. Однако доводка Granate 35 затянулась. Время было военное, и летом 1940 г. был изготовлен новый ствол с 72 нормальными нарезами глубиной 2,5 мм. Новый снаряд с обычными медными поясками весил 160 кг и при заряде 66,28 кг имел начальную скорость 880 м/с и дальность 30,7 км, то есть такую же баллистику, как и 240—210-мм пушки других государств (например, советская Бр-17). В 1942—1945 гг. было создано еще несколько образцов стволов. Один из них был гладкий, для стрельбы оперенными снарядами. Особый интерес представляют конические стволы для пушки К.3, над созданием которых совместно работали фирмы Круппа и «Рейнметалл». Для стрельбы из конического ствола был создан специальный подкалиберный 24/21-см снаряд весом 126,5 кг, снаряженный 15 кг взрывчатого вещества. Дальность стрельбы по проекту должна была быть 60 км. Диаметр входного калибра 240 мм, а выходного — 210 мм. В снаряд были запрессованы два фланца (передний и задний) из мягкой стали. Передний фланец служил для центрирования (то есть чтобы снаряд не болтался в канале), а задний расплющивался, врезался в нарезы и сообщал снаряду вращательное движение. При прохождении через конус фланцы обжимались. При вылете из ствола снаряд имел форму обычного снаряда.
Живучесть первого конического ствола оказалась низкой. Менять стволы после нескольких десятков выстрелов было слишком дорогим удовольствием. Поэтому было решено заменить конический ствол цилиндроконическим. Взяли штатный с мелкими нарезами цилиндрический ствол и снабдили его конической насадкой, в которой производилась деформация обоих фланцев. Выгода была очевидна, а при дальнейших испытаниях, кроме того, выяснилось, что снаряды первоначально прошедшие такую цилиндрическую часть, более устойчивы на полете. Вес насадки составил около тонны, а длина — 10 калибров. Насадка попросту навинчивалась на штатный ствол пушки. В ходе стрельб живучесть конической насадки оказалась около 150 выстрелов, то есть выше, чем у советских 180-мм корабельных орудий Б-1 (с мелкой нарезкой). Но насадка была существенно дешевле не только ствола, а даже лейнера. В ходе стрельб в июле 1944 г. была получена начальная скорость 1130 м/с и дальность 50 км. Рассеивание при этом составило по дальности 900 м и боковое 120 м (15225).

Авиапромышленность:

К 1 июля 1934 г. проект СБ-2ИС был готов на 30-35% (7643).

1 июля 1934 г. военпред при ЦАГИ докладывал в УВВС, что все плановые сроки по СБ-2РЦ сорваны, своевременному завершению АНТ-40 препятствует загрузка цехов работами по дальнему разведчику МДР-4. Действительно, Завод опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ тогда спешно изготовлял второй экземпляр МДР-4, АНТ-27бис, взамен разбитого в катастрофе первого (7643).

1 июля 1934 года Начальник Штаба ВВС утвердил протокол Тактико-технического совещания НИИ ВВС (Журнал № 8) от 23 июня 1934 года (6789).
Повестка дня:
Рассмотрение эскизного проекта самолета «СТАЛЬ-7» (6789).

1 июля 1934 была закончена постройка АНТ-22 (МК-1). В серию не пошла из-за неудовлетворительных ЛД. Гос. испытаний не было. В 1937 отдали для разборки в учебное заведение (514).
По другим данным в июле 1934 (2072,69).

1 июля 1934 года после разработки тактико-технический требований НИИ ВВС был утвержден эскизный проект КОР1-РЦ3Ф и началось наблюдение за проектированием (6808).

К 1 июля 1934 на заводе № 24 изготовили 21 катерный двигатель, а к концу года -156. Мощность была та же, что у авиационного М-34, а вес существенно больше, 864 кг, а с реверс-муфтой и коллекторами - 1000 кг. Катерный вариант совершенствовался параллельно с авиационным. Так, ГМ-34Ф имел коренные вкладыши из бронзы, коленчатый вал, головки блоков и часть агрегатов от М-34ФРНВ. Степень сжатия у него равнялась 7,3. Он был на 80 кг тяжелее ГМ-34, но зато максимально выдавал 1000 л.с. Интересно, что для него предусматривалась работа как на чистом бензине, так и на бензи-но-спиртовой смеси. Но очень сомнительно, чтобы эта смесь использовалась для серий-ных двигателей на флотах. Первые два ГМ-34Ф выпустили в 1936 г. С конца 1936 г. работали над форсированием за счет применения наддува. С августа 1939 г. в серию пошел ГМ-34ФН с нагнетателем ФН-25, одним карбюратором К-4 и усовершенствованной маслосистемой. Степень сжатия у него опять понизили до 6,0, чтобы использовать низкокачественное топливо, но мощность довели до 1200 л.с. Вес при этом увеличился незначительно - до 1110 кг. Существовал и дефорсированный мотор ГМ-34БП для речных бронекатеров мощностью 800 л.с. Он тоже выпускался серийно. В войну его сменил ГМ-34БС, развивавший 850 л.с. Эти двигатели ставились на катерах проектов 1124 и 1125, строившихся до 1944 г. На основе катерного варианта был разработан ГМ-34БТ мощностью 850 л.с. для танков с измененной системой охлаждения, вентилятором принудительного обдува. Он имел электростартер вместо пневмопуска. ГМ-34БТ выпустили малой серией в 1939 г. Такие моторы устанавливались на опытных танках Т-100 и СМК, проходивших войсковые испытания на фронте во время войны с Финляндией зимой 1940 г., а также опытном самоходном орудии СУ-100у («Игрек», 1940 г.), применявшемся в боях под Москвой зимой 1941 г. (11848).

Другие оборонные отрасли:

К 1 июля 1934 года на Софринском полигоне была закончена очистка трассы до 11 км, установлена полевая телефонная связь. Выполнены строительные работы первой очереди, главные из которых: снаряжательная мастерская (деревянная), рубки, баллистическая лаборатория, артиллерийская мастерская, конный двор, склад, столовая, магазин, мост через реку Воря и др. объекты. Построены узкоколейная и шоссейная дороги до полигона.
Для укрепления полигона квалифицированными кадрами испытателей и технических работников с Гроховецкого полигона решением НКО были направлены испытатели Г.Д.Захарченко, Г.А.Резников, Галейкин, Шехтеров и др. технические работники, имевшие опыт организации и проведения испытаний Я.И.Романенко, Шумилин, К.Е.Климанцов, Т.П.Логвинов. Большую роль в организации строительства сыграла партийная организация, в которой было 14 человек, секретарём был Г.М.Турукин.
19 мая 1934 года на полигоне был произведён первый выстрел из 122 мм гаубицы под руководством испытателя Г.Д.Захарченко. Этот день на полигоне считается днём официального открытия Софринского артиллерийского полигона.
1 июля 1934 года в честь окончания 1-й очереди строительства на полигоне состоялся торжественный митинг, лучшие работники были отмечены приказом начальника полигона, в том числе бригада лесорубов К.Д.Сомина, бригады плотников А.Е.Бурлакова и Ф.М.Елисеева.
Со второго квартала 1934 года на полигоне начали регулярно проводиться испытания боеприпасов. Всего до конца года было произведено 2200 выстрелов испытуемых изделий на кучность по щиту, прочность по щиту и местности, эффективность снарядов у цели, чувствительность и безотказность действия взрывателей по преградам и др. Материальная часть для проведения испытаний поступала с завода им.Владимира Ильича (г.Москва), завода им.Ф.Э.Дзержинского (г.Свердловск), Краснозаводского химического завода (Мос.обл.), завода «Красный Профинтерн», завода им.Масленникова, заводов №8, №70, №80 и №92, КБ-398, НИИ-24, ГСКБ-24, СКБ-709, Тульского патронного завода и др. В 1934 году на полигоне работало 136 человек, из них высшее техническое образование имел только Г.А.Резников., среднее техническое образование – 4 человека.
Сданный в эксплуатацию Софринский артиллерийский полигон вскоре превратился в главное предприятие центрального промышленного района по испытаниям различных типов боеприпасов и артиллерийских систем.
В период с 1934 по 1941 годы на полигоне были успешно проведены испытания ряда боеприпасов, артиллерийских орудий и реактивных систем, а с 1936г. начаты лётные испытания широкого класса авиационных боеприпасов. В этот период испытывались 76 мм пушки и 305 мм гаубица конструкции Л.В.Курчевского, 45, 57 и 76 мм пушки конструкции В.Г.Грабина, 122 – 152 мм гаубицы конструкции Ф.Ф.Петрова, 50, 82, 107 и 120 мм миномёты конструкции Б.И.Шавырина, авиационные пусковые установки для стрельбы снарядами РС-82 и РС-132 и многие другие виды вооружения и боеприпасоы, впоследствии нашедших широкое применение на полях сражений Великой Отечественной войны. Именно в эти годы были определены и реализованы многие задачи по развитию и совершенствованию методов и средств полигонных испытаний.
Уже в 1939 году группа работников полигона за успешное выполнение правительственных заданий была награждена орденами и медалями Советского Союза, среди них: Г.А.Резников, К.Е.Климанцов, С.В.Волков, П.М.Антонов, П.И.Наумов, К.В.Комарова, Ф.Н.Комарорва, Я.И.Романенко и др. (12071)

К 1 июля 1934 г. Б. К. Шембель и его ведущие сотрудники А. Н. Мержиевский и Р. Р. Гаврук в ЛЭФИ разработали радиоаппаратуру «Рапид», включавшую генератор на волне 4,7 м мощностью до 200 Вт, суперрегенеративный приемник и приемную антенну в виде одиночного полуволнового горизонтального вибратора (11026).

1 июля в 1934 году было положено начало разработке в СССР систем радиообнаружения самолетов. День рождения отечественной радиолокационной техники для службы Воздушного наблюдения, оповещения и связи (14939).

Жизнь и внутренняя политика:

1 июля в 1934 году Постановление СНК СССР от 01.07.1934 N 1555 "О примерном договоре машинно-тракторной станции с колхозом" 

1 июля в 1934 году в поселке Холуй (Ивановская область) на базе местного иконописного промысла, известного с XVI в., создана Холуйская художественная артель, ныне «Холуйские художественно-промышленные мастерские» – один из центров лаковой миниатюрной живописи. К юбилейной дате приурочена Тихвинская ярмарка в поселке Холуй, возникшая еще в XVIII в. и ставшая крупнейшей ярмаркой во Владимирской губернии (14939).

1 июля 1934 вышло Постановление ЦИК "О внесении дополнений в Уголовный Кодекс" 1925 года: статья 192а - 2 года лишения свободы за проживание без паспорта (направлена в первую очередь против беспаспортных крестьян) (10687).

За рубежом:

1 июля 1934 г. фирма «Юнкерс» получила заказ на 450 «вспомогательных бомбардировщиков» на базе Ю-52. Он должен был быть выполнен к 30 сентября 1935 г. В конце 1934 г. первые машины начали выходить из заводских цехов. Кроме завода в Дессау военные «юнкерсы» стали строить на новом предприятии в Бернбурге, а также на заводах «Везер флюгцойгбау» и ATG под Лейпцигом. К концу следующего года это уже был самый массовый бомбардировщик возрожденных Люфтваффе. Машины поздних серий получили хвостовое колесо вместо костыля (24199).

1 июля в 1934 году в Рочестере (Нью-Йорк) в обычные условиях средней по оснащенности больнице, была сделана первая рентгенограмма всего тела. Моноблочная рентгенограмма была сделана Артуром Фачсом (Arthur W.Fuchs) на оборудовании компании Кодак. Снимок размером 32х72 дюйма был показан на стенде Чикагского рентгеновского общества на выставке «Столетний прогресс» в Чикаго (штат Иллинойс) (14939).

1 июля 1934 в Германии были прекращены все финансовые операции по выполнению договорных обязательств за рубежом (3907,186).

1 июля в 1934 году «Ночь длинных ножей» в Германии. В ночь с 30 июня на 1 июля Гитлер нанес удар по нежелательным друзьям и ненавистным врагам. Несколько сотен людей были извлечены из постелей и застрелены. Жертвами этой акции стали руководитель штурмовых отрядов Эрнст Рем, бывший канцлер Курт фон Шлейхер с женой и их сподвижники. Рем был старым другом Гитлера и гомосексуалистом (это было довольно обыденным явлением в частях СА). Причиной же его убийства, которое произошло в отеле баварского курорта и в котором принял участие сам Гитлер, явился тот факт, что Рема и СА невзлюбили военные. А с ними будущий фюрер ссориться не хотел. Эта ночь впоследствии получила название «Ночь длинных ножей», после нее начался распад СА и возвышение СС под руководством Генриха Гимлера (14939).

Авиапромышленность:

2 июля 1934 года вышел приказ начальника Главного управления авиационной промышленности (ГУАП), согласно которому «Правительством на завод № 18 возложена ответственная, боевая задача выпустить в текущем году большое количество самолетов РД. Помимо крайне коротких сроков, внедрение этого самолета <...> представляет сложную техническую задачу, так как она связана с освоением <...> гладкой обшивки, потайной клепки, сварки хромо-молибденовой (стали). убирающегося шасси с электроподъемником».
По договору завод № 18 должен был поставить 24 самолета РД с моторами М-34Р. На 29 октября 1935 года ни одной машины заказчик не получил. Дело в том, что завод был совсем недавно введен в строй, не хватало квалифицированных рабочих, особенно станочников и слесарей. Изготовленный первый экземпляр ДБ-1 (по некоторым данным, осенью 1934 года) был облетан заводскими летчиками-испытателями, но забракован военной приемкой. В том же году облетали и вторую машину, но военпредам она не предъявлялась, поскольку была выявлена масса дефектов.
Та же участь постигла и семь последующих машин, требовавших в лучшем случае длительной доводки.
На 1936 год завод имел задание на 20 дальних бомбардировщиков ДБ-1 и напятьдвух моторных ДБ-2. Причем нее ДБ-1 планировали построить к маю 1936 года.
Согласно статистике Министерства авиационной промышленности СССР, завод № 18 построил в 1936-м одиннадцать, и в следующем году — два самолета. Однако, как следует из документа Российского государственного военного архива (РГВА, ф. 24708, on. 8, д. 594), в Воронеже построили лишь 18 машин. Из них два самолета забраковали, не допустив к полетам, три оставили на заводе (в бригаде ЦАГИ), один был в Ленинграде, два - в НИИ ВВС на Щелковском аэродроме и лишь десять ДБ-1 передали в 21-ю крейсерскую авиационную эскадрилью (командир Грачев) 11-го тяжелобомбардировочного авиаотряда (командир Иванов), дислоцировавшуюся под Воронежем (12725).

2 июля 1934 на следующий день после посадки РД в Каче после большого перелета, был проведен полет из Качи в Москву продолжительностью 8 час., пройденное за этот полет земное расстояние - 1275 км.
Заключение
Проведенный длительный полет дал исключительно ценные результаты, доказав надежность материальной части, дав экспериментальные данные по расходам и возможным режимам полета, в основном подтверждающие данные, положенные в основу расчета возможного для самолета рекорда дальности.
Условия полета выяснили для экипажа целый ряд вопросов, связанных с длительным пребыванием в полете и дали возможность учесть эти особенности в подготовке к рекордному полету. Выявленные при полете мелкие дефекты устраняются, чем будет еще больше повышена надежность материальной части (3852,92-105).

2 июля 1934 года вышло Постановление СНК № 1561:
Выписка из протокола № 12 за подписью Зам. председателя СНК В. Куйбышева:
Слушали-постановили
Протокольное
О постройке транспортного самолета на средства Всесоюзного общества изобретателей
Ввиду того, что все подготовительные работы по постройке самолета закончены, разрешить Центральному совету ВОИЗа отпустить военведу из своих средств 600000 рублей на постройку самолета.
Обязать НКТяжпром построить самолет на Харьковском заводе согласно заключенного договора.
Возложить на начальника ВС Алксниса ответственность по наблюдению за строительством самолета (4213, 46).

2 июля 1934 года СНК за № 1561 постановил обязать НКТПром построить на Харьковском заводе «ХАЗОС» транспортный самолет согласно заключенного договора с ЦС ВОИЗ'’м (4213, 10).

2 июля 1934 вышло постановление СНК СССР о разворачивании производства транспортного самолета Т-1, созданного в ВВА под руководством А.В.Можаева, на ХАЗ 135. Этот транспортный самолет с 2хМ-34 должен был транспортировать 17 раненных на 1100 км. Был построен деревянный макет и прошел макетную комиссию. Прорабатывались сельскохозяйственный и пожарный варианты (553,167).

2 июля 1934 вышло постановление СНК N 1559 "О составе комитета по проведению Всесоюзного дня авиации" (2225,3).

2 июля 1934 была подготовлена справка по групповым комплектам аз 1 полугодие 1934
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	Завод № 1
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5-М17
	1819
	706
	287
	228
	615
	28,3
	72,9
	88,3
	583

	МР5-М17
	100
	42
	1
	1
	2
	2,0
	4,8
	-
	-

	И7-М17
	65
	65
	-
	44
	44
	67,7
	67,7
	244,5
	18

	И15-М17
	120
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ЛР-М17
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	2107
	818
	288
	273
	561
	26,6
	68,6
	93,3
	601

	Завод № 22
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
	40
	40
	32
	9
	41
	102,5
	102,5
	-
	-

	ТБ3-4М34Р
	55
	5
	-
	1
	1
	1,8
	20,0
	-
	-

	ТБ3-4М34РН
	100
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	КР6-2М17
	150
	80
	-
	81
	81
	54,0
	101,2
	-
	-

	КР6А-2М17
	75
	30
	-
	29
	29
	38,7
	96,7
	-
	-

	МИ3-2М34
	15
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	МК-6М34
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	438
	155
	32
	120
	152
	34,7
	98,1
	121,6
	125

	Завод № 23
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	У2-М11
	1180
	545
	185
	378
	563
	47,7
	103,3
	116,1
	485

	АП-М11
	320
	170
	169
	-
	169
	52,8
	99,4
	133,1
	127

	Итого
	1500
	715
	354
	378
	732
	48,8
	102,4
	119,6
	612

	Завод № 31
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р6-2М17
	20
	20
	18
	2
	20
	100,0
	100,0
	-
	-

	АШ-М11
	31
	31
	35
	5
	40
	129,0
	129,0
	89,0
	45

	МБР2-М17
	250
	30
	-
	2
	2
	0,8
	6,7
	-
	-

	МДР-IV
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	304
	81
	53
	9
	62
	20,4
	76,5
	137,8
	45

	Завод № 21
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И5-М22
	360
	200
	100
	127
	227
	63,0
	113,5
	194,1
	117

	И14-РЦ
	20
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16-М22
	80
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	460
	200
	100
	127
	227
	49,3
	113,5
	194,1
	117

	Завод № 18
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М17
	5
	5
	1
	4
	5
	100,0
	100,0
	-
	-

	ТБ4-8М34РН
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	РД-1 М34
	25
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	32
	5
	1
	4
	5
	15,6
	100,0
	-
	-

	Завод № 39
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М17
	8
	8
	8
	-
	8
	100,0
	100,0
	53,3
	15

	И15-РЦ
	30
	13
	-
	10
	10
	33,3
	76,9
	-
	-

	И16-М22
	50
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	88
	24
	8
	10
	18
	20,5
	75,0
	120,0
	15

	ХАЗ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	К5
	43
	43
	23
	20
	43
	100,0
	100,0
	139,0
	31

	ЗЭТ
	50
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	93
	43
	23
	20
	43
	46,2
	100,0
	139,0
	31

	Всего самолетов
	5022
	2041
	859
	941
	1800
	35,8
	88,1
	116,3
	1546

	Завод № 19
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	РЦ
	50
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М34
	145
	124
	121
	14
	135
	93,1
	108,8
	82,8
	163

	В т.ч. переделке М34 на ГМ
	24
	24
	24
	-
	24
	100,0
	100,0
	-
	-

	М34Р
	399
	265
	12
	156
	168
	42,1
	63,3
	-
	-

	М34НР
	666
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ГМ-34
	342
	20
	6
	13
	19
	5,6
	95,0
	-
	-

	Итого моторов
	1552
	409
	139
	183
	322
	20,7
	78,7
	197,5
	163

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-17
	5900
	2605
	1275
	1481
	2756
	50,1
	105,8
	297,6
	926

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-11
	2450
	1200
	599
	694
	1293
	52,8
	107,7
	222,5
	581

	М-22
	1000
	420
	99
	229
	328
	32,8
	78,1
	318,4
	103

	Итого моторов
	3450
	1620
	698
	923
	1621
	47,0
	100,1
	236,9
	684

	Всего моторов
	10552
	4634
	2112
	2587
	4699
	44,5
	101,4
	265,0
	1773

	Групповые комплекты
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Завод № 1
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5
	380
	87
	13
	57
	70
	18,4
	80,5
	98,6
	71

	МР5
	17
	8
	-
	2
	2
	11,8
	25,0
	-
	-

	И7
	11
	11
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	11

	И-15
	20
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	428
	106
	13
	59
	72
	16,8
	68,0
	87,8
	82

	Завод № 22
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-М34
	4
	4
	-
	4
	4
	100,0
	100,0
	-
	25 с М17

	ТБ3-М34Р
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	ТБ3-М34РН
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	КР6
	15
	7
	-
	10
	10
	66,7
	142,8
	-
	

	КР6А
	7
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	Итого групповых комплектов
	41
	14
	-
	14
	14
	34,1
	100,0
	56,0
	25

	Завод № 23
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	У2
	302
	135
	65
	70
	135
	44,7
	100,0
	160,7
	84

	АП
	7
	7
	-
	7
	7
	100,0
	100,0
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	309
	142
	65
	77
	142
	45,9
	100,0
	169,0
	84

	Завод № 31
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р6
	2
	2
	2
	-
	2
	100,0
	100,0
	-
	-

	АШ
	5
	5
	5
	-
	5
	100,0
	100,0
	55,6
	9

	МБР2
	42
	4
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	МБРIV
	11
	11
	3
	2
	5
	45,6
	45,6
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	60
	22
	10
	2
	12
	20,0
	54,6
	133,4
	9

	Завод № 21
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И5
	60
	40
	15
	32
	47
	83,3
	117,5
	313,3
	15

	И14
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16
	8
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	70
	40
	15
	32
	47
	71,4
	117,5
	313,3
	15

	Завод № 18
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 39
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И15
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	9
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ХАЗ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	К5
	4
	4
	-
	4
	4
	100,0
	100,0
	200,0
	2

	ЗЭТ
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	9
	4
	-
	4
	4
	44,4
	100,0
	200,0
	2

	Всего групповых комплектов
	928
	330
	103
	188
	291
	31,3
	88,2
	134,1
	217

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-34
	32
	-
	-
	24
	24
	75,0
	-
	-
	-

	В т.ч. переделка М34 на ГМ
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	М34Р
	35
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	М34НР
	60
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ГМ34
	34
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	161
	-
	-
	24
	24
	14,9
	-
	-
	-

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-17
	909
	435
	86
	220
	306
	33,7
	70,3
	637,5
	48

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-11
	230
	120
	46
	74
	120
	52,5
	100,0
	375,0
	32

	М-22
	100
	43
	10
	21
	31
	31,0
	72,0
	516,7
	6

	Итого групповых комплектов
	330
	163
	56
	95
	151
	45,7
	92,6
	397,3
	38

	Всего групповых комплектов
	1400
	598
	142
	339
	481
	34,4
	80,4
	559,3
	86


(4039, 104-105)

2 июля 1934 г.
Сов. секретно
Политбюро ЦК ВКП(б)
тов. Сталину И.В.
тов. Орджоникидзе
тов. Ворошилову
В ответ на письмо тов. Ворошилова от 30 июня.
В соответствии с решением СТО от 28.11.1933 г. мною было дано уполномоченному ГУАП в США тов. Михайлову телеграфное распоряжение (телеграмма от 29.11. № 350) о закупке 150 моторов «Циклон», из которых должно быть 10 дюймовых, остальные метрические, и 150 комплектов деталей и агрегатов.
Позднее количество дюймовых ввиду невозможности получить в необходимые нам сроки метрические моторы было увеличено до 40 (телеграмма № 14 от 13.02.1934 г.).
В соответствии с решением СТО от 3.04.1934 г. тт. Алкснисом  и Макаровским была дана телеграмма следующего содержания: 
«Во изменение прежнего решения вместо 150 моторов "Райт-Циклон” в метрическом измерении заказать только двадцать этих моторов, а все остальные 130 моторов - в дюймовом измерении».
Таким образом во всех телеграммах ГУАПа изменялось лишь соотношение между метрико-дюймовыми моторами, а отнюдь не общее их количество - 150 моторов и, следовательно, увеличение заказа Амторгом на 40 моторов сверх 150 никакими ссылками на распоряжение ГУ АП оправдано быть не может.
Что касается выделения средств для заказа авиаприборов, то при фактическом размещении заказа в измененном виде, т.е. с уменьшением количества метрических моторов выявилось, что в связи с резким увеличением цены на метрические моторы и детали, вызванным уменьшением их количества, экономии никакой не получается и общая стоимость заказа на моторы может оказаться даже выше, чем при заказе одних метрических.
Об этом мною 11.06. сообщалось в СТО и в УВВС после того, как мною было получено сообщение Розеншейна (Амторг) о новых ценах (справка от 11.06.).
В связи с отсутствием экономии и сообщения Амторга о том, что остаток не израсходованных еще сумм составляет всего 130 000 долл., что недостаточно для закупки трудоемких деталей для завода № 19, мною было дано указание из сумм, отпущенных на моторы и детали «Циклон», приборов вождения не закупать и по этому вопросу ждать особых указаний, заказ на лишние 40 дюймовых моторов аннулировать (телеграмма от 21.06.1934 № 58/ш.).
Докладывая об изложенном, прошу мои указания по этому вопросу оставить в силе.
Приложение: На пяти листах (4 телеграммы и справка) и на 1 л. проект телеграммы № 61/ш.
Начальник Глававиапрома Королев
Резолюция-. Т. Кагановичу (по контролю). Надо проверить и привлечь виновных. И. Ст[алин].
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 343. Л. 146. Подлинник (20574).

Другие оборонные отрасли:

На 2 июля 1934 года был следующий перечень действующих договоров о технической помощи между Наркоматом тяжелого машиностроения СССР (НКТП СССР) и западными фирмами. 
Национальность, название иностранной фирмы и советского предприятия (в скобках - область действия договора). 
Италия РИВ - 1-й Господшипниковый завод (подшипники)
США Форд - Автозавод им. Молотова в Горьком (автомашины)
Англия БСА - Московский велозавод (велосипеды)
Германия Демаг - Центральное Бюро Тяжелого Машиностроения (ЦБТМ) (краны и краново-подъемные устройства)
Германия Демаг - ЦБТМ (прокатные станы)
Швейцария Зульцер - Союздизель (дизеля)
Германия Ман - Коломенский завод (дизеля)
Германия Эрхард и Земмер - Восхим (компрессора)
Германия Шток - завод им. Калинина (спиральные сверла)
Германия Крупп - Спецсталь (качественные стали )
Англия Тейлор - Трубосталь (цельнокатанные колеса)
США Копперс - Гипрококс (коксовые печи)
Германия Демаг - Магнитострой (прокатный цех) 
Франция Французская Алюминиевая Компания - Главалюминий (строительство Волховского и Днепровского алюминиевых комбинатов)
Германия Миге - Запорожсталь (электропечи)
Германия Митке - Гинцветмет (файнцинк)
Англия Метро-Виккерс - ВЭТ (турбостроение и электропромышленность сильного тока)
Швейцария Сцинтилла - Электрокомбинат (магнето)
США Автолайт - Электрокомбинат (электрооборудование для автотракторов)
Италия Омодео - Гидроэлектропроект (гидростанции)
Швеция Любек - Аккумуляторный трест (щелочные аккумуляторы)
США Найтроджен - Союзазот (аммиачные заводы) 
Германия Уде - Союзазот (азотная кислота, монтан, селитра, метанол аммиачная селитра) 
Норвегия Электрокемиска - Спецсталь (электроды)
Италия Этернит - Союзасбест (асбоцементные трубы)
Франция Шлюмберже - ИГРИ (электроразведка)
США Кертис-Райт - Самолетный трест (авиамоторы)
Италия Фиат - завод № 120 (литейная авиазавода)
Италия Ансальдо - завод «Большевик» (автофретаж и лейнирование орудий)
США Сперри - Электрокомбинат (спецоптика)
Германия Дешимаг - Центральное Конструкторское Бюро Судостроения (ЦКБС) (судостроение) 
Италия Ансальдо - ЦКБС (судостроение)
Германия Бауер - ЦКБС (морское судостроение)
Источник:
РГАЭ. Ф.7297. Оп.38. Д.61. Л.7-7 (11568) (11568).

2 июля 1934 г. Список действующих договоров инотехпомощи по Наркомтяжпрому СССР
Секретно. 
	№№ 
пп
	Название фирмы и советского контрагента
	Национальность 
фирмы
	Объект техпомощи

	1
	2
	3
	4

	1.
	РИВ — 1?й Господшипниковый завод
	Италия
	подшипники

	2.
	Форд — Автозавод им. Молотова в Горьком
	США
	автомашины

	3.
	БСА — Московский велозавод
	Англия
	велосипеды

	4.
	Демаг — Центральное Бюро Тяжелого Машиностроения (ЦБТМ) 
	Германия
	краны и краново-подъемные устройства

	5.
	Демаг — ЦБТМ
	Германия
	прокатные станы

	6.
	Зульцер — Союздизель
	Швейцария
	дизеля

	7.
	Ман — Коломенский завод
	Германия
	дизеля

	8.
	Эрхард и Земмер — Восхим
	Германия
	компрессора

	9.
	Шток — завод им. Калинина
	Германия
	спиральные сверла

	10.
	Крупп — Спецсталь
	Германия
	качественные стали

	11.
	Тейлор — Трубосталь
	Англия
	цельнокатанные колеса

	12.
	Копперс — Гипрококс
	США
	коксовые печи

	13.
	Демаг — Магнитострой
	Германия
	прокатный цех

	14.
	Французская Алюминиевая Компания (АФК) — Главалюминий
	Франция
	Волховский и Днепровский алюминиевые комбинаты

	15.
	Миге — Запорожсталь
	Франция
	электропечи Миге

	16.
	Митке — Гинцветмет
	Германия
	файнцинк

	17.
	Метро-Виккерс — ВЭТ
	Англия
	турбостроение и электропромышленность сильного тока

	18.
	Сцинтилла — Электрокомбинат
	Швейцария
	магнето

	19.
	Автолаит — Электрокомбинат
	США
	электрооборудование для автотракторов

	20.
	Омодео — Гидроэлектропроект
	Италия
	гидростанции

	21.
	Любек — Аккумуляторный трест
	Швеция
	щелочные аккумуляторы

	22.
	Наитрожен — Союзазот
	США
	аммиачные заводы

	23.
	Уде — Союзазот
	Германия
	азотная кислота

	24.
	Уде — Союзазот
	Германия
	монтан-селитра

	25.
	Уде — Союзазот
	Германия
	метанол

	26.
	Уде — Союзазот
	Германия
	аммиачная селитра

	27.
	Электрокемиска — Спецсталь
	Норвегия
	электроды

	28.
	Этернит — Союзасбест
	Италия
	асбоцементные трубы

	29.
	Шлюмберже — ИГРИ
	Франция
	электроразведка

	30.
	Кертис-Райт — Самолетный трест
	США
	авиамоторы

	31.
	Фиат — завод № 120
	Италия
	литейная авиазавода

	32.
	Ансальдо — завод «Большевик»
	Италия
	автофретаж и лейнирование орудий

	33.
	Сперри — Электрокомбинат
	США
	специальная оптика

	34.
	Дешимаг — Центральное Конструкторское Бюро Судостроения (ЦКБС)
	Германия
	специальное судостроение

	35.
	Ансальдо — ЦКБС
	Италия
	специальное судостроение

	36.
	Бауер — ЦКБС
	Германия
	морское судостроение


Примечание:
1* Данные на 1 июля 1934 г. Документ подготовлен ИНО НКТП и направлен в импортное управление Наркомвнешторга СССР. См.: РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 61. Л. 6.
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 61. Л. 7-7 об. Копия (12710).

2 июля 1934 г. во время обеда второй смены в столовой машиностроительного цеха завода Новое Сормово № 92 одному из рабочих вообще попалась в щах настоящая крыса! [100 — ГУ ЦАНО, Ф. 2941, Д. 113, Л. 7-11.] Это привело к массовым протестам рабочих и отказу от еды. Была собрана комиссия, которая установила, что приготовление пищи велось в условиях полнейшей антисанитарии, повсюду «валялись помои и грязь». Виновной была признана раздатчица Климова, которая, как выяснилось, и подала на стол эти щи с крысой. Она была уволена и отдана под суд. [101 — Там же, Д. 58, Л. 157.]. Качество пищи оставляло желать лучшего. Приготовление блюд велось в антисанитарных условиях, правила гигиены не соблюдались. В заводских магазинах, как правило, царила грязь, беспорядок, валялись окурки, продавцы работали в рваных халатах, хлеб резали ржавыми ножами. Часто из-за плохой работы столовых рабочие просто не имели возможности поесть. Например, 20 октября 1934 г. остались без обедов 60 литейщиков, а 26 и 27 ноября того же года во вторую и третью смену несколько сотен рабочих так же остались без еды. [102 — Там же, Д. 58, Л. 337, 342.]. В 1938 г., при директоре Илларионе Мирзаханове, работа столовых значительно улучшилась. Было централизованно закуплено большое количество столов и стульев, посуды и другого инвентаря. В дальнейшем также несколько нормализовались и условия труда. Цеха и отделения обеспечивались бачками с газированной водой (только в первой половине 1940 г. установили 50 штук), у молотов и мартеновских печей оборудовалась обдувная вентиляция (11741).

За рубежом:

2 июля 1934 Armée de l'Air отделяется от французской армии и становится независимыми французскими военно-воздушными силами, хотя и сохраняет название Armée de l'Air (20801).

2 июля 1934 ВВС Франции Armee de L'Air стали независимыми (2249).

2 июля 1934 президентом Мексики стал Л.Карденанс (3960, 258).

Авиапромышленность:

3 июля 1934 года зам. нач. ГУАП Ермолаев писал письмо N 312/16с начальнику УМТС и вооружения ВВС Жарову.
на В/N С110025/03221.
Настоящим сообщаю, что самолеты ХАИ согласно постановления Правительства от 15.06.с.г. N 85сс с завода N 21 сняты и передаются производством на завод N 43, один самолет (головной) будет сдан заводом N 21.
Самолеты РД в количестве 25 штук (военного варианта) будут изготовлены в текущем году на заводе N 18.
Самолеты И14, согласно того же постановления Правительства с завода N 21 сняты и будут изготовляться в количестве 20 штук на заводе N 125 в текущем году. (3100,34).

3 июля 1934 на заседании Оргбюро Авиавнито (протокол 30) под председательством т. Уншлихта было принято решение о работе над стратосферным самолетом Р-В СБ-1 по докладу пред. Стратосферного комитета Авиавнито т. Кривицкого (2343,240).

На заседании Оргбюро Авиавнито от 3 июля 1934 год под председательством Уншлихта были приняты следующие решения по докладу председателя Стратосферного комитета Кривицкого о плане работ Комитета на 1934 год.
2. Установить, что основными направлениями в работе Авиавнито по овладению стратосферой являются:
б. Создание высотного самолета Р-В (рекорд высоты) с мотором советского производства и советскими высотными агрегатами.
Предложить Стратосферному комитету представить УВВС и ГУГВФ проект технических требований к самолету Р-В.
6. Предложить Кривицкому немедленно развернуть работу по проектированию самолета Р-В со сроком представления необходимых материалов на утверждение Научно-технического совещания Авиавнито к 15 октября 1934 года с передачей на утверждение УВВС и ГУГВФ до 7 ноября 1934 года.
(см. Протокол N 30 заседания Оргбюро Авиавнито от 3 июля 1934 года) (3810).

3 июля 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито по докладу председателя Стратосферного Комитета К.Н.Кривицкого было принято решение о том, что основным направлением в работе Авиавнито «по овладению стратосферой» является «создание высотного самолёта «Р-В» (рекорд высоты) с мотором советского производства и советскими высотными агрегатами». Кривицкому было предложено немедленно развернуть работу по проектированию самолёта «Р-В». Стратосферный Комитет должен был представить необходимые материалы на утверждение УВВС и ГУГВФ до 7 ноября 1934 г. (предварительно представив им проект технических требований к самолёту «Р-В»). (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 240) Для разработки эскизного проекта была создана комплексная бригада специалистов из разных организаций. В отличие от БОК, где проектировали довольно крупный самолёт-моноплан с двухместной герметической кабиной, Стратосферный Комитет Авиавнито взялся за проектирование сравнительно лёгкого одноместного самолёта-биплана; вместо герметической кабины решено было ограничиться применением скафандра. Выбор бипланной схемы явно определялся более низкой по сравнению с монопланом удельной нагрузкой на крыло – важный момент для высотного самолёта. Не случайно упомянутый выше рекорд Ренато Донати (как и предшествующий французский рекорд) был установлен именно на биплане. При этом Са 113 был модифицирован - размах коробки крыла был увеличен, и самолёт из одностоечного превратился в двухстоечный биплан. Эта же схема была принята и для высотного самолёта Авиавнито, однако он имел два важных преимущества перед «итальянцем»: размах и удлинение бипланной коробки были существенно увеличены, а вместо открытой предусматривалась закрытая обогреваемая кабина в сочетании с применением скафандра. В ходе проектирования самолёт был переименован в СБ-1 (Р-В). СБ предположительно означает «стратосферный биплан» (24286).

3 июля 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито по докладу председателя Стратосферного Комитета К.Н. Кривицкого было принято решение о том, что основным направлением в работе Авиавнито «по овладению стратосферой»  является  «создание высотного самолёта «Р-В» (рекорд высоты) с мотором советского производства и советскими высотными агрегатами».
Кривицкому было предложено немедленно развернуть работу по проектированию самолёта «Р-В». Стратосферный Комитет должен был представить необходимые материалы на утверждение УВВС и ГУГВФ до 7 ноября 1934 г. (предварительно представив им проект технических требований к самолёту «Р-В»). (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 240)
Для разработки эскизного проекта была создана комплексная бригада специалистов из разных организаций. В отличие от БОК, где проектировали довольно крупный самолёт-моноплан с двухместной герметической кабиной, Стратосферный Комитет Авиавнито взялся за проектирование сравнительно лёгкого одноместного самолёта-биплана; вместо герметической кабины решено было ограничиться применением скафандра.
Выбор бипланной схемы явно определялся более низкой по сравнению с монопланом удельной нагрузкой на крыло – важный момент для высотного самолёта. Не случайно рекорд Ренато Донати (11 апреля 1934 г. итальянский пилот Ренато Донати на самолёте Caproni Ca 113 AQ с открытой кабиной, оснащённый лишь кислородным прибором, поднялся на высоту 14 433 м, как и предшествующий французский рекорд) был установлен именно на биплане. При этом Са 113 был модифицирован – размах коробки крыла был увеличен, и самолёт из одностоечного превратился в двухстоечный биплан. Эта же схема была принята и для высотного самолёта Авиавнито, однако он имел два важных преимущества перед «итальянцем»: размах и удлинение бипланной коробки были существенно увеличены, а вместо открытой предусматривалась закрытая обогреваемая кабина в сочетании с применением скафандра.
В ходе проектирования самолёт был переименован в СБ-1 (Р-В). СБ предположительно означает «стратосферный биплан» (25189).

3 июля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н36 - У-2СП, зав. № 6000, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. СССР-Н36 был доставлен в бухту Тихую (о. Гукера, Земля Франца Иосифа) осенью 1934 года прямо в заводской таре на гидрографическом судне "Таймыр". Исключен из списков самолетного парка приказом ГУСМП № 406 от 25.09.38 г. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н36 был присвоен самолету У-2 СССР-А1112, зав. № 14285, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре гражданских воздушных судов СССР этот факт отмечен не был. У-2 СП CCCP-H36 летом 1937 г. был значительно поврежден ураганом на острове Гукера (ЗФИ) и далее отремонтирован при помощи У-2 СССР-Н18. По причине внесенных изменений далее аппарат именовался CCCP-H36 бис (11949).
3 июля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н37 - У-2СП, зав. № 6001, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Полностью разбит в аварии. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 05.01.35 г.
В 1942 г. под этим же опознавательным знаком в состав Енисейской авиагруппы УПА вошел самолет У-2АП, переданный в полярную авиагруппу из ГВФ - бывший СССР-А1130, зав. № 14302 (11949).

3 июля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н38 - У-2СП, зав. № 6002, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. С самого начала самолет был придан Чукотскому авиаотряду, сформированному в июле 1934 года в Москве. Вероятно, был списан 16.02.38 г. В 1942 году, приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12-го октября, опознавательный знак СССР-Н38 был присвоен самолету У-2СП, переданному в Енисейскую авиагруппу УПА из ГВФ. Бывший СССР-Л3188, зав. № 14441 (11949).

3 июля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н39 - У-2СП, зав. № 6003, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. С самого начала самолет был придан Чукотскому авиаотряду, сформированному в июле 1934 года в Москве. Приказом по УПА №22 от 31.01.39 г. машину списали с баланса Чукотской авиагруппы и исключили из списков УПА. Годные части использовали для других У-2. К списанию общий налет самолета составлял 633 часов, в аварии СССР-Н39 не попадал.
В 1942 году, приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12-го октября, опознавательный знак СССР-Н39 был присвоен самолету У-2СП, переданному в Енисейскую авиагруппу УПА из ГВФ. Бывший СССР-Л3189, зав. № 14442. Одновременно, имеются сведения (противоречащие), что по состоянию на 10 февраля 1942 г. У-2СП с опознавательным знаком СССР-Н39 находился в Чукотской авиагруппе, самолету требовался средний ремонт (11949).

3 июля 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н40 - У-2СП, зав. № 6004, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 г. завода № 23 (г. Ленинград). 25 марта 1937 г. СССР-Н40 был закреплен за 3-м линейным отрядом Енисейской авиагруппы УПА для работы на участках: Красноярск - Советский рудник, Красноярск - Кежма, Красноярск - Абакан. В декабре 1938 г. - феврале 1939 г. Н40 проходил ремонт на Красноярском авиаремонтном заводе. 03.02.1940 г. самолет перерегистрирован с опознавательным знаком СССР- Л2971, владелец - Енисейская авиагруппа ГВФ (11949).

3 июля 1934 года начальник НИИ ВВС Г.А. Зильберт в своем письме №01149сс наркому обороны К.Е. Ворошилову, замнаркома обороны Я.Б Гамарнику, замнаркома обороны М.Н. Тухачевскому, начальнику штаба РККА А.И. Егорову, начальнику ВВС Я.И. Алкснису, замначальника штаба РККА С.А. Меженинову так описывал произошедшее: «Автожир А-7 в мае 1934 года начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат, проделав несколько рулежек, при первой попытке оторваться получил деформацию крыльев. Аппарат заново пересчитывается; крылья и лопасти ротора усиливаются. Во второй половине июля будут возобновлены заводские испытания».
Не меньше тумана и с датой первого успешного вылета. Патриарх советского вертолетостроения Александр Михайлович Изаксон в своей книге, впервые изданной в 1964 году, указывает 20 сентября в качестве даты первого полета С.А. Корзинщикова. Тем не менее, 23 июля 1936 года, будучи начальником КБ №3 по винтовым аппаратам Завода опытных конструкций ГУАП (до реорганизации ЦАГИ A.M. Изаксон - начальник Отдела особых конструкций ЦАГИ) в своей обширной докладной записке секретарю СТО Бази- левичу он писал следующее: «В ноябре 1934 года автожир А-7 с мотором М-22 после ряда доделок и переделок совершил первый полет. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года». Где истина - одному Богу известно. Будем считать, что первый полет автожира А-7 состоялся осенью 1934 года (19868).

3 июля 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо № с/с 01149 наркому обороны Ворошилову, зам. наркома обороны Гамарнику, зам. наркома обороны Тухачевскому, начальнику штаба РККА Егорову, начальнику ВВС Алкснису, зам. начальника штаба РККА Меженинову с приложением (6811):
Доклад о состоянии работ по опытному самолето- и моторостроению на 1 июля 1934 года
По моторам
Опытные двигатели
	Наименование мотора
	М54 (М34 форс.)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	900

	Вес
	600

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 марта 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	М34ФРН с новым коленчатым валом, передачей газораспредления, измененной шестерней редуктора и другими деталями, находится на заводских испытаниях.
Данные мотора:
Максимальная мощность – 950 л.с.
Номинальная мощность – 850 л.с.
Высотность до 4000 м, вес мотора – 700 кг.
На гос. испытания мотор ожидается 1 августа 1934 года.
Винт переменного шага отработал на стенде около 15 часов. Заканчивается переборкой, после чего станет на станок на заводские испытания.
Детали включающегося нагнетателя и удлиненный вал находятся в производстве и в июле поступят на сборку.

	Наименование мотора
	М32 с нагнетателем и редуктором

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	600

	Вес
	400

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 ноября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	М-32-РН. Первый вариант № 3 прошел трехчасовую обкатку, но при обкатке лопнула крышка нагнетателя задняя. Мотор находится в переборке. 1 июля 1934 года встанет на станок для заводских испытаний.
№ 4 прошел обкатку в течение 4 часов. При обкатке развалились коренные подшипники. 5 июля 1934 года встанет на станок. Два одноблочных мотора собраны, № 1 и № 2. При обкатке разнесло тормоз Юнкерс. Сейчас устанавливается новый тормоз.

	Наименование мотора
	М58

	Кто строит
	Завод № 29

	Охлаждение
	Воздушн.

	Мощность
	650

	Вес
	420

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	Внеплановый

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Мотор без компрессора прошел 50 часовые заводские испытания. Предъявление на гос. испытание ожидается в августе 1934 года. Нагнетатель для М58 закончен разработкой в ЦИАМе с высотностью 4000 м. М-58 с нагнетателем станет на заводские испытания в сентябре 1934 года и предъявление на гос. испытание ожидается в конце 1934 года. Разрабатывается на заводе вариант мотора М58 с редуктором.

	Наименование мотора
	Н-1 (нефтяной)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	600

	Вес
	840

	Высотность
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 марта 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 ноября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Н-1. Мотор с новой головкой и шатунами собран и в ближайшие дни станет на заводские испытания.

	Наименование мотора
	М-34-Н (с нагнетателем)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	750

	Вес
	600

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	15 июня 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Мотор прошел гос. испытание в варианте М34-РН.

	Наименование мотора
	М-34-РН

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	750

	Вес
	625

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 ноября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Завод № 24 приступил к серийному производству мотора.

	Наименование мотора
	ГМ34 (с реверсом)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	750

	Вес
	625

	Высотность
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 октября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Мотор серийно производится на заводе № 24.

	Наименование мотора
	М48

	Кто строит
	Завод № 29

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	165

	Вес
	180

	Высотность
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 августа 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Гос. испытания прошел удовлетворительно. Мотор установлен для испытаний на самолет У-3, которые будут проведены в июле 1934 года.

	Наименование мотора
	М-49

	Кто строит
	Завод № 29

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	275

	Вес
	245

	Высотность
	1000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	Внеплановый

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Гос. испытания прошел условно из-за поломок стоек коромысел и притирания поршневыз колец. Строится первая головная серия для устранения дефектов и испытаний на самолете.


Лицензионные моторы
	Наименование мотора
	Райт-Циклон R-1820 F-3

	Кто строит
	

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	650

	Вес
	408

	Высотность
	2000/700

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Освоение производства в Америке почти закончено по всем цехам. Завод 19 приступил к освоению ряда деталей. ……..

	Наименование мотора
	Испано-Сюиза 12 убрс

	Кто строит
	Завод № 26

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	760

	Вес
	468

	Высотность
	3500/325

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Сделаны чертежи поковок основных деталей, по которым переданы заказы заводам-поставщиам. …………..


Экспериментальные двигатели
	Наименование мотора
	М44 с нагнетателем

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	2000

	Вес
	1500

	Высотность
	3500

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июля 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	М44. Находится в сборке с измененными коренными подшипниками. Нагнетатель собран. 1 июля 1934 года становится на станок для обкатки и снятия характеристик.
После первой обкатки были сильные износы коленчатого вала.

	Наименование мотора
	М34Э (с электрон. картер.)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	750

	Вес
	560

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 августа 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 декабря 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы ведутся на заводе № 24 и ЦИАМе. Срок окончания ориентировочно декабрь 1934 года.

	Наименование мотора
	М52

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	350-400

	Вес
	300

	Высотность
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 октября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Мотор не производится, т.к. разработанная конструкция неудовлетворительная.

	Наименование мотора
	М55 перевер. М34

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	750

	Вес
	600

	Высотность
	3000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	Август 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Конструкция не разрабатывается согласно постановления РВС от 17 июля 1933 года.

	Наименование мотора
	М38 (с нагнетателем)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	600

	Вес
	400

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	15 августа 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 января 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	Наименование мотора
	М38РН (с нагнетателем)

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	600

	Вес
	430

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года заводские испытания

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	Наименование мотора
	М35 с нагнетателем и редуктором

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	1500-1600

	Вес
	1300

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 апреля 1933 года заводские испытания

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	Наименование мотора
	ФЕД (с нагнетателем)

	Кто строит
	ОКБ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	1100-1200

	Вес
	800

	Высотность
	4000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 сентября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	Наименование мотора
	Н-5 (ФЕД-6)

	Кто строит
	ОКБ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	2000

	Вес
	2000

	Высотность
	3000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 августа 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	№ 1 при обкатке 19 января 1934 года потерпел аварию. После аварии разобран, но никаких работ не ведется, т.к. гл конструктор проф. Стечкин не руководит работами. Для № 2 имеются детали, но работы также в настоящее время не ведутся.

	Наименование мотора
	Н-2

	Кто строит
	ВНИДИ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	1000

	Вес
	1300

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Н-2. Прошел обкатку и предварительные испытания. Процесс сгорания идет плохо, поэтому сделан новый вариант подвода воздуха. Машина разобрана и будет собираться с новыми цилиндрами. На станок встанет к 1 августа 1934 года.

	Наименование мотора
	Н-3

	Кто строит
	УНИАДИ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	500

	Вес
	650

	Высотность
	5000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Двигатель размещен в производство на разных заводах. Будет собран в IV квартале 1934 года.

	Наименование мотора
	Н-4

	Кто строит
	ХАИ

	Охлаждение
	Водян.

	Мощность
	500-600

	Вес
	500-600

	Высотность
	3000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	В стадии производства на Харьковских заводах. Будет собран для испытаний в июле 1934 года.

	Наименование мотора
	Н-6

	Кто строит
	ОКБ

	Охлаждение
	Возд.

	Мощность
	500

	Вес
	380

	Высотность
	2000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Двигатель не будет строиться из-за неудовлетворительных технических данных. С плана снят.

	Наименование мотора
	Паровая турбина

	Кто строит
	НИИ ВОГВФ и ОКБ

	Охлаждение
	-

	Мощность
	3000

	Вес
	3000

	Высотность
	8000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	В начале июля 1934 года турбину начнут монтировать на заводском специально выстроенном стенде на заводе « Красный Путиловец». Предположено, что заводские испытания полностью развернутся в августе 1934 года. Предъявление на гос. испытание следует ожидать в конце 1934 года или в начале 1935 года.

	Наименование мотора
	Паровая турбина на 6000 л.с.

	Кто строит
	ХАИ

	Охлаждение
	-

	Мощность
	6000

	Вес
	9500

	Высотность
	4000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Монтаж и доводка будут производиться на базе Харьковского турбинного завода в конце 1934 года. В январе 1935 года турбина должна быть смонтирована на глиссере.

	Наименование мотора
	Паровая турбина на 15000 л.с.

	Кто строит
	ХАИ

	Охлаждение
	-

	Мощность
	15000

	Вес
	16500

	Высотность
	3000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июня 1934 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы не ведутся.

	Наименование мотора
	Газовая турбина

	Кто строит
	ВТИ

	Охлаждение
	-

	Мощность
	500-1000

	Вес
	400-800

	Высотность
	600-800

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 сентября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Внедряется в производство на заводе им. Сталина в Ленинграде. Договор завода с ГУАПом будет заключен в начале июля 1934 года.

	Наименование мотора
	Паровой двигатель

	Кто строит
	ГУАП

	Охлаждение
	-

	Мощность
	100-120

	Вес
	120-150

	Высотность
	

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	В МАИ создана бригада во главе с проф. Квасниковым для проектирования машины. Закупается паровой автомобиль за границей, на базе которого развернется проектирование парового двигателя на самолете.

	Наименование мотора
	Бесклапанный двигатель

	Кто строит
	ЦИАМ

	Охлаждение
	-

	Мощность
	100

	Вес
	-

	Высотность
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июля 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Ведется экспериментальная работа на одном цилиндре. Работы задерживаются.


По самолета (сухопутным).
Опытные
	Наименование самолета
	ТБ6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардировщик, он же пассажирский)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000

	Вооружение
	 15000 кг, тяжелый пулемет и пушка

	Радиус действия
	1500

	Время определения на гос. испытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 декабря 1934 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3822 от 17 июля 1933 года
	1 декабря 1935 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет проектируется под 12 моторов М34.
Продолжаются работы по освоению хромомолибденовой и хромансилевой стали в конструкции самолета.
Эскизная разработка конструкции выполнена около 40%.
Построен планер в одну четверть самолета для изучения поведения его в воздухе и особенно органов управления. Планер находится на Центральном аэродроме, но к полетам не готов.

	Наименование самолета
	Д1-10М34 (тяжелый десант.)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	215/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	 10 пулеметов, 2 пушки

	Радиус действия
	900

	Время определения на гос. испытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 июня 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3822 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70%. За время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года израсходовано 1.448.490 рублей. На окончание проекта необходимо ориентировочно 508.000 рублей.

	Наименование самолета
	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	200\3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000-6000

	Вооружение
	 Бомб 6000 кг, 10 пулеметов, 2 пушки

	Радиус действия
	1000

	Время определения на гос. испытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 ноября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3822 от 17 июля 1933 года
	15 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет сделал несколько полетов с установленными на рулях серво-компенсаторами. Кроме того моторам был произведен некоторый ремонт. Большую часть времени самолет стоял и стоит на земле и не используется для исследовательских полетов.

	Наименование самолета
	ТБ4-8М34 (головной серийный), он же Максим Горький

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	200/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000-6000

	Вооружение
	 Бомб 6000 кг, 10 пулеметов, 2 пушки

	Радиус действия
	1000

	Время определения на гос. испытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 июня 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3822 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет «Максим Горький» сделал2 полета с облегченным весом, показавшие удовлетворительные результаты с точки зрения поведения его в воздухе, на взлете и посадке.
По военному варианту самолета завод № 18 ведет подготовительные работы к его производству. Однако подача чертежей от ЦАГИ задерживается вследствие необходимости конструктивных изменений в связи с новой схемой вооружения, управления моторами, а также благодаря выявившимся на аэродроме конструктивным и эксплуатационным дефектам самолета.

	Наименование самолета
	Х1-2М34 (тяжелый химический боевик, он же самолет для перевозки горючего и пассажиров)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250\3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	 2000 кг, 5 тяжелых и лег. пул. 

	Радиус действия
	600

	Время определения на гос. испытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 августа 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3822 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Вследствие произведенной ГУГВФ реорганизации на заводе № 81, конструкторский отдел опытного самолетостроения занят исключительно доводкой строящихся серийно самолетов СТАЛЬ-2 и СТАЛЬ-3. По самолету Х1 (СТАЛЬ-5) работы прекращены.
Работает только группа аэродинамиков. Летающая модель самолета переделывается на основании последних результатов продувок.
Срок выпуска намечен заводом на 1 января 1935 года.

	Наименование самолета
	К1-2М34 (крейсер сухопутный, средний бомбардировщик., дальний разведчик)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	270/300/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	Тяж. и лег. пулеметы

	Радиус действия
	600-1000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 октября 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 декабря 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	К1-2М34. Самолет проектируется под два мотора Испано-12 ybrs. Проектные работы не закончены, так как вводится гладкая обшивка, новая конструкция шасси и др. В производство сданы отъемные части крыльев, хвостовая часть фюзеляжа, оперение, все объекты вооружения. Однако работы по проектированию и производству развернуты слабо из-за срочных самолетов СБ и МДР4.

	Наименование самолета
	МИ3-2М34Н (многоместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300/5000

	Скороподъемность на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 тяжелых пулемета, 6 легких

	Радиус действия
	500

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет прошел заводские испытания с 2 моторами М34, давшими малоудовлетворительные результаты по скорости, потолку и отчасти управляемости. В данное время самолет оборудуется двумя моторами М34 с нагнетателем, а крылья обшиваются полотном. В первой декаде июля предполагается начать совместные с НИИ ВВС полетные испытания модифицированного самолета.

	Наименование самолета
	ДИП-2М34 (двухместный пушечный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	325/5000

	Скороподъемность на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	8000

	Вооружение
	Пушка ДРП и легкий пулемет

	Радиус действия
	300

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 октября 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет проектируется под два мотора Испано ybrs. Проектные работы выполнены на 87%. На опытном заводе выполнена хвостовая часть фюзеляжа, обшивка, заканчивается оперение, начата сборка лонжеронов крыла. Темпы постройки слабы ввиду загруженности опытного завода срочными машинами МДР4, СБ, глиссером. Пушки от Курчевского еще не получены.

	Наименование самолета
	ЛР-М34Н (легкий разведчик)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300-310/ 5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	9000

	Вооружение
	Лег. пул.

	Радиус действия
	400

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Второй экземпляр с мотором без наддува прошел заводские испытания и отладку и испытание вооружения и оборудования. На гос. испытания заводом не передается.
Третий экземпляр с мотором М34 с наддувом закончен производством и 20 июня 1934 года передан на летную станцию для заводских испытаний. Полет задерживается неполадками винтомоторной группы.

	Наименование самолета
	ДИ6-М34 или М38 (двухместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350/375/5000

	Скороподъемность на высоту
	9/5000

	Потолок
	9000

	Вооружение
	Лег. и тяж. пулеметы

	Радиус действия
	400

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июня 1933 года 

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Задержка происходила из-за слабости лонжеронов центроплана. Конструкция их разработана и испытана. Самолет в сборке. Готовность порядка 85-90%. Одновременно собирается второй экземпляр.

	Наименование самолета
	И13-М32 (одноместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350-400/5000

	Скороподъемность на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	8000-9000

	Вооружение
	Легк. пулемет.

	Радиус действия
	300

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июня 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана ввиду необеспеченности его мотором.

	Наименование самолета
	И14-М38 (одноместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	340-400/5000

	Скороподъемность на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	9000-10000

	Вооружение
	Лег. пул. (зам. лег. пуш. ДРП)

	Радиус действия
	250

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	15 марта 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 февраля 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Построенные два самолета И14, один с мотором РЦ F-2, второй с Бристоль-Меркур прошли гос. испытания. Первый самолет потерпел аварию 24 апреля 1934 года при перелете из Качи в Москву, а второй 1 мая 1934 года после первомайского воздушного парада.
Принято решение строить в серии самолет с мотором Райт-Циклон-3 на заводе № 21. Однако решением ГУАП постройка перенесена на новый еще не законченный постройкой завод № 125 (Иркутск).

Опытный самолет из-за замены мотора РЦ F-2 на РЦ F-3, устранения ряда дефектов, разноса шасси, будет подвергнут дополнительным полетным испытаниям.

	Наименование самолета
	И15-М38 (одноместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	340-400/5000

	Скороподъемность на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	9000-10000

	Вооружение
	Лег. пулем.

	Радиус действия
	250

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	-

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 декабря 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет строится серийно на заводах № 39 и № 1. Головной серийный самолет завода № 39 передается на гос. испытания в первых числах июля 1934 года.

	Наименование самолета
	ВС2-2М52 (войсковой разведчик, корректировщик, легкий химический, фотосъемщик, санитарный, пассажирский)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	

	Скороподъемность на высоту
	

	Потолок
	

	Вооружение
	

	Радиус действия
	

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Закончены продувки самолета. Результат продувок еще не представлен. Ведется разработка рабочих чертежей. Производится расчет прочности самолета. Производятся испытания деталей конструкции. Переделывается макет самолета, будет предъявлен в июле 1934 года. Срок выпуска самолета на аэродром завод предполагает 1 января 1935 года.

	Наименование самолета
	П3-М52 (переходный для школ, корпусной разведчик, самолет местной авиации)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	Лег. пулем.

	Радиус действия
	300

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Машина прорабатывается под мотор М49. Разработана схема самолета, но еще не предъявлена на утверждение.

	Наименование самолета
	У3-М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровождения туризма, местной авиации, легкий санитарный)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	189/1000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	Лег. пулем.

	Радиус действия
	360

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июня 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет постройкой закончен. Проходит заводские испытания.

	Наименование самолета
	К7-7М34 (тяжелый бомбардировщик, пассажирский)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	213

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	3650

	Вооружение
	Пушк. лег. и тяж. пул.

	Радиус действия
	1000

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет находится в постройке, готовность самолета – 40%. Установлено расчетами, что с 6-ю моторами самолет будет удовлетворять предъявленным к нему требованиям, только при наличии 6М34ФРН. До выпуска моторов М34ФРН предположено поставить 6М34РН. Задержка в выпуске самолета из-за неполучения хромомолибденовых труб большого диаметра с завода им. Ленина (Днепропетровск). Срок выхода на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года.
Переезд КБ в Воронеж сдвинет срок на 2 месяца.


Экспериментальные самолеты
	Наименование самолета
	Высотный самолет

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	15000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 апреля 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Ввиду переброски бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 все работы по самолету прекращены и заготовленные детали находятся в упаковке к отправке.

	Наименование самолета
	Рекордный на дальность

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	Август 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	После произведенного устранения дефектов и улучшения внешней отделки самолет готов к тренировочным полетам на продолжительность. Задерживает плохая погода.

	Наименование самолета
	Самолет с особым типом разрезного крыла (системы Кричевского)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Ввиду наличия ряда конструктивных недостатков проекта, выпуск машины задержался. В настоящее время основные дефекты устранены. Машина закончена на 90%. После передается на завод № 35 для летных испытаний.

	Наименование самолета
	Самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2М11

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 октября 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 января 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы по постройке были законсервированы почти весь квартал. Сейчас принято решение заводом № 39 достроить самолет, но Чижевский отказывается передать чертежи, ввиду реорганизации его КБ.


Автожиры и геликоптеры
	Наименование самолета
	ВГ-2 (Геликоптер)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 июля 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	30 июля 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	1-ЭА и 5-ЭА (геликоптеры).

Полетные испытания за истекший квартал не проводились, гл. образом, по случаю неблагоприятных метеорологических условий. Аппараты готовы к продолжению полетных испытаний (аэродром Ухтомская).

	Наименование самолета
	Автожир с мотором М11

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 ноября 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Оставшийся экземпляр А-6 проходит заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ.

	Наименование самолета
	Автожир с мотором М22

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Автожир А-7 в мае 1934 года начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат проделав несколько рулежек при первой попытке оторваться получил деформацию крыльев. Аппарат заново пересчитывается; крылья и лопасти ротора усиливаются. Во второй половине июля будут возобновлены заводские испытания.

	Наименование самолета
	Самолет с реактивным двигателем

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамической лаборатории.

	Наименование самолета
	Самолет с раздвижными крыльями (У3-бис М48)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 мая 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Производится разработка рабочих чертежей крыла и механизмов.

	Наименование самолета
	Самолет с нефтяным двигателем Паккард

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы не ведутся.

	Наименование самолета
	Самолет ТАРАН

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы не ведутся.

	Наименование самолета
	ТБ3-4М17

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Завод № 42 предъявил НИИ ВВС на гос. испытания в середине июня 1934 года самолет ТБ3-4М34Р (с редуктором), который сейчас проходит гос. испытания.
Самолет ТБ3-4М34РН (с редуктором и нагнетателем) проходит в ЦАГИ совместно с НИИ ВВС полетные испытания.


Модификации
	Самолет
	ТШ2-М17

	Характер модификации
	Установка мотора М34

	Срок по плану
	1 апреля 1934 года

	Срок промышленности
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет ТШ3-М34 сделал несколько полетов на заводских испытаниях. Выявлена недостаточная жесткость хвостовой части фюзеляжа. Развернуты работы по перепроектированию хвостовой части. Рабочие чертежи будут переданы в цеха в конце июля 1934 года.

	Самолет
	Р5-М34

	Характер модификации
	Подготовка эталона самолета

	Срок по плану
	15 октября 1932 года

	Срок промышленности
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет прошел заводские испытания. Передается на завод № 1 как образец для установки М34Н на Р5.

	Самолет
	Р5-М17

	Характер модификации
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев

	Срок по плану
	15 мая 1932 года

	Срок промышленности
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы по монтажу и регулировке механизмов разрезного крыла (2-й вариант) окончены. Самолет в обтяжке и окраске. Работы идут очень медленно (как резервные цеха).

	Самолет
	И12-2М22

	Характер модификации
	Постройка второго модифицированного экземпляра

	Срок по плану
	1 ноября 1932 года

	Срок промышленности
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы в ЦАГИ законсервированы. Самолет к настоящему времени устарел.

	Самолет
	ДИ4-Кертис Конкверор

	Характер модификации
	

	Срок по плану
	1 сентября 1931 года

	Срок промышленности
	Январь 1932 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Работы по самолету прекращены. Самолет используется для сравнения опытных истребителей при испытаниях.

	Самолет
	Истребитель ЗЕТ с мотором М22

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Модифицированный самолет с мотором Райт-Циклон сделал два полета на заводских испытаниях. В первых числах июля 1934 года на самолете заводом начнут проводиться испытания вооружения.

	Самолет
	Самолет «ЗВЕНО»

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Группой Вахмистрова ведутся работы:
1.	По жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-4М17 двух самолетов И16-М22.
2.	По посадке на самолет Тб3 (снизу) самолет И-ЗЕТ.


Самолеты не вошедшие в план
	Самолет
	ХАИ-1-М22

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Военный вариант заканчивается доделками и проходит заводские испытания. Гражданский вариант заводские испытания закончил.

	Самолет
	И16-М22

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	В результате испытаний выявились крупные дефекты в механизме убирания шасси. Изготовлены и монтируются на заводе № 39 2 варианта подъема шасси (измененной конструкции).

	Самолет
	ДБ-1 (военный вариант РД)

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	В связи с переносом ГУАПом заказа на постройку самолетов данного типа с завода № 39 на завод № 124, ЦАГИ изъяло чертежи самолета с завода № 39 и в марте-апреле 1934 года передало их заводу № 124.
По договору ВВС с ГУАПом от 20 января 1934 года завод № 124 должен был построить в 1934 году 25 самолетов. Однако, ввиду слабой производственной готовности завода ГУАП решил в начале июня 1934 года передать постройку части самолетов (15 шт.) заводу № 18, оставив заводу № 124 10 самолетов. Сейчас происходит передача копий чертежей заводом № 124 заводу № 18.В ЦАГИ строится головной серийный самолет, выход на аэродром которого ожидается в декабре 1934 года.

	Самолет
	Летающее крыло-парабола 2М34

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Ввиду переброски бригады № 3 завода № 39 в Смоленск на завод № 35 работы по разработке эскизного проекта законсервированы.

	Самолет
	И.С. (исполкомовский, он же самолет связи)

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Рабочие чертежи закончены. Работы законсервированы ввиду отсутствия мотора М48.

	Самолет
	ДИ7-ИС 12 убрс

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Закончен эскизный проект самолета. Работа роздана в группы для конструктивной разработки. Макет заканчивается постройкой и будут предъявлен к 5-8 июля 1934 года.

	Самолет
	И17-И.С. 12 убрс

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Чертежи все в цехах. Заготовительные работы по деталям закончены на 90%. Мотор опробован на станке. Фюзеляж начат сборкой. Выпуск из-за неувязки чертежей и недоработок конструкции задерживается на начало августа 1934 года.

	Самолет
	СБ (скоростной бомбардировщик)

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет под два мотора Райт-Циклон F-3 проектированием закончен 1 апреля 1934 года., сданы в производство все чертежи. Производство развернуто ударными темпами, однако ввиду одновременной постройки на заводе сверхударного самолета МДР4 и имевшей место задержке в поступлении материала (супердюраля), есть опасения невыдерживания правительственного срока предъявления самолета на гос. испытания. Самолет под 2 мотора Испано 12 убрс проектируется. Проектные работы выполнены на 30-35%. Правительственные сроки выхода самолета на аэродром выдержаны не будут.

	Самолет
	ЛШ1-М22

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Все чертежи находятся в цехах. Производство деталей идет вместе с серией И16. Выход самолета на аэродром намечен к 1 сентября 1934 года.

	Самолет
	ФР (ХАИ-5) скоростной фоторазведчик с мотором Р.Ц.

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Представленный второй эскизный проект утвержден. Предъявленный макет самолета утвержден. Заканчивается конструктивная разработка, приступлено к статиспытаниям крыла и фюзеляжа. Произведены продувки крыла и фюзеляжа, ведется продувка всего самолета. Выпуск самолета на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года.

	Самолет
	Пикирующий бомбардировщик (модификация самолета Р6)

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Ведется конструктивная разработка принятого метода торможения на пикировании путем применения раскрывающихся сеток. Самолет Р6 для переделок получен. Тактико-технические требования НИИ ВВС даны. Производятся расчеты прочности как самих приспособлений, так и влияния их действия на крыло. Начало испытаний 1 ноября 1934 года предполагается выдержать.

	Самолет
	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Проект самолета утвержден. Разработка самолета закончена. Все расчеты закончены. Чертежи переданы на завод ХАЗ для постройки опытных деталей для статиспытаний и для постройки самолета.

	Самолет
	ЛШ-2 РЦ штурмовой вариант ДИ6

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Решением начальника ГУАП Королева самолет с плана работ завода № 39 снят.

	Самолет
	ИП3-М34Н

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Винт переменного в полете шага находится на заводских испытаниях. Изготовление самолета передано на завод № 22. Чертежи передаются с конца мая 1934 года.

	Самолет
	Р5-М17 штурмовик

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Модифицированный самолет с пулеметами Шкас 20 июня 1934 года заводом № 1 будет предъявлен на испытания. Задержка произошла из-за смены руководства заводом.

	Самолет
	Р5Т-М17

	Характер модификации
	-

	Срок по плану
	-

	Срок промышленности
	-

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Самолет успешно прошел гос. испытания как на суше. Так и на море. Представлен для введения на вооружение. На заводе № 1 ведется подготовка к выпуску серии, но серия не строится, так как ГУАП заказа не принимает. Ведутся переговоры между УВВС и ГУАП.


По самолетам морским.
	Наименование самолета
	МДР4-3М34РН (дублер)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	215-225/500

	Скороподъемность на высоту
	20/3000

	Потолок
	6500-6000

	Вооружение
	2х2ДА (или 2 Шкас), 1 пушка в счет перегрузки 2000 кг бомб

	Радиус действия
	750 км с перегруж. 1250 км баки на 1500 км

	Срок предъявления на гос. испытания, согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	В плане СТО не указан

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	14 апреля 1934 года при заводских испытаниях в Круглой бухте г. Севастополь самолет потерпел катастрофу. Восстановление самолета невозможно.
По дублеру чертежи на 90% переданы производству.

	Наименование самолета
	МК1-6М34РН

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	215-230/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	4х2Шкас, 2 пушки. В счет перегрузки бомб до 4000 кг частично за счет горючего.

	Радиус действия
	750 км с перегруж. 1200 км

	Срок предъявления на гос. испытания, согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 сентября 1932 года, вторично 1 декабря 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 августа 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	19 июня 1934 года самолет транспортом по ж/д прибыл в Севастополь. Начата работа по сборке самолета.

	Наименование самолета
	МБР5-РЦ3

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	275/3000

	Скороподъемность на высоту
	6,5/3000

	Потолок
	

	Вооружение
	Емкость бомбодержателей 600 кг

	Радиус действия
	375/1400 км

	Срок предъявления на гос. испытания, согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Конструктивно работы закончены на 80-90%. Начаты статиспытания шасси. Срок передачи рабочих чертежей в производство просрочен.


Экспериментальные
	Наименование самолета
	СПЛ-М11

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	180/2500

	Скороподъемность на высоту
	15/2500

	Потолок
	-

	Вооружение
	За счет перегр. 1 легкий пулемет или 79 кг зажигательных бомб

	Радиус действия
	250 км при перегр. 500 км

	Срок предъявления на гос. испытания, согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 января 1933 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	Срок установлен согласно договора. Рассмотрен макет, начато производство.


Модификации 
	Наименование самолета
	МБР4-М34 (С62-бис-М34)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания, согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	1 декабря 1932 года

	Срок, установленный постановлением РВС СССР № 3022 от 17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля 1934 года
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТС и В.


(6811).

3 июля 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо N 01149сс зам. наркома Обороны Гамарнику, Тухачевскому, начальнику штаба РККА Егорову, начальнику ВВС Алкснису, зам. нач. штаба РККА Меженинову, СНК Базилевичу, начальнику ГУАП Королеву, инспектору ВВС Павлову, комисс. советск. контроля Хаханьяну, ОО ОГПУ.
Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 июля 1934 года
	1. По моторам
	
	

	Наименование мотора
	М34 (М34 форс.)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	900
	

	Вес
	600
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 мая 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 марта 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	М34ФРН с новым коленчатым валом, передачей газораспределения, измененной шестерней редуктора и другими деталями, находится на заводских испытаниях.
	

	
	Данные мотора:
	

	
	Максимальная мощность
	950 л.с.

	
	Номинальная мощность
	850 л.с.

	
	Высотность
	до 4000 м

	
	Вес мотора
	700 кг

	
	На гос. испытания мотор ожидается 1 августа 1934 года.
	

	
	Винт переменного щага отработал на станке около 15 часов. Заканчивается переборкой, после
	

	
	чего станет на станок на заводские испытания.
	

	
	Детали выключающегося нагнетателя и удлиненный вал находятся в производстве и в июле
	

	
	поступят на сборку.
	

	Наименование мотора
	М32 с нагнетателем и редуктором
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	600
	

	Вес
	400
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 ноября 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	М-32-РН. Первый вариант N 3 прошел трехчасовую обкатку, но при обкатке лопнула крышка
	

	
	нагнетателя задняя. Мотор находится в переборке. 1 июля встанет на станок для заводских испытаний.
	

	
	N 4 прошел обкатку в течение 4 часов. При обкатке развалились коренные подшипники. Мотор 
	

	
	находится в переборке. Заменяются подшипники. 5 июля встанет на станок. Два одноблочных 
	

	
	мотора собраны, N 1 и N 2. При обкатке разнесло тормоз Юнкерс. Сейчас устанавливается новый тормоз.
	

	Наименование мотора
	М58
	

	Кто строит
	завод N 29
	

	Охлаждение
	воздуш.
	

	Мощность
	650
	

	Вес
	420
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	вне план.
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Мотор без компрессора прошел 50 час. заводские испытания. Предъявление на испытан. 
	

	
	ожидается в августе. Нагнетатель для М58 закончен разработкой в ЦИАМе с высотностью 4000 
	

	
	м. М-58 с нагнетат. станет на заводские испытания в сентябре и предъявление на гос. испытания
	

	
	ожидается в конце 1934 года. Разрабатывается на заводе вариант мотора М58 с редуктором.
	

	Наименование мотора
	Н-1 (нефтяной)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	600
	

	Вес
	840
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 марта 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 февраля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Н-1. Мотор с новой головкой и шатунами собран и в ближайшие дни станет на заводские
	

	
	испытания.
	

	Наименование мотора
	М-34-Н (с нагнет.)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	750
	

	Вес
	600
	

	Удельн. вес
	0,8
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	15 июня 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Мотор прошел гос. испытание в варианте М34-РН.
	

	Наименование мотора
	М-34РН
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	750
	

	Вес
	625
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 февраля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Завод N 24 приступил к серийному производству мотора.
	

	Наименование мотора
	ГМ34 (с реверсом)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	750
	

	Вес
	625
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 октября 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Мотор серийно производится на заводе N 24.
	

	Наименование мотора
	М-48
	

	Кто строит
	завод N 29
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	165
	

	Вес
	180
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 августа 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Гос. испытания прошел удовлетворительно. Мотор установлен для испытаний на самолет У-3,
	

	
	которые будут проведены в июле.
	

	Наименование мотора
	М-49
	

	Кто строит
	завод N 29
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	275
	

	Вес
	245
	

	Удельн. вес
	0,9
	

	Высотность
	1000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	внеплан.
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Гос. испытания прошел условно из-за поломок стоек коромысел и пригорания поршневых колец.
	

	
	Строится первая головная серия для устранения дефектов и испытаний на самолете.
	

	Лицензионные моторы
	
	

	Наименование мотора
	Райт-Циклон R-1820 F-3
	

	Кто строит
	
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	650
	

	Вес
	408
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	2000/700
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Освоение производства в Америке почти закончено по всем цехам, за исключением
	

	
	Термического. В США для изучения поковок выехало 11 металлургов. не освоено производство
	

	
	монтажной арматуры. Завод 19 прступил к освоению ряда деталей. Технологическая разработка
	

	
	закончена на 30%. Оборудование для завода запаздывает, особенно производимое в СССР.
	

	Наименование мотора
	Испано-Сюиза 12 убрс
	

	Кто строит
	завод N 26
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	760
	

	Вес
	468
	

	Удельн. вес
	0,62
	

	Высотность
	3500/325
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Сделаны чертежи поковок основных деталей, по которым переданы заказы заводам -
	

	
	поставщикам. Разрабатывается технология производства основных деталей мотора.
	

	Экспериментальные двигатели
	
	

	Наименование мотора
	М44 с нагнет.
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	2000
	

	Вес
	1500
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	3500
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 июля 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	М44. Находится в сборке с измененными коренными подшипниками. Нагнетатель
	

	
	собран. 1 июля становится на станок для обкатки и снятия характеристик. После
	

	
	первой обкатки были сильные износы коленчатого вала.
	

	Наименование мотора
	М34Э (с электрон. картер.)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	750
	

	Вес
	560
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 августа 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 декабря 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Работы ведутся на заводе N 24 и ЦИАМе. Срок окончания ориентировочно декабрь
	

	
	1934 года.
	

	Наименование мотора
	М52
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	350-400
	

	Вес
	300
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 октября 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Мотор не производится, т.к. разработанная конструкция неудовлетворительная.
	

	Наименование мотора
	М55 перевер. М34
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	750
	

	Вес
	600
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	август 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Конструкция не разрабатывается, согласно пост. РВСС от 17 ибля 1933 года.
	

	Наименование мотора
	М38 (с нагнетателем)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	600
	

	Вес
	400
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	15 августа 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 января 1934 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности тех. данных.
	

	Наименование мотора
	М38 РН (с нагнетат. и редукт.)
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	600
	

	Вес
	430
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 мая 1933 года зав. исп.
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности тех. данных.
	

	Наименование мотора
	М35 с нагнетат. и рудуктор.
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	1500-1600
	

	Вес
	1300
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 апреля 1933 года зав. исп.
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности тех. данных.
	

	1934 года
	
	

	Наименование мотора
	ФЕД (с нагнет.)
	

	Кто строит
	ОКБ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	1100-1200
	

	Вес
	800
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	4000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 сентября 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности тех. данных.
	

	Наименование мотора
	Н-5 (ФЕД-6)
	

	Кто строит
	ОКБ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	2000
	

	Вес
	2000
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	3000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 августа 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	N 1 при обкатке 19 января потерпел аварию. После аварии разобран, но никаких работ не
	

	
	ведется, т.к. гл. конструктор проф. Стечкин не руководит работами. Для N 2 имеются детали,
	

	
	но работы также в настоящее время не ведутся.
	

	Наименование мотора
	Н-2
	

	Кто строит
	ВНИДИ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	1000
	

	Вес
	1300
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 января 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Н2. Прошел обкатку и предварительные испытания. Процесс сгорания идет плохо, поэтому
	

	
	сделан новый вариант подвода воздуха. Машина разобрана и будет собираться с новыми
	

	
	цилиндрами. На станок встанет к 1 августа.
	

	Наименование мотора
	Н-3
	

	Кто строит
	УПИАДИ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	800
	

	Вес
	650
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	5000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 января 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Двигатель размещен в производстве на разных заводах. Будет собран в IV квартале.
	

	Наименование мотора
	Н-4
	

	Кто строит
	ХАИ
	

	Охлаждение
	водян.
	

	Мощность
	500-600
	

	Вес
	500-600
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	3000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 мая 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	В стадии производства на Харьклвских заводах. Будет собран для испытаний в июле.
	

	Наименование мотора
	Н-6
	

	Кто строит
	ОКБ
	

	Охлаждение
	возд.
	

	Мощность
	500
	

	Вес
	380
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	2000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 декабря 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Двигатель не будет строится из-за неудовлетворительных тех. данных. С плана снят.
	

	Наименование мотора
	паровая турбина
	

	Кто строит
	НИИ ВОГВФ и ОКБ
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	3000
	

	Вес
	3000
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	8000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 января 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	В начале июля турбину начнут монтировать на заводском специально выстроеннном стенде на
	

	
	заводе "Кр. путиловец". Предположено, что заводские испытания полностью развернутся в 
	

	
	августе 1934 года (на своем паре , с полной нагрузкой, конденсатор временно водяной).
	

	
	Предъявление на гос. испытания следует ожидать в конце 1934 года или в начале 1935 года.
	

	Наименование мотора
	паровая турбина на 6000 л.с.
	

	Кто строит
	ХАИ
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	6000
	

	Вес
	9500
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	4000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 января 1934 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Все агрегаты запущены в производство. Изготовлен на ХАЗ котел, который монтируется в ХАИ 
	

	
	для экспериментальных работ.Монтаж и доводка будут проводиться на базе Харьк. турб. завода 
	

	
	в конце текущего 1934 года. В январе 1935 года турбина должна быть смонтирована на глиссере.
	

	Наименование мотора
	паровая турбина на 15000 л.с.
	

	Кто строит
	ХАИ
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	15000
	

	Вес
	16500
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	3000
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 июня 1934 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Работы не ведутся, т.к. не получен опыт применения предыдущей паровой турбины. Финансир.
	

	
	турбины не предусмотрено.
	

	Наименование мотора
	газовая турбина
	

	Кто строит
	ВТИ
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	500-1000
	

	Вес
	400-800
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	600-800
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 сентября 1932 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Внедряется в производство на заводе им. Сталина. в Ленинграде. Договор завода с ГУАПом
	

	
	будет заключен в начале июля.
	

	Наименование мотора
	паровой двигатель
	

	Кто строит
	ГУАП
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	100-120
	

	Вес
	120-150
	

	Удельн. вес
	1,2
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	В МАИ создана бригада во главе с проф. Квасниковым для проектирования машины. Закупается
	

	
	паровой автомобиль за границей, на базе которго развернется проектирование парового 
	

	
	двигателя на самолете.
	

	Наименование мотора
	бесклапанный двигатель
	

	Кто строит
	ЦИАМ
	

	Охлаждение
	
	

	Мощность
	100
	

	Вес
	
	

	Удельн. вес
	
	

	Высотность
	
	

	Срок предъявления на госиспыт.,
	
	

	утвержденный СТО
	1 июля 1933 года
	

	Срок устан. постанов. РВС
	
	

	N 3022 от 17 июля 1933 года
	
	

	Степень выполнения на 1 июля
	
	

	1934 года
	Ведется экспериментальная работа на одном цилиндре. Экспериментальные работы
	

	
	задерживаются из-за неимения форсунок. Задерживает производство. Работы ведутся в ЦИАМе.
	


2. По самолетам (сухопутным).
А. Опытные
	Наименование самолета
	ТБ6-М44 или нефтяной (тяж. бомбардировщик - он же пассаж.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	250/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	7000

	Вооружение
	15000 кг

	
	тяж. пул. и пуш.

	Радиус действия
	1500

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 декабря 1934 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 декабря 1935 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет проектируется под 12 моторов М34.

	
	1. Продолжаются работы по освоению хромолибденовой и хромансилевой стали в конструкции

	
	самолета.

	
	2. Эскизная разработка конструкции выполнена около 40%.

	
	3. Построен планер на 1/4 н.в. самолета для изучения поведения его в воздухе и особенно органов

	
	управления. Планер находится на центральном аэродроме, но к полетам не готов, благодаря

	
	неоконченной увязке центровки и др. работ.

	Наименование самолета
	Д1-10М34 (тяж. десант)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	215/3000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000

	Вооружение
	10 пул., 2 пушки

	Радиус действия
	900

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июня 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70%. За

	
	время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года израсходовано 1448490 руб. На

	
	окончание проекта потребно ориентировочно 508000 руб.

	Наименование самолета
	ТБ4-6М34 (опытный тяж. бомбовоз)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	200/3000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000-6000

	Вооружение
	6000 кг бомб

	
	10 пул., 2 пушки

	Радиус действия
	1000

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 ноября 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	15 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет сделал несколько полетов с установленными на рулях сервокомпенсаторами, в

	
	результате которых были окончательно подобраны последние. Кроме того, моторам был

	
	произведен некоторый ремонт. Большую часть времени самолет стоял и стоит на земле и не

	
	используется для исследовательн. полетов, необходимых для проектирующего самолета ТБ6.

	Наименование самолета
	ТБ4-8М34 (головной серийный), он-же "Максим Горький"

	Максим. горизон. скорость на 
	200/3000

	высоте
	

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000-6000

	Вооружение
	бомб 6000 кг

	
	10 пул., 2 пушки

	Радиус действия
	1000

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июня 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет "Максим Горький" сделал 2 полета с облегченным весом, показавшие удовлетворит.

	
	результаты с точки зрения поведения его в воздухе, на взлете и на посадке.

	
	По военному варианту самолета завод N 18 ведет подготов. работы к его производству. Однако

	
	подача чертежей от ЦАГИ задерживается вследствие необходимости конструктивных изменен.

	
	в связи с новой схемой вооружения, управления моторами, а также благодаря выявившимся на

	
	аэродроме конструктивным и эксплоатационным дефектам самолета.

	Наименование самолета
	Х1-2М34 (тяж. химич. боевик - он же самолет для перевозки горючего и пассаж.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	250/3000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	

	Вооружение
	2000 кг

	
	5 тяж. и легк. пул.

	Радиус действия
	600

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 авуста 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Вследствие произведенной ГУГВФ реорганизации на заводе N 81, конструкторский отдел

	
	опытного самолетостроения занят исключительно доводкой, строящихся серийно самолетов

	
	СТАЛЬ-2 и СТАЛЬ-3. По смолету Х1 (СТАЛЬ-5) работы прекращены. Работает только группа

	
	аэродинамиков. Летающая модель самолета переделывается на основании последнего

	
	результата продувок. В производстве по самолету Х1 находятся только детали шасси для

	
	статиспытаний. Срок выпуска самолета, намеченный заводом на 1 января 1935 года.

	Наименование самолета
	К1-2М34 (крейсер сухопутн. средн. бомб. дальн. разв.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	270/300/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	

	Вооружение
	тяж. и легк. пулем.

	Радиус действия
	600-1000

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 октября 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 декабря 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	К1-2М34. Самолет проектируется под 2 мотора Испано - 12 ylrs. Проектные работы не закончены

	
	т.к. вводится гладкая обшивка, новая конструкция шасси и др. В производство сданы отъемные

	
	части крыльев, хвостовая часть фюзеляжа, оперение, все объекты вооружения. Однако

	
	работы по проектированию и производству развернуты слабо из-за срочных самолетов СБ и

	
	МДР-4.

	Наименование самолета
	МИ3-2М34 (многоместный истребитель)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	300/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 тяж. пул., 6 легк.

	Радиус действия
	500

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 января 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет прошел заводские испытания с 2 моторами М34, давшие малоудовлетворительные

	
	результаты по скорости, потолку и отчасти управляемости. В данное время самолет оборудуется 

	
	2 моторами М34 с нагнетателем, а крылья обшиваются полотном. В первой декаде июля 

	
	предполагается начать совместные с НИИ ВВС полетные испытания модифицированного

	
	самолета.

	Наименование самолета
	ДИП-2М34 (двухместный пушечный истр.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	325/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	8000

	Вооружение
	пушка ДРП и легк. пул.

	Радиус действия
	300

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 октября 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет проектируется под 2 мотора Испано - 12 ylrs. Проектные работы выполнены на 87%.

	
	На опытном заводе выполнена хвост. часть фюзеляжа, обшивка, заканчивается оперение,

	
	начата сборка лонжеронов крыла. Темпы постройки слабые ввиду загруженности опытного

	
	завода срочными машинами МДР4, СБ, глиссером. Пушки от Курчевского еще не получены.

	Наименование самолета
	ЛР-М34 (легкий разведчик)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	300/310/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	9000

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	400

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 сентября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Второй экземпляр с мотором без наддува прошел заводские испытания и отладку и испытание

	
	вооружения и оборудован., на гос. испытания заводом не передается.

	
	3-й экземпляр с мотором М34 с наддувом закончен производством и 20 июня передан на

	
	летную станцию для заводских испытаний. Полет задерживается неполадками винто-моторной

	
	группы.

	Наименование самолета
	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	350/375/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	9/5000

	Потолок
	9000

	Вооружение
	легк. и тяж. пул.

	Радиус действия
	400

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июня 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Задержка происходила из-за слабости лонжеронов центроплана. Конструкция их разработана и

	
	испытана. Самолет в сборке. Готовность порядка 85-90%. Одновременно собирается 2 экз.

	Наименование самолета
	И13 М32 (одноместн. истребит.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	350-400/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	8000-9000

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	300

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июня 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес предложение в КО о снятии самолета с плана ввиду

	
	необеспеченности его мотором.

	Наименование самолета
	И14-М38 (одноместный истребитель)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	340-400/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	9000-10000

	Вооружение
	легк. пулем. (зам. легк. пулем. пуш. ДРП)

	Радиус действия
	250

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	15 марта 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 февраля 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Построенные 2 самолета И14, один с мотором РЦ F-2, второй с Бристоль Меркур прошли

	
	гос. испытания. Первый самолет потерпел аварию 24 апреля при перелете из Керчи в Москву, а

	
	второй 1 мая после первомайского воздушного парада.

	
	Принято решено строить в серии самолет с мотором Райт-Циклон-3 на заводе N 21. Однако

	
	решением ГУАП постройка перенесена на новый, еще не законченный постройкой завод N 125

	
	(Иркутск).

	
	Опытный самолет из-за замены мотора РЦ F-2 на РЦ F-3, устранения ряда дефектов, разноса

	
	шасси, будет подвергнут дополнительным полетным испытаниям.

	Наименование самолета
	И15-М38 (одноместный истребитель)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	340-400/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	7-8/5000

	Потолок
	9000-10000

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	250

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 декабря 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет строится серийно на заводе N 39 и N 1. Головной серийный самолет завода N 39

	
	передается на госисипытания в первых числах июля.

	Наименование самолета
	ВС2-2М52 (войсков. разведчик, корр. легк. хим. фотосъемщик, санитарн., пассажирск.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	250/3000

	Скороподъемнсть на высоту
	12/3000

	Потолок
	

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	350

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июля 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Закончены продувки самолета. Результат продувок еще не представлен. Ведется разработка

	
	рабочих чертежей. Производится расчет прочности самолета. Производятся испытания деталей

	
	конструкции. Переделывается макет самолета, будет предъявлен в июле. Срок выпуска самолета

	
	на аэродром завод предполагает 1 января 1935 года.

	Наименование самолета
	П3-М52 (переходн. для школ, корп. разв. самолет мест. авиации)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	250/5000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	300

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 мая 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Машина прорабатывается под мотор М49. Разработана схема самолета, но еще не предъявлена 

	
	на утверждение.

	Наименование самолета
	У3-М48 (учебн. самолет, он же для связи и сопровожд. туризма). Мест. авиации, лег. сан.

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	189/1000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000

	Вооружение
	легк. пулем.

	Радиус действия
	360

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июня 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 июня 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет постройкой закончен. Проходит заводские испытания.

	Наименование самолета
	К7-7М34 (тяж. бомб., пассаж.)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	213

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	3650

	Вооружение
	пушк. легк и тяж. пулем.

	Радиус действия
	1000

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 мая 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет находится в постройке, готовность самолета 40%. Установлено расчетами, что с 6-ю

	
	моторами самолет будет удовлетворять предъявленным к нему требованиям, только при

	
	наличии 6М34ФРН. До выпуска моторов М34ФРН предположено поставить 6М34РН. Срок

	
	выхода на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года. Переезд КБ в Воронеж сдвинет

	
	срок на 2 месяца.

	Экспериментальные самолеты
	

	Наименование самолета
	высотный самолет

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	15000

	Вооружение
	

	Радиус действия
	

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 апреля 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Ввиду переброски бригады N 3 завода N 39 на завод N 85 все работы по самолету прекращены и

	
	заготовленные детали находятся в упаковке к отправке.

	Наименование самолета
	рекордный на дальность

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	августа 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	После произведенного устранения дефектов и улучшения внешней отделки самолет готов к

	
	тренировочным полетам на продолжительность. Задерживает плохая погода.

	Наименование самолета
	самолет с особым типом разрезного крыла (сис. Кричевского)

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 декабря 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Ввиду наличия ряда конструктивных недостатков проекта, выпуск машины задержался. В 

	
	настоящее время основные дефекты установлены. Машина закончена на 90%. После передается 

	
	на завод N 35 для летных испытаний.

	Наименование самолета
	самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2М11

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 октября 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 января 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы по постройке были законсервированы почти весь квартал. Сейчас принято решение

	
	заводом N 39 достроить самолет, но Чижевский отказывается передать чертежи, ввиду

	
	реорганизации его КБ.

	Автожиры и геликоптеры
	

	Наименование самолета
	ВГ-2 (геликоптер)

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 июля 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	30 июля 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	1-ЭА и 5-ЭА (геликоптеры). Полетные испытания за истекший квартал не проводились, гл.

	
	образом из-за неблагоприятных метеоусловий. Аппараты готовы к продолжению полетных

	
	испытаний (аэродром Ухтомская).

	Наименование самолета
	автожир с мотором М11

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 ноября 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Оставшийся экземпляр А-6 проходит заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ.

	Наименование самолета
	автожир с мотором М22

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 января 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 октября 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Автожир А-7 в мае начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат,

	
	проделав несколько рулежек при первой попытке оторваться, получил деформацию крыльев.

	
	Аппарат заново пересчитывается; крылья и лопасти ротора усиляются. Во второй половине

	
	июля будут возобновлены заводсике испытания.

	Наименование самолета
	самолет с реакт. двигателем

	Время определения на госисп.
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и газодинамич. лаборатории.

	Наименование самолета
	самолет с раздвижными крыльями (У3-бис М48)

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 мая 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Производится разработка рабочих чертежей крыла и механизмов.

	Наименование самолета
	самолет с нефт. двиг. Паккард

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы не ведутся.

	Наименование самолета
	самолет ТАРАН

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы не ведутся.

	Наименование самолета
	ТБ3-4М17

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 декабря 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Завод N 22 предъявил НИИ ВВС на гос. испытания в середине июня 1934 года самолет

	
	ТБ3-4М34Р (с редуктором), который сейчас проходит гос. испытания.

	
	Самолет ТБ3-4М34Р (с редуктором и нагнетателем) проходит в ЦАГИ совместно с НИИ ВВС

	
	полетные испытания.

	Модификации
	

	Самолет
	ТШ-2 М-117

	Характер модификации
	Установка мотора М34

	Срок по плану
	1 апреля 1933 года

	Срок промышл.
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет ТШ3-М34 сделал несколько полетов на заводских испытаниях. Выявлена

	
	недостаточная жесткость хвостовой части фюзеляжа. Развернуты работы по перепроектирован.

	
	хвостовой части. Рабочие чертежи будут переданы в цеха в конце июля.

	Самолет
	Р5 М34

	Характер модификации
	Подготовка эталона самолета

	Срок по плану
	15 октября 1932 года

	Срок промышл.
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет прошел заводские испытания. Передается на завод N 1 как образец для установки

	
	М34Н на Р5.

	Самолет
	Р5 М17

	Характер модификации
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев

	Срок по плану
	15 мая 1932 года

	Срок промышл.
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы по монтажу и регулировке механизмов разрезного крыла (2-й вариант) окончены.

	
	Самолет в обтяжке и окраске. Работы идут очень медленно (как резервные цеха).

	Самолет
	И12 2М22

	Характер модификации
	Постройка второго модифицированного экземпляра

	Срок по плану
	1 ноября 1932 года

	Срок промышл.
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы в ЦАГи законсервированы. Самолет к настоящему времени устарел.

	Самолет
	ДИ4 Кертис Конкверор

	Характер модификации
	

	Срок по плану
	1 сентября 1931 года

	Срок промышл.
	янв. 1932 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Работы по самолету прекращены. Самолет используется для сравнения опытных

	
	истребителей при испытаниях.

	Самолет
	Истребит. ЗЕТ с мотором М22

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Модифицированный самолет с мотором Райт Циклон сделал два полета на заводских

	
	испытаниях. В первых чмслах июля 1934 года на самолете заводом начнутся производиться

	
	испытания вооружения.

	Самолет
	Самолет "ЗВЕНО"

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Группой Вахмистрова ведутся работы:

	
	а) по жесткой подвеске снизу самолета ТБ3-4М17 двух самолетов И16-М22.

	
	б) по посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ.

	Самолеты не вошедшие в план
	

	Самолет
	ХАИ-1 М22

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Военный вариант заканчивается доделками вооружения и проходит заводские испытания.

	
	Гражданский вариант заводские испытания закончил.

	Самолет
	И16 М22

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	В результате испытаний выявились крупные дефекты в механизме убирания шасси.

	
	Изготовлены и монтируются на заводе N 39 2 варианта подъема шасси (измененной

	
	конструкции).

	Самолет
	ДБ-1 (военный вариант РД)

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	В связи с переносом ГУАПом заказа на постройку самолетов данного типа с завода N 39 на

	
	завод N 124, ЦАГИ изъяло чертежи самолета с завода N 39 и в марте-апреле 1934 года

	
	передало их заводу N 124.

	
	По договору ВВС с ГУАПом от 20 января 1934 года завод N 124 должен был построить в 1934 году

	
	25 самолетов. Однако ввиду слабой производственной готовности завода, ГУАП решил в начале 

	
	июня 1934 года передать постройку части самолетов (15 шт.) заводу N 18, оставив заводу N 124 10 

	
	самолетов. Сейчас происходит передача копий чертежей завода N 124 заводу N 18.

	
	В ЦАГИ строится головной серийный самолет, выход на аэродром которого ожидается в

	
	декабре 1934 года.

	Самолет
	Летающее крыло - парабола 2М34

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Ввиду переброски бригады N 3 завода N 39 в Смоленск на завод N 35 работы по разработке

	
	эскизного проекта законсервированы.

	Самолет
	И.С. (исполкомовский) - он же самолет связи

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Рабочие чертежи закончены. Работы законсервированы ввиду отсутствия мотора М48.

	Самолет
	ДИ7-ИС 12 убрс

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Закончен эскизный проект самолета. Работа роздана в группы для конструктивной разработки.

	
	Макет заканчивается постройкой и будет предъявлен к 5-8 июля.

	Самолет
	И17-И.С. 12 убрс

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Чертежи все в цехах. Заготовительные работы по деталям закончены на 90%. Мотор опробован 

	
	на станке. Фюзеляж начат сборкой. Выпуск из-за неувязки чертежей и недоработок конструкции

	
	задерживается на начало августа.

	Самолет
	СБ (скоростной бомбардировщик)

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет под два мотора Райт Циклон F-3 проектированием закончен и 1 июня 1934 года сданы в

	
	производство все чертежи. Производство развернуто ударными темпами, однако ввиду

	
	одновременной постройки на заводе сверхударного самолета МДР4 и имевшей место задержке 

	
	в поступлении материала (супердюраля), есть опасения невыдерживания правительственного

	
	срока предъявления самолета на гос. испытания. Самолет под 2 мотора Испано 12 убрс

	
	проектируется. Проектные работы выполнены на 30-35%. Правительственные сроки выхода

	
	самолета на аэродром выдержаны не будут.

	Самолет
	ЛШ-1 М22

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Все чертежи находятся в цехах. Производство деталей идет вместе с серией И16. Выход

	
	самолета на аэродром намечен к 1 сентября.

	Самолет
	ФР (ХАИ-5) скоростной фоторазведчик с мотором РЦ

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Представленный второй эскизный проект утвержден. Предъявленный макет самолета

	
	утвержден. Заканчивается конструктивная разработка, приступлено к статиспытаниям

	
	крыла и фюзеляжа. Произведены продувки крыла и фюзеляжа, ведется продувка всего самолета.

	
	Выпуск самолета на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года.

	Самолет
	Пикирующий бомбардировщик (модификация самолета Р6)

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Ведется конструктивная разработка принятого метода торможения на пикировании путем

	
	применения раскрывающихся сеток. Самолет Р6 для переделок получен. Тактико-технические

	
	требования НИИ ВВС даны. Производятся расчеты прочности как самих приспособлений, так

	
	и влияния их действия на крыло. Начало испытаний 1 ноября 1934 года предполагается

	
	выдержать.

	Самолет
	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Проект самолета утвержден. Разработка самолета закончена. Все расчеты закончены.

	
	Чертежи переданы на завод ХАЗ для постройки опытных деталей для статиспытаний и для

	
	постройки самолета.

	Самолет
	ЛШ-2 РЦ штурмовой вариант ДИ6

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Решением начальника ГУАП Королева самолетс плана работ завода N 39 снят.

	Самолет
	ИП3-М34Н

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Винт переменного в полете щага находится на заводских испытаниях. Изготовление

	
	самолета передано на завод N 22. Чертежи передаются с конца мая.

	Самолет
	Р5 М17 штурмовик

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Модифицированный самолет с пулеметами Шкас. 20 июня заводом N 1 будет

	
	предъявлен на испытания. Задержка произошла из-за смены руководства завода.

	Самолет
	Р5Т М17

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Самолет успешно прошел гос. испытания как на суше, так и на море. Представлен

	
	для введения на вооружение. На заводе N 1 ведется подготовка к выпуску серии, но

	
	серия не строится, т.к. ГУАП заказа не принимает. Ведутся переговоры между УВВС и ГУАП.

	По самолетам (морским)
	

	Наименование самолета
	МДР4-3М34РН (дублер)

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	215-225/3500

	Скороподъемнсть на высоту
	20/3000

	Потолок
	6500, 6000

	Вооружение
	2х2ДА (или 2хШкас), 1 пушка

	
	в счет перегр. 2000 кг бомб

	Радиус действия
	750 км

	
	с перегруж. 1250 км

	
	баки на 1500 км

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	в плане СТО не указан

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 мая 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	14 апреля 1934 года при заводских испытаниях в Круглой бухте г. Севастополь

	
	самолет потерпел катастрофу. Восстановление самолета невозможно.

	
	Сейчас увязан вопрос по протаскам модели. Рабочие чертежи на 90% переданы

	
	производству.

	Наименование самолета
	МК1-5М34РН

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	215-230/4000

	Скороподъемнсть на высоту
	

	Потолок
	5000

	Вооружение
	4х2Шкас, 2 пушки

	
	в счет пергр. бомб до 4000 кг частично за счет гор.

	Радиус действия
	750 км

	
	с перегр. 1200 км

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 сентября 1932 года

	
	вторично 1 декабря 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 августа 1934 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	19 июня 1934 года опытный самолет транспортом по ж/д прибыл в Севастополь.

	
	Начата работа по сборке самолета.

	Наименование самолета
	МБР5-РЦ3

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	275/3000

	Скороподъемнсть на высоту
	6,5/3000

	Потолок
	

	Вооружение
	емкость бомбодержателей 600 кг

	Радиус действия
	375/1400 км

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Конструкторские работы закончены на 80-90%. Начаты стат. испытания шасси, Срок передачи

	
	рабочих чертежей в производство просрочен, проводится тщательный контроль готовых

	
	чертежей в связи с наличием многих ошибок.

	Экспериментальные
	

	Наименование самолета
	СПЛ-М11

	Максим. горизон. скорость на 
	

	высоте
	180/2500

	Скороподъемнсть на высоту
	15/2500

	Потолок
	

	Вооружение
	За счет перегр. 1 легк. пул. или 79 кг зажигат. бомб

	Радиус действия
	250 км, при перегр. 500 км

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 января 1933 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	Срок установлен согласно договора. Рассмотрен макет, начато производство.

	Модификации
	

	Самолет
	МБР4-М34 (С62-бис М34)

	Время определения на госисп.
	

	согл. пост. СТО от 4 июля 1932 г.
	1 декабря 1932 года

	Срок уст. пост. РВС N 3822 от
	

	17 июля 1933 года
	1 августа 1933 года

	Степень выполнения на 1 июля
	

	1934 г.
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая

	
	работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТС и В. (126-139)



3 июля 1934 года начальник Главиавиапрома Королев писал письмо № 306/оп в Политбюро ЦК ВКП(б) Сталину
Представляю докладную записку с отчетным материалом о выполнении производственной программы за первое полугодие 1934 года.
Приложение: упомянутое на 6 листах.
Докладная записка о выполнении программы за первое полугодие 1934 года по самолето- и моторостроению
Первое полугодие 1934 года авиапромышленность закончила со следующими итоговыми данными:
	
	План на 1934 год
	План на I полугодие
	Выполнение – I полугодие 1934 года
	В %% к плану на год
	В %% к плану на I полугодие
	В %% к I полугодию 1933 года

	Самолеты
	5022
	2041
	1800
	35,8
	88,1
	116,3

	Моторы
	10552
	4634
	4699
	44,5
	101,4
	265,0

	Запчасти к самолетам
	328
	330
	291
	31,3
	88,2
	134,1

	Запчасти к моторам
	1400
	598
	481
	34,4
	80,4
	559,3


По моторостроению программа выполнена в то время, как по самолетостроению имеется недодел в количестве 241 машины, обусловленный, главным образом, недовыполнением программы заводом № 1.
Вместе с тем, завод № 1 в текущем году в первом квартале был занят доделкой и сдачей самолетов, коммерчески оформленных и показанных выполнением в 1933 году в количестве 240 штук. При этом на заводе имеется в настоящее время изготовленных 400 самолетов, сдача последних задерживается отсутствием радиаторов, компасов и некоторых других приборов.
Выполнение плана по типам машин представляется в следующей таблице:
	
	План I полугодия
	Сделано в I полугодии
	В %% к плану

	Разведчики Р-5
	748
	517
	69,1

	Разведчики дальние Р-6
	130
	130
	100,0

	Разведчики МБР-2
	30
	2
	6,7

	Истребители (И5 и И-7)
	265
	271
	102,2

	Истребители И-15
	21
	10
	47,6

	Бомбовозы
	58
	55
	94,8

	Пассажирские
	43
	43
	100,0

	Сельскохозяйственные
	170
	169
	99,4

	Учебные и амфибия
	576
	603
	104,6

	Итого
	2041
	1800
	88,1

	Мотор М-34
	124
	135
	108,8

	Мотор ГМ-34
	20
	19
	95,0

	Мотор М34Р
	265
	168
	63,3

	Мотор М-17
	2605
	2756
	105,8

	Мотор М-11
	1200
	1293
	107,7

	Мотор М-22
	420
	328
	78,1

	Итого моторов
	4634
	4699
	101,4


Следует отметить, что задания первого полугодия осложнялись тем обстоятельством, что для размещения на заводах большого числа новых типов машин оказалось необходимым произвести перераспределение типажа между заводами. Таким образом, все самолетные заводы, наряду с нормальным производством, должны были вести подготовку и освоение новых для них типов. Одновременно, были повышены требования по техническим условиям на самолеты и моторы.
В течение первого полугодия авиапромышленностью были разрешены следующие задачи:
Мотор М-34Р совместной работой ЦИАМа и завода № 24 освоен и доведен до качества, позволившего провести испытание мотора в течение 500 часов и установить гарантийный срок работы мотора без переборки в эксплуатации до 300 часов. Этот мотор освоен серийным производством и обеспечен выпуском их в пределах правительственного задания.
ЦИАМом сконструирован, изготовлен и испытан нагнетатель к мотору М-34Р.
Моторы М-34РН, поставленные на самолет ТБ3, резко улучшили летные данные этого самолета, повысив максимальную скорость самолета (в сравнении с моторами М-34) до 290 км/час на высоте 4500 метров против 185 на 3000 метров; повысив потолок до 7000 метров против 3900 метров; сократив время подъема на 4500 метров до 16 минут, против 32 минут на 3000 метров. В настоящее время мотор М-34РН внедрен в серийное производство на заводе № 24.
Впервые в Союзе организовано производство реверсов и одновременно освоено серийное производство на заводе № 24 сконструированного ЦИАМом мотора ГМ34 с реверсом. Мотор прошел госиспытание, а также испытан в условиях эксплуатации, показав вполне удовлетворительные результаты.
Построенный ЦИАМом мотор М-34РНФ (форсированный до 950 сил взлетной мощности) прошел успешно заводские испытания.
Спроектирован и изготовлен ЦИАМом металлический винт с переменным шагом к мотору М-34 РН, который прошел 20 часов заводских испытаний с вполне удовлетворительными результатами.
По заводу № 26 в июне, проведена пробная мобилизация завода на условия военного времени, позволяющая повысить выпуск моторов М-17 в течение этого месяца на 151 мотор, доведя месячный выпуск моторов при 2-х сменной работе до 600 единиц, что при пересчете на 3-х сменную дает полную проектную мощность завода (10000 моторов в год).
Мотор М-17 модифицирован и доведен в опытных экземплярах на заводе № 26 до мощности в 800 л.с., из них 4 мотора переданы на установку для испытания на самолетах. Заводом проведены большие экспериментальные работы по увеличению срока службы мотора между переборками до 300 часов. Результаты заводских испытаний вполне благоприятны.
Сконструированные и построенные на заводе № 29 маломощные моторы М-48 (200 сил) и М-49 (300 сил) прошли успешно госиспытания.
Хотя программа по новым истребителям недовыполнена, вместе с тем, в короткий срок построен опытный образец и выпущены головные самолеты И-15 на заводе № 39 в количестве 10 штук на базе серийного производства.
На заводе № 22 вновь освоено производство самолетов КР-6, который в течение первого полугодия сданы полностью в соответствии с заданием.
Освоено производство самолета ТБ3 с мотором М-34Р и дальнейшее производство этого самолета ведется по новому улучшенному эталону.
Несмотря на большие технические затруднения и недоснабжение ясенем – на заводе № 31 полностью закончена подготовка и освоение производства и выпущены первые 2 головные машины МБР-2.
На заводе № 21 изготовлены улучшенные образцы самолета ХАИ в военном и гражданском вариантах, подготовка в серийном производстве которых ведется на ремонтном заводе № 43.
Заводом № 28 освоено производство металлических винтов для мотора Райт-Циклон, что полностью освобождает нас от ввоза этих винтов из Америки.
Переведен на тормозные колеса самолет Р-5 и освоено производство тормозных колес для самолетов ТБ3, И-5, И-15 и И-16.
Впервые в Союзе изготовлен на заводе № 33 самопуск типа Гарелли для мощных моторов и подготовлено серийное производство этих агрегатов.
Таким образом, несмотря на имевшие место значительные затруднения, связанные с проведением большой организационной работы, по обеспечению, по существу, технически нового плана – основные задачи поставленные Правительством перед авиапромышленностью, как в области серийного производства, так и в области повышения технической культуры самолето- и моторостроения разрушены (4039, 100-103).
	Тип самолета
	План на 1934 год
	План на I полугодие 1934 года
	Выполнение 
I квартал
	Выполнение II квартал
	Выполнение – всего за I полугодие
	I полугодие в %% к плану на год
	I полугодие в %% к плану I полугодия
	I полугодие в %% к I полугодию 1933 года
	Сделано за I полугодие 1933 года

	Завод № 1
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5-М17
	1819
	706
	287
	228
	615
	28,3
	72,9
	88,3
	583

	МР5-М17
	100
	42
	1
	1
	2
	2,0
	4,8
	-
	-

	И7-М17
	65
	65
	-
	44
	44
	67,7
	67,7
	244,5
	18

	И15-М17
	120
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ЛР-М17
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	2107
	818
	288
	273
	561
	26,6
	68,6
	93,3
	601

	Завод № 22
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
	40
	40
	32
	9
	41
	102,5
	102,5
	-
	-

	ТБ3-4М34Р
	55
	5
	-
	1
	1
	1,8
	20,0
	-
	-

	ТБ3-4М34РН
	100
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	КР6-2М17
	150
	80
	-
	81
	81
	54,0
	101,2
	-
	-

	КР6А-2М17
	75
	30
	-
	29
	29
	38,7
	96,7
	-
	-

	МИ3-2М34
	15
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	МК-6М34
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	438
	155
	32
	120
	152
	34,7
	98,1
	121,6
	125

	Завод № 23
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	У2-М11
	1180
	545
	185
	378
	563
	47,7
	103,3
	116,1
	485

	АП-М11
	320
	170
	169
	-
	169
	52,8
	99,4
	133,1
	127

	Итого
	1500
	715
	354
	378
	732
	48,8
	102,4
	119,6
	612

	Завод № 31
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р6-2М17
	20
	20
	18
	2
	20
	100,0
	100,0
	-
	-

	АШ-М11
	31
	31
	35
	5
	40
	129,0
	129,0
	89,0
	45

	МБР2-М17
	250
	30
	-
	2
	2
	0,8
	6,7
	-
	-

	МДР-IV
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	304
	81
	53
	9
	62
	20,4
	76,5
	137,8
	45

	Завод № 21
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И5-М22
	360
	200
	100
	127
	227
	63,0
	113,5
	194,1
	117

	И14-РЦ
	20
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16-М22
	80
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	460
	200
	100
	127
	227
	49,3
	113,5
	194,1
	117

	Завод № 18
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М17
	5
	5
	1
	4
	5
	100,0
	100,0
	-
	-

	ТБ4-8М34РН
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	РД-1 М34
	25
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	32
	5
	1
	4
	5
	15,6
	100,0
	-
	-

	Завод № 39
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М17
	8
	8
	8
	-
	8
	100,0
	100,0
	53,3
	15

	И15-РЦ
	30
	13
	-
	10
	10
	33,3
	76,9
	-
	-

	И16-М22
	50
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	88
	24
	8
	10
	18
	20,5
	75,0
	120,0
	15

	ХАЗ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	К5
	43
	43
	23
	20
	43
	100,0
	100,0
	139,0
	31

	ЗЭТ
	50
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого
	93
	43
	23
	20
	43
	46,2
	100,0
	139,0
	31

	Всего самолетов
	5022
	2041
	859
	941
	1800
	35,8
	88,1
	116,3
	1546

	Завод № 19
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	РЦ
	50
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М34
	145
	124
	121
	14
	135
	93,1
	108,8
	82,8
	163

	В т.ч. переделке М34 на ГМ
	24
	24
	24
	-
	24
	100,0
	100,0
	-
	-

	М34Р
	399
	265
	12
	156
	168
	42,1
	63,3
	-
	-

	М34НР
	666
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ГМ-34
	342
	20
	6
	13
	19
	5,6
	95,0
	-
	-

	Итого моторов
	1552
	409
	139
	183
	322
	20,7
	78,7
	197,5
	163

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-17
	5900
	2605
	1275
	1481
	2756
	50,1
	105,8
	297,6
	926

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-11
	2450
	1200
	599
	694
	1293
	52,8
	107,7
	222,5
	581

	М-22
	1000
	420
	99
	229
	328
	32,8
	78,1
	318,4
	103

	Итого моторов
	3450
	1620
	698
	923
	1621
	47,0
	100,1
	236,9
	684

	Всего моторов
	10552
	4634
	2112
	2587
	4699
	44,5
	101,4
	265,0
	1773

	Групповые комплекты
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Завод № 1
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5
	380
	87
	13
	57
	70
	18,4
	80,5
	98,6
	71

	МР5
	17
	8
	-
	2
	2
	11,8
	25,0
	-
	-

	И7
	11
	11
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	11

	И-15
	20
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	428
	106
	13
	59
	72
	16,8
	68,0
	87,8
	82

	Завод № 22
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-М34
	4
	4
	-
	4
	4
	100,0
	100,0
	-
	25 с М17

	ТБ3-М34Р
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	ТБ3-М34РН
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	КР6
	15
	7
	-
	10
	10
	66,7
	142,8
	-
	

	КР6А
	7
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	Итого групповых комплектов
	41
	14
	-
	14
	14
	34,1
	100,0
	56,0
	25

	Завод № 23
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	У2
	302
	135
	65
	70
	135
	44,7
	100,0
	160,7
	84

	АП
	7
	7
	-
	7
	7
	100,0
	100,0
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	309
	142
	65
	77
	142
	45,9
	100,0
	169,0
	84

	Завод № 31
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р6
	2
	2
	2
	-
	2
	100,0
	100,0
	-
	-

	АШ
	5
	5
	5
	-
	5
	100,0
	100,0
	55,6
	9

	МБР2
	42
	4
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	МБРIV
	11
	11
	3
	2
	5
	45,6
	45,6
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	60
	22
	10
	2
	12
	20,0
	54,6
	133,4
	9

	Завод № 21
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И5
	60
	40
	15
	32
	47
	83,3
	117,5
	313,3
	15

	И14
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16
	8
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	70
	40
	15
	32
	47
	71,4
	117,5
	313,3
	15

	Завод № 18
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Завод № 39
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ3
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И15
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	И16
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	9
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ХАЗ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	К5
	4
	4
	-
	4
	4
	100,0
	100,0
	200,0
	2

	ЗЭТ
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	9
	4
	-
	4
	4
	44,4
	100,0
	200,0
	2

	Всего групповых комплектов
	928
	330
	103
	188
	291
	31,3
	88,2
	134,1
	217

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-34
	32
	-
	-
	24
	24
	75,0
	-
	-
	-

	В т.ч. переделка М34 на ГМ
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	М34Р
	35
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	М34НР
	60
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ГМ34
	34
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Итого групповых комплектов
	161
	-
	-
	24
	24
	14,9
	-
	-
	-

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-17
	909
	435
	86
	220
	306
	33,7
	70,3
	637,5
	48

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-11
	230
	120
	46
	74
	120
	52,5
	100,0
	375,0
	32

	М-22
	100
	43
	10
	21
	31
	31,0
	72,0
	516,7
	6

	Итого групповых комплектов
	330
	163
	56
	95
	151
	45,7
	92,6
	397,3
	38

	Всего групповых комплектов
	1400
	598
	142
	339
	481
	34,4
	80,4
	559,3
	86


(4039, 104-105)

3 июля 1934 года начальник Глававиапрома Королев писал письмо № 306/оп председателю СНК Молотову
Представляю докладную записку с отчетным материалом о выполнении производственной программы за 1 полугодие 1934 года.
Приложение: упомянутое на 6 листах (4039,106).

Другие оборонные отрасли:

3 июля 1934 г. Докладная записка заместителя председателя Госплана СССР Э. И. Квиринга председателю СНК СССР В. М. Молотову о титульных списках капитальных работ по военной промышленности и узкооборонному строительству гражданской промышленности НКТП СССР на 1934 г.
Совершенно секретно.
Представляя на утверждение титульные списки оборонного строительства НКТП по сокращенному плану 1934 г., Госплан считает необходимым сделать следующие замечания.
Основной задачей плана оборонных работ 1934 г. должно быть обеспечение заданий, утвержденных Советом труда и обороны в постановлении № 85сс от 9 сентября 1933 г.¹* В этом постановлении дана развернутая программа развития военных производств до 1937 г., а по авиационной промышленности — до 1938 г., и определены сроки готовности промышленности на подачу фронту определенных количеств боевого снабжения.
Объем капиталовложений на 1934 г. упомянутым постановлением был определен в сумме 2350 млн. руб. Заверстать в план 1934 г. такую сумму капиталовложений на оборонное строительство НКТП оказалось невозможным. Фактически ассигнования на эту цель выражаются по сокращенному плану капитальных работ в следующих цифрах:
	 
	План на 1934 г.
	По постановлению
СТО № 85

	По ГВМУ
	478,05 млн. руб.
	813 млн. руб.

	По ГУАП
	296,7 млн. руб.
	445 млн. руб.

	По химии, включая аммиак и олеум
	426,3 млн. руб.
	710 млн. руб.

	По военным производствам гражданской промышленности (без электростанций ДВК)
	230,06 млн. руб.
	382 млн. руб.

	 
	1431,11 млн. руб.
	2350 млн. руб.


Сопоставление этих цифр показывает, что план 1934 г. предусматривает значительно меньшие затраты на оборонное строительство НКТП, чем это требуется по постановлению СТО № 85 сс. В итоге на всю группу перечисленных отраслей предусмотрено в плане 1431 млн. руб. вместо 2350 млн. руб.
В силу большого напряжения в плане капитальных работ 1934 г. в отношении снабжения стройматериалами и оборудованием, Госплан не считает возможным ставить вопрос о дополнительных вложениях в оборонное строительство НКТП, требуемых с точки зрения полного обеспечения имеющихся постановлений правительства. При сокращении плана капитальных работ Госплан и НКТП вынуждены были пойти на значительную урезку ранее установленных затрат по строительству военных производств, т. к. при большом удельном весе этих затрат в общем плане НКТП нельзя было обойтись без этой урезки. Эти сокращения в значительной мере отразились на выполнении имеющихся постановлений правительства.
Тем не менее, Госплан считает необходимым подчеркнуть, что план 1934 г. обеспечивает весьма значительное расширение нашей военно-производственной базы и тем самым дает дальнейшее укрепление нашей обороноспособности. По сравнению с прошлым годом капиталовложения в военную промышленность увеличены почти в два раза (952 млн. руб. против 485 млн. руб. в 1933 г.). На большинстве заводов заканчивается переходящее с прошлого года строительство и ликвидируются наиболее узкие места по линии вспомогательного и обслуживающего хозяйства, чем заметно повышается мобготовность этих заводов. Серьезно подтягивается в текущем году моторная база авиации, хотя полностью еще не ликвидируется ее отставание. Впервые в нынешнем году даются крупные затраты на расширение мощностей по артвыстрелу, в том числе по тяжелым снарядам, что обеспечивает в 1936 г. значительное улучшение положения в области питания нашей тяжелой артиллерии снарядами. В то же время, Госплан считает необходимым отметить, что сокращение объема затрат по плану 1934 г., с одной стороны, и невыполнение плана капитальных работ 1933 г., с другой стороны, не могли не отразиться на ходе выполнения постановления СТО № 85 сс. План 1934 г. не обеспечивает окончания в установленные сроки многих объектов оборонного строительства, и, как следствие этого, отодвигает сроки готовности промышленности по созданию производственных мощностей.
Госплан считает нужным особо остановиться на вопросе об артвыстреле. Артиллерийский выстрел является в настоящее время наиболее узким местом в мобилизационной программе. Если до сих пор развитие мощностей по артвыстрелу лимитировалось, главным образом, недостатком пороха и взрывчатых веществ, то теперь, наряду с не ликвидированным еще отставанием военной химии, мы имеем явное отставание и по металлическим элементам выстрела. Это явилось результатом, с одной стороны, более быстрого развития наших орудийных заводов и, с другой стороны, недостаточного внимания к этому делу, вследствие чего развитие старых и строительство новых снарядных, трубочных и гильзовых заводов шло крайне медленно и неудовлетворительно.
Насколько темп развития производственной базы по артвыстрелу не соответствовал темпу развития по артиллерии видно из сопоставления цифр подачи для НКВМ по мобпланам 1930 и 1934 гг.
	 
	Подача 1930 г. по мобплану С‑30
	Подача 1934 г.
по постановлению СТО № 85сс
	Рост

	Орудия (шт.)
	3264
	24 410
	в 7,5 раза

	Снаряды (шт.)
	23 346 000
	60 000 000
	в 2,6 раза


Следовательно, в то время, как по артиллерии производственные мощности возросли за истекшие 4 года в 7,5 раза, по снарядам они увеличились только в 2,6 раза. Производство снарядов на одно новое орудие в 1934 г. (в случае войны) составляет только 2500 шт., тогда как в САСШ — 6800 шт., во Франции — 5500 шт. и в Японии — 3500 шт. (по данным IV Управления Штаба РККА).
У нас налицо явное отставание снарядной базы от уровня развития артиллерии. Это отставание подтверждается и следующим примером из мировой войны: Германия в 1917 г. сделала 24 тыс. орудий и 110‑115 млн. снарядов, Франция — 8 тыс. орудий и 90‑95 млн. снарядов и Англия — 7 тыс. орудий и 84 млн. снарядов. Как видим, соотношения между количеством выпускаемых орудий и снарядов в мировую войну были совершенно иными, чем у нас.
Необходимо указать на угрожающее положение в области производства снарядов. Постановлением СТО от 9 сентября 1933 г 1937 вышел приказ НКОП № 85 сс утверждена подача НКВоенмору в 1934 военном году 455 тыс. снарядов крупных калибров. Промышленность не подготовлена к выполнению этого задания. Наркомтяжпром разместил задание на 275 тыс. снарядов, что недостаточно для питания тяжелой артиллерии. По этому вопросу необходимо обязать НКТП представить дополнительные предложения. По этому же постановлению подача 1935 г. утверждена в размере 1250 тыс. шт. Неготовность промышленности на сегодняшний день, невыполнение плана капитальных работ и недостаточные ассигнования текущего года создают угрозу усиления в 1935 г. имеющейся диспропорции по крупнокалиберным снарядам, почему в плане 1935 г. необходимо выделить достаточные средства для подтягивания снарядного производства.
Госплан просит утвердить прилагаемые при сем титульные списки²*. Список по ГВМУ согласован с НКТП полностью. В титульном списке узкооборонного строительства гражданской промышленности Госпланом увеличены ассигнования по Иркутскому заводу им. Куйбышева на 3 млн. руб. (всего 5 [млн.] руб), по Ростсельмашу на 1,5 млн. руб. (всего 2,5 млн. руб.) и по заводу № 8 Главнефти на 0,2 млн. руб. Кроме того, в титульный список перенесены из общего плана по НКТП электростанции ДВК — Артемгрэс и КЭТ с линиями передачи на сумму 25 893 тыс. руб. и завод «Светлана» (1796 тыс. руб.). По титульному списку ГУАП Госплан должен был снять 3685 тыс. руб., чтобы уложить в установленный лимит по объему капитальных работ (296 700 тыс. руб.). По таким же соображениям снято по титульному списку военно-химической промышленности 1300 тыс. руб. и прибавлены предусмотренные в плане по Главурсу суммы на рабочее снабжение.
Зам. председателя Госплана СССР Квиринг
Примечание
¹* См. документ от 9 сентября 1933 г. — Постановление СТО СССР № 85сс/о «Об обеспечении РККА вооружением на год ведения войны и капитальному строительству НКТП»
²* Приложение не публикуется (см. там же, л. 28‑19).
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2009. Л. 35-33. Копия (15312).

Авиапромышленность:

С 4 по 16 июля 1934 года проходили гос. испытания обогрева кабины самолета И-7
Отв. исполнители:
Инженер в/к 23 сектора Павлючук П.Н.
Командир звена – летчик в/ч 1699 Супрун С.И.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-7 относительно окружающего воздуха.
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции обогрева.
Заключение:
Разработанную в 23 секторе в/ч 1127 инженером в/к Павлючук П.Н. конструкцию обогрева самолета И-7 рекомендовать принять на снабжение ВВС.
Сводка испытаний:
	13 июля 1934 года
	ознакомительный полет летчика Супруна продолжительностью 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет летчика Супруна на высоту 5500 м продолжительностью 1 час 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет заместителя начальника 7 сектора инженера-летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м продолжительностью 30 мин.

	14 июля 1934 года
	полет командира отряда в/ч 1699 летчика Кокинаки продолжительностью 25 мин. (3921)



4 июля 1934 года была подготовлена:
Справка
Постановлением СТО № К-50сс от 3 апреля 1934 года решено закупить 20 готовых моторов Райт-Циклон в метрическом измерении и 145 моторов в дюймовом. Фактически, по справке Королева, заказано 200 готовых моторов, из них 20 в метрическом измерении.
Таким образом, утверждение КПК и КСК о том, что моторов в дюймовом измерении заказано больше, чем следует по постановлению Правительства, ГУАПом подтверждается.
постановлением СТО № К-85сс принято к сведению заявление начальника ГУАПа о том, что им отдано категорическое распоряжение о заказе 50 комплектов метрических деталей с поставкой в августе-сентябре.
Детали предназначены для сборки моторов Райт-Циклон на заводе № 19.
Королев категорически отрицает утверждение КПК и КСК о том, что 50 комплектов деталей в метрическом измерении не заказаны. Согласно справки ГУАПа, комплектные детали подаются по договору: август – 3, сентябрь – 17, октябрь – 30; заказ обеспечен валютой (4170, 59).

4 июля 1934 года руководитель военно-морской группы КПК Н. Куйбышев, зам. руководителя Березин, руководитель военно-морской группы КСК Хаханьян писали письмо (вход. № 2258 от 4 июля) председателю СНК Молотову, в ЦК ВКП(б) Сталину
Справка о состоянии подготовки сборки 50 моторов "Райт-Циклон" из американских деталей
Нами неоднократно отмечалось, что с заказом на 50 комплектов деталей метрического мотора "Р. Ц." Обстоит крайне неблагополучно. Сейчас, с возвращением из Америки Старченко и по прибытии дополнительных документов выяснено, что задание СТО о сборке 50 моторов из американских деталей полностью выполнено не будет. Вполне реальна лишь сборка 10 моторов из деталей, которые будут отправлены из Америки 3 комплекта в августе и 7 – 1 сентября. Остальные 40 комплектов не только прибудут слишком поздно ( отгрузка в сентябре и октябре), но они заказаны не полностью, а с учетом ранее заказанных и частью уже отправленных деталей как в метрическом, так и дюймовом измерении. Мы сейчас проверяем комплектность этого заказа, ибо есть все основания опасаться возможных ошибок. Кроме того, сборка этих смешанных (дюймово-метрических) комплектов будет крайне сложна.
Это положение явилось следствием путаницы в системе ГУАП с американским заказом. В феврале 1934 года, ГУАПом была дана директива купить в дополнение к заказанным уже 40 дюймовым моторам, 110 метрических моторов, 50 комплектов метрических деталей и для того, чтобы облегчить заводу пусковой период, на 400 тысяч долларов избранных деталей, освоение которых в производстве наиболее сложно. На это количество в середине марта и было заключено с фирмой предварительное соглашение. Но 4 апреля американской комиссией получена телеграмма за подписью Макаровского и Алксниса, предлагающая, в отмену прежних директив, заказать только 20 метрических моторов, остальные 130 в дюймовом измерении. Михайловым это было понято как увеличение заказа на дюймовые моторы еще на 100 штук в добавок к уже заказанным.
Директор завода № 19 Побережский считает необходимым немедленно заказать фирме Райт с отгрузкой не позднее ноября 1934 года некоторые наиболее трудные по освоению в производстве детали, дабы иметь гарантию в выпуске моторов заводом № 19 в начале будущего года. Со своей стороны мы также считаем необходимым сделать этот заказ.
О стоимости этого заказа в настоящее время точно сказать трудно, ибо не известно, ни остатки валюты в распоряжении американской комиссии, ни стоимость самих метрических деталей, а также и то, что из избранных деталей уже заказано (4170, 60-61).

Другие оборонные отрасли:

С 4 по 12 июля 1934 г. проводились испытания Коминтерн" №2 в ГАУ на НИАП АНИИ ГАУ РККА.
Трактор уверенно буксировал ствольную повозку Б-10 общим весом 10 т на протяжении 50 км по шоссе со средней скоростью 14,5 км/ч на подъем с уклоном в 8-10%. Скорость буксировки ограничивалась прочностью повозки, хотя трактор свободно тянул повозку на 4-й передаче. С артсистемой Б-4 в сборе на гусеничном ходу общей массой 16,5 т "Коминтерн" №2 прошел 69 км, показав среднюю скорость 12,4 км/ч. При этом расход горючего составил 185 кг.
"Средняя техническая и расчетная скорости снижены частыми остановками трактора из-за поломок катков и нагрева их до 135° ходовой системы Б-4. На 3-й передаче трактор свободно двигался с системой Б-4".
"Коминтерн" №2 свободно буксировал по бездорожью на 2-й и 3-й скоростях ар- тсистему Б-4 в сборе с лафетом на гусеничном ходу. С Б-4 на буксире он успешно преодолел овраг шириной около 80-90 м со стенками наклоном 14-34° и заболоченным участком длиной около 5-6 м, а также овраг шириной 90-100 м со стенками с наклоном 21-22° и с заболоченной канавой шириной около 3 м. Проведению более масштабных испытаний помешала поломка артсистемы.
С осадной пушкой калибра 152 мм на колесном ходу НАТИКАС массой 8 т "Коминтерн" №2 прошел 24 км со средней скоростью 20 км/ч. "... На ровном шоссе трактор "Коминтерн" сданной системой может передвигаться на 5 передаче (было произведено опробование на длине 200-300м)".
Опыт буксировки танка Т-28 массой 26 т оказался неудачным. Было констатировано, что "трактор "Коминтерн" танк Т-28 буксировать не может. Гусеницы буксуют на шоссе со шпорами и без таковых".
В целом "Коминтерн" был оценен специалистами ГАУ весьма высоко. Отмечалось, что "за время испытаний поломок и дефектов в тракторе не имелось". Скорости буксировки артиллерийских систем в летних условиях по всем видам дорог и бездорожью в районе испытаний ограничивались лишь надежностью артиллерийских повозок. В то же время в качестве буксировщика средних танков "Коминтерн" использоваться не мог (12008).

В период с 4 по 12 июля 1934 года после завершения испытаний на НИАБТ полигоне трактор «Коминтерн» №2 передали для испытаний в ГАУ, которые проводились на НИАП АНИИ ГАУ РККА.
Трактор уверенно буксировал ствольную повозку Б-10 общим весом 10 т на протяжении 50 км по шоссе со средней скоростью 14,5 км/ч на подъем с уклоном в 8-10%. Скорость буксировки ограничивалась прочностью повозки, хотя трактор свободно тянул повозку на 4-й передаче. С артсистемой Б-4 в сборе на гусеничном ходу общей массой 16,5 тонны «Коминтерн» №2 прошел 69 км, показав среднюю скорость 12,4 км/ч. При этом расход горючего составил 185 кг.
«Средняя техническая и расчетная скорости снижены частыми остановками трактора из-за поломок катков и нагрева до 135° ходовой системы Б-4. На 3-й передаче трактор свободно двигался с системой Б-4».
«Коминтерн» №2 свободно буксировал по бездорожью на 2-й и 3-й скоростях арт- систему Б-4 в сборе с лафетом на гусеничном ходу. С Б-4 на буксире он успешно преодолел овраг шириной около 80-90 м со стенками наклоном 14-34° и заболоченным участком длиной около 5-6 м, а также овраг шириной 90-100 м со стенками с наклоном 21-22° и с заболоченной канавой шириной около 3 м. Проведению более масштабных испытаний помешала поломка артсистемы.
С осадной пушкой калибра 152 мм на колесном ходу НАТИКАС массой 8 т «Коминтерн» №2 прошел 24 км со средней скоростью 20 км/ч. «...На ровном шоссе трактор «Коминтерн» с данной системой может передвигаться на 5 передаче (было произведено опробование на длине 200-300 м)».
Правда, опыт буксировки танка Т-28 массой 26 т оказался неудачным из-за недостатка мощности.
В целом «Коминтерн» был оценен специалистами ГАУ весьма высоко. Отмечалось, что «за время испытаний поломок и дефектов в тракторе не имелось». Скорость буксировки артиллерийских систем в летних условиях по всем видам дорог и бездорожью в районе испытаний ограничивались лишь надежностью артиллерийских повозок (25003).

4 июля 1934 вышел приказ НКО № 04. О назначении комиссии для проведения испытаний прибора для определения иприта и арсенов в пищевых продуктах, фураже и воде (15247).

Внешняя политика:

4 июля 1934. Газета "Вечерняя Москва" сообщала: "Сегодня над фронтоном нового дома на Моховой улице взвился флаг американского посольства (18721).

За рубежом:

4 июля в 1934 году первый полет прототипа транспортного самолета «SM.73» (военный регистрационный номер - MM.265, гражданский - I-SIAI).Первоначально самолет был оборудован тремя двигателями «Piaggio» «P.IX» «RC.40», но вскоре их сменили на «Alfa Romeo» «Alfa 126» «RC.34» мощностью 750 л.с. «SM.73» представлял собой свободнонесущий низкоплан с крыльями деревянной конструкции и вместительным фюзеляжем с конструкцией из сварных стальных труб, с полотняно-фанерной обшивкой. Командир и второй пилот размещались рядом в закрытой кабине, позади них находились отсеки радиста и механика и пассажирский салон для 18 человек (14942).

4 июля 1934 года — первый полёт поршневого авиалайнера Savoia-Marchetti SM.73. /Италия/
Компания Savoia-Marchetti в основном производила гидросамолёты. Но в 1933 году она решила разнообразить свой модельный ряд. Для этого конструктор Алессандро Маркетти (Alessandro Marchetti) начал проект авиалайнера SM.73.
Благодаря использованию крыла от летающей лодки S.55, самолёт удалось разработать всего за 4 месяца. Это был низкоплан с неубираемым шасси. Фюзеляж состоял из стальных труб, обшитых фанерой и полотном. 3 × двигателя Piaggio Stella P.IX R.C. (700 л.с.) позволяли держать крейсерскую скорость до 280 км/ч. Дальность полёта — 1600 км, вместимость — 18 пассажиров.
Выпустили 40 самолётов SM.73. Первым эксплутантом стала бельгийская а/к Sabena, но основная масса авиалайнеров летала в итальянской Ala Littoria. В годы Второй мировой войны SM.73 использовались как транспортники. Последние самолёты вывели из эксплуатации после 1945 года (22300).

July 4, 1934 - Leo Szilard files patent application describing the use of neutron induced chain reactions to create explosions, and the concept of the critical mass (1039).

4 июля 1934 Л.Сциллард подал заявку на патент по использованию нейтрона для начала цепной реакции для взрыва, а также на концепцию критической массы (1039).

Авиапромышленность:

С 5 по 16 июля 1934 проводилось испытание обогрева кабины И-5
Отв. исполнители:
Инженер Павлючук П.Н.
Командир звена летчик Супрун С.П.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-5 относительно окружающего воздуха.
Подбор наиболее рациональных размеров обогревателя
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции.
Заключение:
Разработанный в 23 секторе в/ч 1127 инженером Павлючук П.Н. и пом. начальника сектора УСГа инж. Буровым 3-й вариант конструкции обогрева кабины самолета И-5 рекомендовать принять на снабжение.
Сводка испытаний:
	10 июля 1934 года
	полет командира звена летчика Супруна С.П. с 1-м вариантом

	
	обогрева кабины на высоту 5000 м.

	
	Продолжительность полета на высоте 5000 м 1 час. 10 мин.

	
	Температура воздуха 10 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 22 градуса С.

	15 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 5200 м со 2-м вариантом

	
	обогрева кабины продолжительностью 1 час. 30 мин.

	
	Температура воздуха 11 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 23 градуса С.

	15 июля 1934 года
	Ознакомительный полет зам. начальника 7-го сектора инженера

	
	летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м со 2-м вариантом.

	22 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 6000 м продолжительностью


1 час. 30 мин. с 3-м вариантом. Температура воздуха - 18
градусов С.
Средняя температура в кабине + 6 градусов С.
Перепад температуры 24 градуса С (3910).

5 июля 1934 в АВИАВНИТО на конкурс поступил и был рассмотрен и одобрен проект самолета Ленинградский комсомолец Г.И.Бакшаева (1076,682).

5 июля 1934 в Таганроге на заводе № 31 начались испытания первого серийного МБР-2 с М-17 (№ 31001) постройка которого была закончена 2 июня 1934. Всего было построено 1365 (9078).

5 июля 1934 первый МБР-2 с мотором М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге, представили на испытания. Он считался эталоном для серии и, по сравнению с опытным образцом он был на 60 кг легче, максимальная скорость при этом возросла на 6 км/ч, и увеличилась дальность полёта. Результаты испытаний в целом удовлетворили заказчика.
Из недостатков отмечались вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку и отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии. Тем не менее, после устранения недостатков предписывалось начать строительство серии для проведения войсковых испытаний.
После первых двух малых серий МБР-2, предназначавшихся для испытаний в частях морской авиации,началось крупносерийное производство, продолжавшееся до 1936 г., когда в цехах эту модификацию сменил вариант с двигателем М-34. Всего было выпущено около 300 МБР-2 с моторами М-17.
ЦКБ МС-1
Как уже отмечалось выше, военные придавали большое значение повышению лётно-технических характеристик только что принятого на вооружение морского разведчика, связывая это, прежде всего, с установкой на МБР-2 двигателя М-34. Сам М-34 создавался как замена М-17 и потому сохранял его габариты и посадочные места, так что с этой точки зрения не предвиделось особых проблем. Создание модификации с новым двигателем, получившей обозначение ЦКБ МС-1, стало одной из основных задач конструкторского бюро.
Для установки на летающей лодке выбрали двигатель М-34Н (с центробежным нагнетателем) с двухлопастным металлическим винтом изменяемого на земле шага. На капот монтировалось кольцо NACA. Но одной лишь заменой силовой установки дело не ограничилось. Изменилй обводы лодки, улучшили аэродинамику, кабину лётчика сделали закрытой, экранированную турель получил и стрелок-радист. Кроме того, закрыли щели у руля направления, сделали зализы между крылом и лодкой. Для улучшения взлётно-посадочных характеристик на нижней поверхности крыла установили щитки Шренка. Для устранения выявившейся при эксплуатации серийных машин недостаточной путевой устойчивости на планировании с задроссе- лированным двигателем изменили форму киля и руля направления, увеличив их площадь.
Кроме этих внешне заметных изменений, усилили конструкцию лодки, крыльев и оперения. Существенно обновилось оборудование - было установлено переговорное устройство СПУ-3 (до этого члены экипажа общались между собой посредством примитивного переговорного прибора и световой сигнализации), вместо радиостанции 13-СК могла устанавливаться станция РКК. Спаренные пулемёты ДА-2 заменили одиночными, но более скорострельными пулемётами ШКАС на турелях Тур-8. Машина теперь могла при необходимости эксплуатироваться с земли на колёсно-лыжном шасси с пневматической амортизацией системы ЦКБ МС (12003).

5 июля 1934 представлен на испытания первый МБР-2 с двигателем М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге. Эта машина должна была уже стать эталоном для серии и по сравнению с первым прототипом была на 60 кг легче, максимальная скорость возросла на 6 км/ч, и увеличилась дальность полета.
Летные испытания проводил летчик-сдатчик завода А.А. Ульсен, в качестве летнаба в полетах участвовал старший военный представитель 4-го отдела Управления ВВС РККА на заводе № 31 военинженер 3 ранга И.Г. Загайнов. Результаты испытаний в целом удовлетворили заказчика.
Из недостатков отмечалась вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку и отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии. Тем не менее, предписывалось после устранения недостатков начать строительство серии для проведения войсковых испытаний МБР-2 в частях морской авиации (23541).

5 июля 1934 г. первый МБР-2 с двигателем М-17 (серийный № 31001), построенный в Таганроге 2 июня, был представлен на испытания. Эта машина должна была уже стать эталоном для серии и по сравнению с первым прототипом была на 60 кг легче, максимальная скорость возросла на 6 км/ч и увеличилась дальность полета.
Из недостатков отмечалась вибрация хвостового оперения на больших углах атаки, попадание воды в реданную коробку и отслаивание полотна на днище лодки, коробление обшивки борта ниже ватерлинии. Тем не менее, предписывалось после устранения недостатков начать строительство серии для проведения войсковых испытаний МБР-2 в частях морской авиации (25061). 

5 июня 1934 г. эта Юнкерс W33 Л1402, носивший имя «Советская Якутия» (по другим данным - «10 лет ЯАССР»), сделанный в Москве на заводе № 89, с лётчиком Гараниным прибыла в Якутск. 7 июля на нём устроили воздушное катание «ударников» – лучших рабочих. В августе того же года в Якутске оказались также новый Л1415 и старый Л42. (25178).

Другие оборонные отрасли:

5 июля 1934 г. Н.А. Кучеренко был назначен помощником начальника танкового конструкторского бюро Т2К. Находясь в этой должности до конца февраля 1937 г., он продолжал осуществлять техническое сопровождение конструкторской документации находившегося в серийном производстве танка БТ-5, а также участвовал в разработке конструкторской документации и в обеспечении ею серийного производства легкого колесно-гусеничного танка БТ-7 различных модификаций. Для того чтобы представить объем отрабатываемой документации только по одному серийному танку, достаточно сказать, что, например, 4 сентября 1936 г., Н.А. Кучеренко направил в 5-й отдел Авто-бронетанкового управления РККА комплект (25 пачек) утвержденных чертежей, состоявший из 3621 синекопии, причем на большинстве чертежей стояла и его подпись (23450).

Авиапромышленность:

6 июля в 1934 году создано ЦКБ морского самолетостроения (ныне ТАНТК имени Г.М.Бериева) (14944).

Авиапромышленность:

[bookmark: bookmark62]В начале июля 1934 г. для ознакомления с состоянием подготовки казанского предприятия к серийному производству ДБ-1 начальник Управления материально-технического снабжения и вооружения (УМТС и В) ВВС РККА Ф.И. Жаров направил туда инспектора Е.П. Яхневича. Заключение оказалось неутешительным - завод к выполнению задачи не готов и до конца 1933 г. не изготовит ни одного самолета. В июле приказом начальника ГУАП серийное производство полностью передали заводу № 18 (24946).

В начале июля 1934, учитывая, что срывались сроки начала серийного производства истребителей И-14 на заводе №125, правительство приняло решение сократить программу завода по И-14 со 150 машин до 50. Такая ситуация была характерна в целом и для всей авиационной промышленности. Не случайно в своем докладе Наркому Обороны «О работе промышленности ГУАП а за 1-е полугодие 1935 г.», Я. И. Алкснис констатировал, что:
«…Из общей цифры годового заказа 2928 самолетов, за первое полугодие самолетными заводами сдано всего 388 шт., в том числе 291 шт. учебных самолетов У-2. Следовательно, из общего числа годового заказа боевых самолетов в количестве 2628 шт., выполнено 97 шт., т.е.3,6%.
Основной причиной такого положения (прорыва) считаю: неудовлетворительное руководство со стороны ГУАП а заводами и отсутствие достаточно крепкого оперативного руководства в ряде самих заводов. … Отстающие заводы №№ 22, 1, 31, 125, 21, 39, 26, 24, 19, 29. …
Завод №125
Как из недодела 1934 года – 30 самолетов И-14, так и из программы текущего года, заводом №125 не сдано ни одного самолета.
Основными причинами являются — скверная организация производства и его подготовки, приведшие к тому, что завод находится в катастрофическом положении по заделу 3 и 4 кварталов. Завод лимитируется кадрами как квалифицированных, так и инженерно-технических работников, что усугубляется неправильной расстановкой имеющихся сил. Неправильное использование площадей и станкооборудования при отсутствии учета его использования. К этому надо добавить царившую на заводе расхлябанность и отсутствие хозяйского глаза и дисциплины на всех абсолютно участках предприятия, не говоря уже о безобразном положении на участке освоения и качества продукции.
В целях улучшения работы заводов по выполнению ими плана заказов НКО необходимо:
– назначить заместителем начальника ГУАП высококвалифицированного и авторитетного инженера.
– возглавить самолетный и моторный отдел ГУАП компетентными и достаточно авторитетными инженерами, для технического руководства. …»
В дополнение к вышеизложенному о причинах невыполнения программы, интересна выдержка из докладной записки начальника 2 отделения 4 отдела УВС РККА Галдина по заводу №125 (самолет И-14):
«а) Незаконченная подготовка производства и слабость его планирования не дают возможности быстрого восстановления и правильность распределения деталей, бракуемых в большом количестве в общей сборке.
б) Неосвоенность заводом ряда ответственных деталей и агрегатов и в частности, бензиновых баков и моторов.
в) Плохая работа контрольного отдела и лаборатории завода, приведшая к запутанности в маркировке сталей, из-за чего, забракованы 600 шт. узлов, изготовленных не из той марки, которая требуется. »
Необходимо отметить, что действительно в производстве цельнометаллический истребитель И-14 оказался очень сложен, поэтому первый серийный самолет, собранный в конце 1934 года, был забракован военной приемкой. И лишь 18 февраля 1935 года заводской летчик-испытатель И.И. Лагутин поднял в воздух головной серийный И-14 М-25 (125001). Первые серийные машины требовали длительной доводки из-за массы конструктивных и производственных дефектов. Официально началом серийного производства самолета И-14 считается 1936 год (19177).

Другие оборонные отрасли:

В начале июля 1934 с ХТЗ в НАТИ было получено 2 двигателя М-10. Их перебрали и произвели предварительную приработку на тракторе. После окончательной проверки тракторы ХТЗ с моторами М-10 отправляются к месту испытаний в совхоз «Верблюд» на Северном Кавказе (22518).

В начале июля 1934 г. первая электромагнитная станция ВНОС для обнаружения самолетов была готова к испытаниям (10677,72}.

Другие оборонные отрасли:

5 июля 1934 г. Испытание нового ОВ, действующего только через кожу, на полигоне в Кузьминках (Москва) в присутствии двух членов правительства — наркома обороны К.Е.Ворошилова и наркома НКТП Г.К.Орджоникидзе. 320 кг ОВ были вылиты с самолета на бреющем полете из 4-х ВАПов. Производитель ОВ — завод № 51 (Москва, нынешний ГСНИИОХТ). Через 10 минут после начала испытаний значительная часть подопытных животных погибла, остальные пали позже. Выводы организаторов: противогазы не защитили животных от ОВ. Оно было рекомендовано к постановке на вооружение Красной Армии (17133).

Авиапромышленность:

7 июля 1934 года в постановлении ЦК ВЛКСМ «О подготовке и проведении Дня Авиации 18 августа» была сформулирована конкретная задача постройки парашютных вышек: в каждом городе в парках культуры и отдыха, в каждом лагере ОАХ, а в Москве, Ленинграде, Киеве и Харькове – в каждом районе города к 18 августа воздвигнуть как минимум по одной парашютной вышке (Из постановления ЦК ВЛКСМ «О подготовке и проведении Дня авиации 18 августа» от 02.07.34 г. // РГАСПИ. Ф.М – 1. Оп. 23. Д. 1092. Л. 18.).
Была утверждена программа строительства до 1 января 1935 года 300 парашютных вышек.
Ответственным лицам была поставлена задача за 2 декады разработать типовые стандартные вышки. Строительство парашютных вышек было дорогим удовольствием. Так, на постройку деревянной парашютной вышки высотой 37 м, в зависимости от типа и варианта вышки, по расценкам 1940 года выделялось от 18.002 руб. до 22.153 руб. (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 1. Д. 431. Л. 1.).
Металлическая вышка высотой 28 м и весом 3.460 кг стоила 35.432 руб. 80 коп. (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 1. Д. 431. Л. 1.)
Металлическая вышка высотой 37 м была дороже, а с учетом вспомогательных работ была вообще значительной. Так, например, на такую парашютную вышку в Майкопе высотой 37 м только материал был закуплен на 46.266 руб. 62 коп. С учетом монтажа металлоконструкций вышки, устройство приямка для приземления, оградительного забора, скамеек для отдыха, планирования участка вокруг вышки, копки шурфов, необходимых для привязки фундамента вышки к участку, стоимость вышки доходила до 67.795 руб.04 коп. (НАРА. Ф.Р – 250. Оп. 1. Д. 55. Л. 1.).
Финансирование строительства парашютных вышек осуществлялось за счет взносов юридических членов аэроклубов, членских взносов осоавиахимовцев, сборов от розыгрыша лотерейных билетов и т.д. В том числе для сбора средств на строительство парашютных вышек активно использовались субботники (21402).

За рубежом:

7 июля 1934 года Лигой Наций был принят английский проект договора, ограничившего «тоннаж» бомбардировщиков в ВВС всех стран. Угрозы по адресу Франции, СССР, Италии, Германии и многих других держав, ставших по тому или иному поводу потенциальными противниками Великобритании, не имели результата, но, казалось, что теперь новая стратегия позволит сдержать рост их мощи...
Договор об ограничении бомбардировочной авиации не был выполнен ни одним подписантом, и военные потребовали резко увеличить поставки бомбардировщиков. (22809).

7 июля 1934 К.Окада сформировал новое правительство Японии (3907,186).

Авиапромышленность:

8 июля 1934 состоялся третий испытательный полёт Сталь-6 в НИИ ВВС на определение скорости на мерной базе при полёте у земли, но задание и на этот раз не было выполнено. При увеличении скорости до 300 км/ч самолёт стало сильно кренить. Лётчик был вынужден прекратить полёт. Уже на земле обнаружился обрыв ленты, крепившей собиратель пара в левой плоскости.
Машину быстро ввели в строй, но на следующий день в полёте сорвало фонарь кабины. Лётчик благополучно приземлился (15844).

8 июля 1934 состоялся третий испытательный полёт Сталь-8 в ходе госиспытаний на определение скорости на мерной базе при полёте у земли, но задание и на этот раз не было выполнено. При увеличении скорости до 300 км/ч самолёт стало сильно кренить. Лётчик был вынужден прекратить полёт. Уже на земле обнаружился обрыв ленты, крепившей собиратель пара в левой плоскости.
Машину быстро ввели в строй, но на следующий день в полёте сорвало фонарь кабины. Лётчик благополучно приземлился.
Следующий полёт едва не закончился катастрофой. О том, что случилось, сказано в отчёте по испытаниям:
«13/VII с. г. в 20 час. 45 мин. самолёт вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 100 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2–3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперёд не идет на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» [119].
18 августа отремонтированную машину подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

Другие оборонные отрасли:

8 июля 1934 г. появилась резолюция Наркома Обороны СССР была положительной: «Дело, очевидно, хорошее, нужно потолковать с самим тов. Дукельским. Нужно его вызвать. Ворошилов. 8.УП.34 г.» на докладе от 21 июня 1934 года начальника ЦКБС-3 А. Г. Дукельского к Начальнику Главморпрома СССР Р. Р Муклевичу, в котором, в частности, поставил вопрос о создании морских артиллерийских железнодорожных транспортеров с использованием стволов от линкора «Императрица Мария»:
В начале мая с. г. во время испытания на Полигоне 3-й системы. ТМ-II-12, в присутствии Наморси тов. Орлова и членов ВВС Балтморя, я подробно ознакомил Наморси и с разработанным мной проектом перестановки 12-дюймовых пушек в 52 калибра длиной с открытых установок К- Ф. [Краснофлотского форта— В. Б.] на ж. д. транспортеры. Тов. Орлов весьма заинтересовался этим проектом и высказался в том смысле, что проект заслуживает внимания и что такое мое предложение чрезвычайно важно осуществить. Несколько времени спустя с этим же проектом я ознакомил и зам. Иаморси тов. Лудри со специалистами Штаба во время их пребывания в Ленинграде, которые таким же образом отнеслись к этому проекту, причем, по просьбе т. Лудри, 16.У.34 мной передана была зам. нач. упр. вооруж. ВМС РККА тов. Николаеву лично прилагаемая Вам в копии записка. Ответа по сему вопросу пока я не имею, но разработку проекта продолжаю.
Если такие системы будут осуществляться, то, дабы не потерять 35-й год, крайне важно, как то указано мною в записке, хотя бы рабочие чертежи подготовить к выпуску в 34-м году...
В качестве самостоятельного документа к докладу А. Г. Дукельским были приложены пояснения «По вопросу о проектировании жел. дор. транспортеров для 12-дюймовых пушек в 52 кал. длины», в которых, в частности, были приведены расчеты стоимости всех видов предполагаемых работ.
Судьба этого обращения оказалась счастливой. Делу был дан хороший ход. Начальник Главморпрома Р. Р. Муклевич препроводил записку А. Г. Дукельского начальнику Морских сил РККА В. М. Орлову «для зависящего распоряжения». А тот, в свою очередь, счел необходимым доложить о соображениях А. Г. Дукельского — «о перестановке 305-мм/52 кал. открытой батареи ф. "Краснофлотского" БОБМ [Береговой обороны Балтийского моря — В. Б.] на железнодорожные транспортеры» — народному комиссару обороны Союза СССР К. Е. Ворошилову.
Доводы Владимира Митрофановича Орлова в поддержку идеи А. Г. Дукельского для нас особо интересны:
1. 4-х орудийная открытая 305/52 батарея ф. «Краснофлотского», построенная в 1913 — 1914 гг., устарела по своей конструкции, т. к. орудия ее открытого типа, не защищены броней, тесно расположены друг к другу; сама батарея стоит на открытой позиции, в непосредственной близости к другим батареям форта, видна с моря, место ее хорошо известно вероятным противникам. Все эти обстоятельства делают батарею тактически невыгодной, облегчая стрельбу по ней и ее вывод из строя.
2. Неоднократно возникавшие намерения модернизировать эту батарею не реализовывались вследствие того, что не могли быть устранены основные недостатки ее, связанные с самим мес­том расположения. Предложение т. Дукельского переделать орудия батареи на железнодорожные считаю целесообразным:
а) видимая в настоящее время с моря батарея будет убрана на другие позиции, невидимые с моря, неизвестные противнику;
б) железнодорожную батарею можно использовать не в одной только точке, а по побережью Балтийского моря на позициях, подготовляемых для 356-мм жел.-дор. артиллерии;
в) железнодорожная батарея может быть использована в случае необходимости на других театрах.
3. Переделку облегчает то обстоятельство, что Николаевский государственный завод им. Марти, которому необходимо поручить эту работу, сейчас оканчивает строительство 305/40 транспортеров и сможет на основе полученного опыта легко перейти на изготовление нового образца, часть элементов которого будет стандартна с предшествующим. Это позволит построить новые транспортеры наиболее легко и в кратчайший срок.
Исходя из указанного, считаю необходимым произвести переделку трех орудий батареи ф. «Краснофлотского» на транспортеры, четвертое же орудие (тело) иметь запасным (т. к. строящиеся сейчас позиции жел.-дор. батарей рассчитаны на три орудия). Стоимость такой трехорудийной батареи (со всем оборудовани­ем) определена в 78 миллионов рублей, срок готовности — конец 35-го года (11454).

8 июля 1934 г. Докладная записка Госплана СССР в СНК СССР об особенностях составления плана по военной промышленности на 1934 г.
Совершенно секретно.
Рассмотрев производственный план военной промышленности ГВМУ НКТП на 1934 г., Госплан считает необходимым доложить следующее: 1) План составлен в соответствии с утвержденным правительством планом заказов Наркомата обороны¹*, если не считать отдельных несущественных отклонений, по которым не была достигнута договоренность с Наркоматом обороны.
2) В то же время Госплан не может не обратить внимание на то обстоятельство, что военная промышленность имеет в 1934 г. не один, а два плана: первый составлен в пределах утвержденного правительством лимита по валовой продукции в сумме 1395 млн. руб. в ценах 1926/1927 г., второй спроектирован на сумму 1573,5 млн. руб., т. е. на 178,5 млн. руб. выше лимита. При этом заводам спущено два ряда цифр: по основному плану и по так называемому дополнительному плану. Однако показатели по труду и по себестоимости даны только по основному плану, а финансовый план рассчитан на объем валовой продукции в сумме 1573 млн. руб., т. е. на повышенный план. В результате создались условия, дезорганизующие борьбу за качественные показатели и подрывающие плановую дисциплину.
Наличие двойного плана ГВМУ НКТП объясняет тем, что натуральная продукция, которую военная промышленность обязана сделать в 1934 г., не могла быть уложена в ценностный лимит по валовой продукции. Этим, в частности, объясняется такое искусственное построение плана, при котором по некоторым трестам, ведущим большое капитальное строительство, исключены из валовой продукции или сведены к ничтожным величинам услуги для капитальных работ или неестественно занижены другие статьи (научно-исследовательские работы и проч.).
По мнению Госплана, подобные соображения не могут служить оправданием для создания двойного плана. Наличие двух планов культивирует пренебрежительное отношение к утвержденному правительством государственному плану и сводит его значение к формальной комбинации цифр, предназначенной для употребления в центральных аппаратах. Наряду с тем двойное планирование поощряет заводы, тресты и аппарат ГВМУ ко всякого рода комбинациям, а иногда и к прямому очковтирательству, особенно когда к концу года появляются тенденции преуменьшить невыполнение плана, считая итоги года не к фактическому плану, а к установленному в начале года лимиту.
В целях предупреждения такого ненормального положения Госплан предлагал Наркомтяжпрому в письме от 8 марта пересмотреть неизменные цены 1926/1927 г., значительно завышенные по большому кругу изделий военной промышленности, что позволило бы, во-первых, устранить имеющиеся дефекты в счете продукции в условных ценах и, во-вторых, построить единый годовой план военной промышленности в соответствии с утвержденным лимитом по валовой продукции. Но НКТП не пошел на пересмотр цен и нашел выход из положения в системе двух планов.
Докладывая о вышеизложенном, Госплан просит обязать НКТП пересоставить производственный план по военной промышленности с целью ликвидации системы двух планов и создания единого плана в объеме установленного правительством лимита по валовой продукции. Проект постановления прилагается²*.
Зам. председателя Госплана СССР Квиринг
Примечания:
¹* Народный комиссариат обороны (НКО) СССР — высший орган управления Вооруженными силами СССР. В соответствии с постановлением ЦИК и СНК СССР от 15 марта 1934 г. НКО был образован 20 июня 1934 г. на базе ранее существовавшего Народного комиссариата по военным и морским делам СССР. 22 ноября 1934 г. постановлением ЦИК и СНК СССР № 067 было утверждено положение о Народном комиссариате обороны СССР и положение о Военном совете при нем. Это же постановление отменило постановление о Народном комиссариате по военным и морским делам. С этого времени все функции НКВМ были переданы НКО. Согласно положению, во главе НКО стоял нарком обороны СССР — К. Е. Ворошилов. Он же возглавлял РККА. На НКО возлагались следующие функции: разработка и представление на утверждение правительства планов развития, строительства и вооружения РККА; организация и строительство всех сухопутных, морских и воздушных сил РККА, руководство их боевой и политической подготовкой, развитие и совершенствование всех средств вооружения и боевой техники; организация противовоздушной обороны СССР, контроль за работой наркоматов и других органов советской власти, Осовиахима; военное районирование РККА; проведение на основе закона обязательной военной службы учебных сборов; вооружение РККА всеми средствами борьбы и снабжение всеми видами довольствия; осуществление оборонительного и необоронительного строительства, руководство санитарной и ветеринарной службой в РККА и др. При наркоме обороны СССР состоял Военный совет в качестве совещательного органа, наркому обороны были непосредственно подчинены командующие войсками округов, армий, флотов. Войска и Морские силы РККА для осуществления управления сводились в военные округа, армии и флоты; во главе военных округов (армий) и флотов стояли командующие войсками округов (армий) и командующие флотами. При СНК союзных республик состояли уполномоченные НКО СССР. В состав Наркомата обороны входили: Штаб РККА, управления РККА: политическое, административно-мобилизационное, начальника вооружений РККА, разведывательное, Морских сил РККА, Воздушных сил РККА, автобронетанковое, военно-учебных заведений, противовоздушной обороны, артиллерийское, связи, телемеханики, инженерное, химическое, военно-хозяйственное, санитарное, ветеринарное, строительное; отделы: изобретений, стандартизации, по ремонтированию конского состава, издательства, а также инспекторы. (СЗ СССР. 1934 1937 вышел приказ НКОП № 15. Ст. 103. Отд. 1; № 33. Ст. 256; № 58. Ст. 430‑6,431; 1938. Отд. 1 1937 вышел приказ НКОП № 1а. Ст. 1; ГА РФ. Ф. Р‑5446. Оп. 1в. Д. 478. Л. 133‑177).
²* Приложение не публикуется (см. там же, л. 105).
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2029. Л. 107-106. Копия (15313).

8 июля 1934 г. Сектором обороны Госплана СССР была представлена справка о выполнении промышленностью постановления № 85сс. В ней в частности говорилось, что в 1934 г. не будут готовы работать на полную мощность заводы «Новое Сормово», «Баррикады», Уралмашзавод, Ижевский завод, а также не обеспечены сроки окончания ввода в действие торпедного завода «Двигательстрой» и Сталинградского тракторного завода. Капиталовложения по гильзовым заводам недостаточны, а также незначительны ассигнования по строительству новых капсюльных заводов, заводов трассирующих патронов, нового завода оптических приборов для самолетов и танков и авиационных заводов, в связи с чем требуемые мощности по этим производствам в 1935 г. созданы не будут. Недостаточные капиталовложения в военно-химическое производство не позволят закончить в срок строительство новых комбинатов в Каменске, Алексино и Кемерово, законсервировано строительство завода пикриновой кислоты в Березниках. Строительства ряда химических комбинатов получили ассигнования только на проектирование и подготовительные работы. (РГАЭ (15279).

За рубежом:

8 июля 1934 года в Польшу с трёхдневным визитом для ознакомления с состоянием её военной подготовки прибыл брат японского императора принц Коноэ, который привёз Пилсудскому письмо от бывшего военного министра Японии генерала Араки. Занимая этот пост, Араки активно выступал в 1932 году за начало военных действий против СССР. Японский военный сообщал о намерении напасть на Советский Союз, используя в качестве повода Северо-Маньчжурскую железную дорогу, но жаловался на слабость японской авиации, из-за чего войну приходилось отложить до марта-апреля 1935 года. Несмотря на это, Араки предложил:
  «Если Польша и Германия дадут Японии заверения в том, что они выступят против СССР на следующий день после начала военных действий между Японией и СССР, то Япония достаточно подготовлена, чтобы начать войну немедленно, не дожидаясь срока окончания реорганизации и усиления своей авиации» (18275).

8 июля 1934 в Польшу с трехдневным визитом прибыл брат японского императора принц Коноэ для ознакомления с состоянием ее военной подготовки. В сентябре Варшаву посетила японская военная миссия во главе с начальником авиационной школы генералом Харута. 11 ноября советник полпредства СССР в Польше Б.Г. Подольский сообщал заместителю наркома Б.С Стомонякову, что японский генштаб осуществляет широкое наблюдение за СССР из Прибалтийских стран и Польши, "польская военная и металлургическая промышленность имеет японские заказы". Советник констатировал, что заказано уже 100 тыс. винтовок. Япония приобрела у Польши лицензии на истребитель П-7. Ее предприятия выполняют военные заказы на трубы, стальной прокат, бронеплиты и турбины (18280).

За рубежом:

8 июля в 1934 году первый полет истребителя «Bristol» «Type 133». Для своего времени это был очень прогрессивный проект - моноплан с гибридной конструкцией фюзеляжа (передняя часть фюзеляжа выполнена по традиционной схеме, а задняя представляет собой монокок с работающей обшивкой) и убирающимися шасси. Силовая установка самолета состояла из одного двигателя воздушного охлаждения «Bristol» «Mercury VIS» мощностью 620 л.с. Вооружен «Type 133» был двумя синхронизированными 7.7-мм пулеметами «Vickers» установленными в передней части фюзеляжа и двумя пулеметами «Lewis» такого же калибра смонтированными под обтекателями шасси с каждой стороны. В ходе испытаний самолет постоянно дорабатывался - менялись элероны, навес кабины и хвостовая часть. Практически в самом конце комплекса испытаний самолет вошел в плоский штопор и разбился. Это случилось как раз в то время когда в испытательном центре «Martlesharn Heath» должны были состоятся конкурсные испытания самолетов, которые выиграл позднее истребитель «Gloster Gladiator». После неудач с «Type 123» и «133» все проекты так и остались лишь на чертежах (14946).

Авиапромышленность:

9 июля 1934 года N 1383с был направлен Отчет О полете самолета РД 30 июня - 1 июля 1934 года
Цель полета
Для проверки ряда вопросов, связанных с полетом на предельную дальность 30 июня - 1 июля 1934 года был проведен большой экспериментальный полет самолета РД с мотором М-34 редукторн. Со степенью сжатия 6,6.
Целью полета являлось:
1. Проверка готовности всей материальной части (самолет, мотор, моторное оборудование) и испытание ее в условиях длительной работы.
Выяснение вопроса о выполнении технических требований к военному варианту самолета РД (дальность 4000 км со сбрасыванием в середине пути 1000 кг бомб).
Проверка правильности расчетов полета на предельную дальность в отношении расхода горючего и возможности выполнения заданных режимов полета для наименьшего израсходования горючего.
Пробная тренировка экипажа в длительном полете, проверка пригодности аэронавигационного оборудования для ночных и слепых полетов и выяснение наилучших условий бытового оборудования и обслуживания.
Беспосадочный полет на 5250 км по маршруту Щелково - Москва - Кача - Москва - Ногинск - Москва - Кача - Москва.
Основные данные полета
Самолет вылетел из Щелково в 3 часа 55 мин. Утра 30 июня 1934 года. Через 27 час. 21 мин., пролетев 4325 км земного пути по маршруту Щелково - Москва - Кача - Москва - Ногинск - Москва - Кача - Сиваш - Кача, самолет произвел посадку на Качинском аэродроме в 7 час. 16 мин. 1 июля 1934 года.
В Ногинске была произведена сброска одной тонны груза (взамен бомб). За время полета израсходовано 2120 кг горючего. Средняя земная скорость 158,2 км/час.
2 июля, на следующий день после посадки в Каче, был проведен полет из Качи в Москву продолжительностью 8 час., пройденное за этот полет земное расстояние - 1275 км.
Заключение
Проведенный длительный полет дал исключительно ценные результаты, доказав надежность материальной части, дав экспериментальные данные по расходам и возможным режимам полета, в основном подтверждающие данные, положенные в основу расчета возможного для самолета рекорда дальности.
Условия полета выяснили для экипажа целый ряд вопросов, связанных с длительным пребыванием в полете и дали возможность учесть эти особенности в подготовке к рекордному полету. Выявленные при полете мелкие дефекты устраняются, чем будет еще больше повышена надежность материальной части (3852,92-105).

Другие оборонные отрасли:

9 июля 1934 г. второй образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП. Первый образец ГПК прибыл на НИАП 16 июня 1934 г. После испытаний, выявивших слабость лафета, систему отправили на завод.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные.
Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Заключение комиссии:
1. На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
2. Сбиваемости установки прицела после выстрела не наблюдалось. Прыжки и наброски системы не превышали 10–15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
3. При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца» (12091).

9 июля 1934 г. второй образец 76-мм горной пушки Курчевского прибыл на НИАП.
Ствол ГПК конструктивно был близок к стволу БПК, обладал такими же баллистическими данными и отличался от БПК только стреляющим приспособлением и соплом (воронкой), откидывающимся в верхнее походное положение.
Ствол своими цапфами укладывался в цапфенные гнезда, прикрепленные к щиту, и мог находиться в верхнем или нижнем положении (к щиту приклепано две пары цапфенных гнезд).
Лафет первого образца ГПК имел трубчатые станины, а второго — из стали Г-образного сечения («угловой профиль»).
У обоих образцов станины и шворневая лапа располагались перед щитом (с дульной стороны). Колеса деревянные. Подрессоривания не было. Система разбиралась на три вьюка, не считая патронных.
Заключение комиссии:
а) На основании проведенных стрельб можно считать, что меткость системы в обоих положениях одинакова и что меткость ГПК значительно лучше табличной меткости БПК и близка к табличной меткости 76-мм полковой пушки обр. 1927 г.
б) Сбиваемость установки прицела после выстрела не наблюдалась. Прыжки и наброски системы не превышали 10-15 см. Разницы в устойчивости системы в обоих положениях нет.
в) При возке лафет недостаточно прочен.
18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях (25213).

Авиапромышленность:

10 июля 1934 года вышло решение Президиума ЦС ВОИЗа о перезаключении договора на постройку самолета ТС Можаева с ХАЗОС и были выделены для перезаключения договора с ХАЗОСом Чудновский и Панко (4213, 13).

10 июля 1934 Приказ №222 по Государственному Управлению по сооружению и эксплуатации Казанского машиностроительного комбината 
г. Казань
10 июля 1934 
С 9-го июля по сдаче дел технического директора завода №124 тов. Зверева В.Е. считать выбывшим по месту нового назначения, согласно приказа Глававиапрома. 
Вновь назначенный технический директор завода 124 тов. Дайбог приступил к исполнению своих служебных обязянностей. 
П.п. Начальника Казмашкомбината /Мухин/ (12724). Однако подробно рассказано об этом будет далее, в главе 8. 

Другие оборонные отрасли:

10 июля 1934 начались испытания первой советской радиолокационной станции "Рапид" (380,87).
По другим данным в июне.

10–11 июля 1934 года были проведены успешные испытания аппаратуры “Рапид”, созданной в ЛЭФИ. Осенью 1935 года ЛЭФИ объединен с Радиоэкспериментальным институтом в НИИ-9, который вошел в состав Главэспрома. В 1936 году в состав НИИ-9 вошел НИИ телевидения. В январе 1939 года НИИ-9 передан в Наркомат авиапромышленности, в апреле 1940 года – в Наркомат электропромышленности (10109).

10 и 11 июля 1934 г. в Ленинграде проведены испытания этой первой в мире радиолокационной станции, которые дали положительные результаты. (10677,72}

10-11 июля 1934 г. аппаратура «Рапид» испытывалась под Ленинградом. Председателем комиссии был назначен П. Е. Хорошилов и членами – академик А. А. Чернышев, Б. К. Шембель, П. К. Ощепков и др.
Передающая установка, смонтированная на крыше здания ЛЭФИ, ориентировалась в направлении на приемник (в районе Лахты) и за время испытаний не перемещалась. К началу испытаний приемная аппаратура была снабжена регистрирующим прибором (ондулятором). Приемник перемещался в пределах 11–50 км от передающей установки. Самолет, следуя заданным курсом, пересекал трассу электромагнитного излучения (электромагнитную «завесу») в различных точках линии створа передающей и приемной аппаратуры, чтобы определять максимальное расстояние, на котором приемник еще обнаруживал сигнал от самолета.
По результатам испытаний 10–11 июля 1934 г. был составлен акт, в выводах которого отмечалось (дословно):
1. Во всех этих случаях наличие самолета в зоне радиусом до 3 км от принимающего устройства и при высотах до 1000 м совершенно ясно ощущалось приемным устройством по появлению в телефоне характерных биений, обусловленных интерференцией прямой и отраженной волн.
2. Комиссия констатирует, что положенный принцип в разрешение поставленной задачи верен, и считает необходимым всемерно форсировать дальнейшие работы по разработке окончательного образца (11026).

10 июля-4 августа 1934 г. Ответный визит в Италию советской военно-химической делегации во главе с Я.М.Фишманом. Делегация наблюдала заражение местности на полигоне в Чивитта-Веккия (70 км от Рима), выливание ОВ с самолетов на аэродроме Мантечелио возле Рима, большие тактические учения в Аббруцции (где ознакомилась с химическими действиями авиации). Помимо того, делегация побывала в Специи, где ознакомилась с химическими средствами морского флота, а также осмотрела завод химоружия в Бусси, где изучила технологии производства фосгена, иприта и дифенилхлорарсина. По окончании визита в Италию руководители обеих военно-химических служб сформулировали проект предложений по дальнейшему сотрудничеству в военно-химической области. Они предусматривали, в частности, обмен большими партиями технических иприта и дифенилхлорарсина, а также передачу из Советского Союза в Италию технического адамсита. Кроме того, было намечено обменяться списками основных исследовательских работ сторон по военно-химическому делу, технологиями выпуска отдельных ОВ (всего 19 пунктов) (17133).

Армия:

10 июля 1934 опросом членов ПБ
153/135.-О визите в Польшу
(ПБ от 13.У1734г.,пр.№ 9,п.30/20).
Зо изменение постановления ПБ от 13.У1.34г. возглавить посылаемую в Польшу эскадру МС Балтморя вместо т.Орлова - командующим Балтийским флотом.
Выписки посланы: т.т. Воротилову, Крестинекому, Артузову, Жданову (Броуну).
15 июля 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 10) (22939)

Жизнь и внутренняя политика:

10 июля 1934 Политбюро приняло решение об образовании НКВД и Особого совещания, в тот же день оформленное решением ЦИК. Наркомом внутренних дел был назначен Ягода, а его замами - Агранов (первый заместитель) и Г.Е.Прокофьев. С образованием НКВД прекращались внесудебные полномочия Коллегии ОГПУ. Теперь большинство дел, расследованных НКВД, должно было передаваться на созданные в июле 1934-го специальные коллегии областных, краевых и республиканских судов. Таким образом, внесудебные полномочия НКВД при его образовании были существенно меньшими, чем у ОГПУ. Положение об Особом совещании было официально принято только 5 ноября 1934-го совместным постановлением ЦИК и СНК СССР; разработанное же в конце концов положение о ГУГБ так и осталось неутвержденным. По-видимому, в условиях затеваемой Сталиным "большой чистки" детальная регламентация того, чем и как должны заниматься отделы ГУГБ, не требовалась вовсе (7557).

10 июля 1934 года после предварительного утверждения на Политбюро ЦК ВКП (б), Президиум ЦИК СССР принимает постановления "Об образовании общесоюзного народного комиссариата внутренних дел" и "О судах и прокуратуре". Важнейшим положением принятых документов являлось упразднение так называемой "судебной коллегии ОГПУ", повышение роли прокурорского надзора за деятельностью органов госбезопасности, ограничение практики внесудебного рассмотрения дел.Народному комиссару НКВД СССР непосредственно подчинялись пять управлений: Главное управление рабоче-крестьянской милиции (ГУРКМ), Главное управление пограничной и внутренней охраны (ГУПВО), Главное управление государственной безопасности (ГУГБ), Главное управление лагерей (ГУЛАГ) и Главное управление пожарной охраны (ГУПО) (11711).

10 июля 1934 г. был образован Народный комиссариат внутренних дел (НКВД) СССР. В его состав были включены ОГПУ и Главное управление рабоче-крестьянской милиции. На НКВД возлагалось обеспечение революционного порядка и государственной безопасности, охрана общественной собственности. При наркомате было создано Особое совещание, которому предоставлялось право применять в административном порядке высылку, ссылку, заключение в исправительно-трудовые лагеря на срок до 5 лет и высылку за пределы СССР. В конце 1930‑х годов НКВД передают руководство шоссейными и грунтовыми дорогами и автомобильным транспортом, картографией, переселенческим делом и архивами. На конец 1939 г. структура НКВД СССР включала: I. Руководство, секретариаты и входящие в секретариат аппараты: 1) руководство НКВД СССР; 2) секретариат НКВД СССР; 3) секретариат Особого совещания при наркоме; 4) Особое техническое бюро при наркоме; 5) Особое бюро при наркоме; 6) контрольно-инспекторская группа при наркоме; 7) особоуполномоченный, который вел следствие по делам сотрудников НКВД; 8) секретариат первого заместителя наркома НКВД СССР по ГУ ГБ; 9) контрольно-инспекторская группа при заместителе наркома НКВД СССР; 10) секретариат зам. наркома НКВД СССР; 11) отделение по организованному набору рабочей силы при зам. наркома НКВД; 12) инспекция по котлонадзору при НКВД СССР; 13) постоянная техническая комиссия при НКВД СССР; 14) сектор капитальных работ при НКВД СССР; 15) отдел железнодорожных и водных перевозок НКВД СССР; 16) сектор ширпотреба НКВД СССР. II. Главное управление государственной безопасности (ГУГБ): 1‑й отдел (охрана руководящих партийных и советских работников); 2‑й отдел (секретно-политический); 3‑й отдел (контрразведывательный); 4‑й отдел (особый); 5‑й отдел (иностранный); 6‑й отдел (обслуживание военизированных организаций) был упразднен в декабре 1938 г., 7‑й отдел (шифровальный, охрана государственной тайны); 7) следственная часть. III. Главное экономическое управление (ГЭУ): руководство; объединенный секретариат; 1‑й отдел (промышленность); 2‑й отдел (оборонная промышленность); 3‑й отдел (сельское хозяйство); 4‑й отдел (наблюдение за Гознаком и аффинажными заводами); 5‑й отдел (авиационная промышленность); 6‑й отдел (топливо); 9) следственная часть. IV. Главное транспортное управление (ГТУ): руководство; секретариат; 1‑й отдел (железнодорожный транспорт); 4) 2‑й отдел (водный транспорт); 5) 3‑й отдел (связь, шоссейные дороги, ГВФ); 6) следственная часть ГГУ. V. 1‑й с/о (учетно-статистический). В феврале 1941 г. из НКВД был выделен Народный комиссариат государственной безопасности СССР, но в июле 1941 г. снова объединен с НКВД СССР. (СЗ СССР. 1934. Отд. 1. № 36. Ст. 283; Ведомости Верховного совета СССР. 1941. № 7.) (17751).

10 июля 1934 года были приняты постановления ЦИК "Об образовании общесоюзного НКВД" и "О рассмотрении дел о преступлениях, расследуемых НКВД СССР и его местными органами". Этими постановлениями ОГПУ было ликвидировано, а вместо него было образовано Главное управление государственной безопасности НКВД. Судебная коллегия ОГПУ была упразднена, а НКВД и его местным органам поручалось направлять дела по расследованным ими преступлениям в судебные органы (9492).

10 июля 1934 был образован объединенный НКВД с включением в его состав ОГПУ (1348,120) и наркомом стал Г.Ягода (3481). НКВД берет на себя также управление бурно развивающейся системой лагерей (4963).

10 июля в 1934 году Постановление ЦИК СССР от 10 июля 1934 г. «Об образовании общесоюзного народного комиссариата внутренних дел»

10 июля в 1934 году постановлением ВЦИК (то есть Всесоюзного Центрального исполнительного комитета) Объединенное главное политическое управление (ОГПУ) было преобразовано в Главное Управление государственной безопасности (ГУГБ) вновь созданного народного комиссариата Внутренних дел (НКВД). Наркомом внутренних дел был назначен Генрих Ягода (расстрелян в 1938 году) (14948).

10 июля 1934 в СССР создан Наркомат внутренних дел, куда включено ГПУ (4962). Постановлением ВЦИК ОГПУ преобразовано в Главное управление государственной безопасности в составе впервые созданного Наркомата внутренних дел (НКВД). Наркомом стал Генрих ЯГОДА (4963 ).

10 июля 1934 г. ЦИК СССР принял постановление "Об образовании общесоюзного Народного комиссариата внутренних дел СССР", в состав которого вошло ОГПУ СССР.
На вновь созданный НКВД СССР возлагаются следующие задачи:
обеспечение общественного порядка и государственной безопасности, 
охрана социалистической собственности, 
запись актов гражданского состояния, 
пограничная охрана, 
содержание и охрана ИТУ.
Для решения этих задач в составе НКВД создаются:
Главное управление госбезопасности (ГУГБ) 
Главное управление рабоче-крестьянской милиции (ГУ РКМ) 
Главное управление пограничной и внутренней охраны (ГУ ПВО) 
Главное управление пожарной охраны (ГУПО) 
Главное управление исправительно-трудовых лагерей (ИТЛ) и трудовых поселений (ГУЛАГ) 
Отдел актов гражданского состояния 
Административно-хозяйственное управление 
Финансовый отдел (ФИНО) 
Отдел кадров 
Секретариат 
Особоуполномоченный отдел
В центральный аппарат НКВД СССР также входили партком, профком, кооперативное управление, рабфак, и некоторые другие. Всего по штатам центрального аппарата НКВД СССР значилось 8211 человек.
Работой ГУГБ руководил сам Нарком внутренних дел СССР Г. Г. Ягода. В состав ГУГБ НКВД СССР вошли основные оперативные подразделения бывшего ОГПУ СССР:
Особый отдел (ОО) — контрразведка и борьба с вражескими действиями в армии и на флоте 
Секретно-политический отдел (СПО) — борьба с враждебными политическими партиями и антисоветскими элементами 
Экономический отдел (ЭКО) — борьба с диверсиями и вредительством в народном хозяйстве 
Иностранный отдел (ИНО) — разведка за границей 
Оперативный отдел (Оперод) — охрана руководителей партии и правительства, обыски, аресты, наружное наблюдение 
Специальный отдел (Спецотдел) — шифровальная работа, обеспечение секретности в ведомствах 
Транспортный отдел (ТО) — борьба с вредительством, диверсиями на транспорте 
Учетно-статистический отдел (УСО) — оперативный учет, статистика, архив
В АХУ НКВД СССР входили: административно-хозяйственный отдел (АХО), хозяйственный отдел (ХОЗО), отдел связи, санитарный отдел, сельскохозяйственный отдел, тюремный отдел, поликлиника и больница, три автобазы, комендатура, пожарная охрана, изоляторы: Бутырский, Сретенский, Особого назначения, а также Челябинский, Верхнеуральский, Суздальский и Ярославский.
Постановлением ЦИК СССР от 10 июля 1934 г. (пункт 9) "Об организации НКВД СССР" было поручено представить в СНК СССР на утверждение проект положения "Об НКВД СССР", однако оно не было утверждено ни в 1934 г., ни в последующие годы до ликвидации в 1960 г. МВД СССР. Правда в 1953 г. в период объединенного МВД СССР при Л.П.Берия и позже при Н.П.Дудорове были сделаны попытки подготовить проекты Положения об МВД СССР, но утверждены они не были.
Необходимо также отметить, что почти все структурные подразделения НКВД - МВД СССР имели свои "Положения", которые утверждались приказами Наркома (Министра) внутренних дел СССР и которые время от времени с изменением функций этих подразделений обновлялись (10303).

10 июля 1934 года шпион Александр Трифонов был нелегально переброшен на советскую территорию, получив следующие задания:
1. Проехать по маршруту: Советская гавань, бухта Де-Кастри, по р. Амур до Николаевска и Комсомольска-на-Амуре. Во всех этих пунктах собирать данные о численности воинских частей, их местонахождении и номерах.
2. Тщательно заснять оборонные точки укреплений в бухте Де-Кастри и Советской гавани.
3. Раздобыть и привезти в Харбин кусочек строительного материала, из которого строятся оборонные точки.
На расходы Суда выдал Трифонову 80 иен и, кроме того, снабдил портативным фотоаппаратом с четырьмя плёнками.
Для беспрепятственного прохождения границы при возвращении в Харбин Суда вручил Трифонову свою визитную карточку с печатью японской военной миссии и следующим текстом:
«Является русским Трифоновым, откомандированным нашей военной миссией в Суйфыньхе (Пограничная), о чем свидетельствуется. Суда Сейкей. Харбин, военная миссия, телефон №43–22 и 34–84».
Эту карточку Трифонов зашил в подкладку своего пиджака, где она и была обнаружена при обыске.
По прибытии на советскую территорию шпион-механик немедленно отправился во Владивосток, где и был арестован как подозрительный элемент. На следствии Трифонов полностью сознался.
Оказалось, что осенью 1933 года с территории 3-го участка УНР-103 дезертировали в Маньчжурию трое военнослужащих из числа работников УНР — механик катера Александр Трифонов и мотористы Виталий Еськов и Георгий Моров.
В городе Лахассусу бежавшие явились в японскую жандармерию, которая немедленно отправила их на канонерской лодке в Харбин в распоряжение японской военной миссии. Там в ходе допроса дезертиры подробно рассказали все известные им секретные сведения, касающиеся оборонного строительства участка №103, после чего были освобождены и посланы на работу в механические мастерские военно-морского штаба Маньчжоу-Го.
Александр Трифонов, снискавший особое расположение новых хозяев своими подробными показаниями об оборонных работах на границе, после некоторой обработки был завербован для шпионско-диверсионной деятельности секретарём Харбинской военной миссии Суда Сейкеем.
(Лубянка. Сталин и ВЧК–ГПУ–ОГПУ–НКВД. Архив Сталина. Документы высших органов партийной и государственной власти. Январь 1922 — декабрь 1936. М., 2003. С.568–569) (11703).

Внешняя политика:

10 июля 1934 г. постановлением ЦИК СССР был образован Народный комиссариат внутренних дел, в составе которого создавалось Главное управление государственной безопасности (ГУГБ). Иностранный отдел — разведка — стал 5-м отделом ГУГБ.
Среди задач, стоящих перед разведкой в тот период почему-то нет указания о необходимости проведения мероприятий по линии НТР.
5-й отдел Главного управления государственной безопасности НКВД включал два отдела и два самостоятельных отделения.
1-й отдел 5-го отдела руководил зарубежными резиден-турами в области политической, экономической и научно-технической разведки. Он состоял из девяти секторов, руководивших разведработой в закрепленных за ними странах (11765).

За рубежом:

10 июля 1934 г. на острове Стейтен состоялось первое статическое испытание ракеты ARS-4 и закончилось прогоранием двигателя. Четвертую ракету сконструировали Карт Аренс (Cart Ahrens), Альфред Х. Бест (Alfred H. Best) и Лоуренс Мэннинг под руководством Джона Шеста (John Shesta). Внешне она походила на немецкие ракеты «Repulsor-3» и  «Repulsor-4». Имела длину 229  см, диаметр 7,5 см. Баки с  топливом были вверху как у «однобалочного репульсора». Двигатель располагался на верхней части бензобака, над клапанами с приводом от колонки. У него было четыре скошенных в стороны и расширяющихся сопла. Баллон с жидким кислородом разместили как можно дальше от выхлопных газов. Топливо: бензин (0,56 л) и жидкий кислород (1,13 л) (23372)/

10 июля 1934 в концлагере Ораниенбург погиб немецкий писатель-антифашист Эрих Мюзам (4962).

Другие оборонные отрасли:

11 июля 1934 г. Обращение ЦК ВКП(б) «Об усилении бдительности на военных заводах»
Секретно.
Произведенная Центральным комитетом партии на важнейших военных заводах проверка дела найма и увольнения рабочих, порядка выдачи пропусков и охраны заводов вскрыла совершенно нетерпимое положение. На ряде заводов наем рабочих производится «от ворот», без всякой проверки принимаемого, без личного ознакомления с ним, важнейшее дело приема и увольнения производится второстепенными лицами, а на ряде заводов передоверено сомнительным и чуждым элементам.
«Система» пропусков на наши военные заводы, если можно назвать ее системой, является пустой формальностью. На завод может свободно проникнуть каждый желающий. Распоряжения о выдаче пропусков даются большим количеством разных лиц. Делопроизводство и техника выдачи пропусков поставлены преступно неряшливо. В связи с этим на наших военных заводах шатается масса людей, которым не должно быть там места. Охрана военных заводов поставлена из рук вон плохо. Между внешней и внутренней, так называемой вольнонаемной охраной, нет никакой связи и совместной работы. Вольнонаемная охрана вербуется, главным образом, из инвалидов и стариков, вооружена плохо, на постах спит, устава не знает, строевую службу не проходит. Поэтому, несмотря на большое количество людей, поставленных на внешнюю и внутреннюю охрану, настоящей серьезной охраны на заводах нет.
Такое положение на военных заводах приводит к тому, что на наши заводы могут свободно проникать и проникают в качестве рабочих и служащих или посетителей агенты и шпионы враждебных капиталистических стран для того, чтобы вести вредительскую работу и взорвать наши заводы в случае войны. Раскрытие шпионских организаций в ряде военных заводов показало, что врагам не стоило большого труда проникнуть на наши заводы. Это свидетельствует о том, что хозяйственные и партийные руководители наших заводов страдают нетерпимой беспечностью и отсутствием бдительности и не поняли до сих пор, что опасность войны есть совершенно реальная вещь и первый удар врага направляется и будет направляться на наши военные заводы.
Такое нетерпимое положение свидетельствует далее о том, что на целом ряде военных заводов никакой дисциплины нет и что на них царит неслыханная расхлябанность и распущенность, которые являются прямыми пособниками врагу и облегчают его проникновение на заводы для подрыва нашей обороны.
Этими соображениями руководствуется ЦК партии, устанавливая первоначально на 68 заводах особый порядок найма и увольнения рабочих и служащих, выдачи пропусков и организации охраны.
ЦК требует от хозяйственных и партийных руководителей и органов НКВД²* безусловного и точного выполнения. ЦК указывает, что самой лучшей гарантией устанавливаемого ныне должного большевистского порядка и дисциплины на наших военных заводах является участие в охране завода самих масс. Нужно добиться такого положения, чтобы каждый рабочий и служащий не зевал, а бодрствовал и следил. Это должны в первую очередь понять товарищи, непосредственно ведущие партийную работу. Они должны разъяснить массам, работающим на заводах, какая опасность нам угрожает, если не быть бдительными. Требуя от всех работников завода не на словах, а на деле работы по превращению наших военных заводов в большевистские крепости обороны, ЦК указывает на то, что к лицам, не выполняющим настоящего постановления, он будет применять самые суровые меры воздействия, как к людям, наносящим ущерб обороне государства, какие бы посты они не занимали.
ЦК обязывает хозяйственные, партийные и профсоюзные организации военных заводов собрать рабочих, прочитать им правила и инструкции и разъяснить смысл и значение проводимых мероприятий в духе настоящего обращения.
ЦК ВКП(б)
Примечания:
¹* Обращение разослано секретарям крайкомов, обкомов и ЦК национальных компартий, НКВД союзных республик и начальникам управлений НКВД краев, директорам и секретарям парткомов 68 заводов, командирам воинских частей НКВД.
²* Народный комиссариат внутренних дел (НКВД СССР) был образован постановлением ЦИК СССР от 10 июля 1934 г. на базе ОГПУ СССР. Структура и функции его центрального аппарата в основном были сохранены в прежнем виде. Обеспечение государственной безопасности в экономике осуществлял Экономический отдел (ЭКО) Главного управления государственной безопасности НКВД СССР (быв. Экономическое управление). Руководителем ЭКО был Л. Г. Миронов. С назначением на пост наркома внутренних дел СССР Н. И. Ежова в сентябре 1936 г. произошли изменения в структуре ГУ ГБ. Экономический отдел был ликвидирован 28 ноября 1936 г. приказом НКВД № 00383. Функции борьбы с вредительством и диверсиями в народном хозяйстве были переданы Контрразведывательному отделу (3-й отдел ГУГБ НКВД), которым также руководил Л. Г. Миронов (до июня 1937 г.). Территориальные органы госбезопасности — полномочные представительства (полпредства, ПП) ОГПУ-НКВД СССР имели типовую структуру (приказ НКВД № 0044 от 21 августа 1934 г.) и функции по примеру центрального аппарата. Так, экономические отделы полномочных представительств на местах также контролировали «борьбу с диверсиями и вредительством» на предприятиях, расследовали должностные преступления, контролировали валютных торговцев и спекулянтов, осуществляли «чекистское обслуживание» хозяйственных учреждений и промышленных предприятий.
РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 2. Д. 123. Л. 12. Заверенная копия (15314).

11 июля 1934 под Ленинградом были проведены первые в мире испытания аппаратуры радиообнаружения Рапид (дальность - 3 км). Стала прототипом РУС-1 (1938) и РУС-2 (1939) (3398,240).

11 июля 1934 года под Ленинградом проведены первые в мире испытания аппаратуры радиообнаружения самолетов «Рапид». Она послужила прототипом для разработки последующих станций радиообнаружения самолетов и наведения истребителей РУС-1 и РУС-2. Изобрёл радиолокацию великий советский ученый Павел Кондратьевич Ощепков, хотя англосаксы на весь мир беспардонно врут, что это их заслуга (21178).

11 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑90с «О лимите по строительству на III квартал 1934 г. спецработ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 3) (15460).

11 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑22сс «О ремонте боевых и транспортных машин в военное время». (ГА РФ,. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 48‑50) (15460).

11 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑23с «Об увеличении контингента военно-строительного корпуса НКТП СССР на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 56) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

11 июля 1934 вышло Распоряжение Прокурора СССР «Повести жестокую борьбу с обмериванием и обвешиванием» (12629).

Внешняя политика:

11-23 июля 1934 были восстановлены дипотношения с Болгарией (3908,342).

За рубежом:

11 июля 1934 Энгельберт Зашка Германии взлетает и пролетает около 20 метров (66 футов) на мускололете Zaschka Human-Power Aircraft в Берлинском аэропорту Темпельхоф (20801).

11 июля 1934 года "Нью-Йорк Таймс" сообщила, что знаменитый физик Никола Тесла изобрел "лучи смерти", способные уничтожить до 10 000 самолетов на расстоянии до 400 километров. 
Сообщение "Нью-Йорк Таймс" об изобретении Теслой невиданного до сих пор страшного оружия стало информационной бомбой, ударная волна от которой в считаные дни обошла весь мир. Газеты многих стран наперебой описывали возможности, которые открывает невиданное до сих пор оружие, созданное сербским гением, работающим в Соединенных Штатах.
"Лучи смерти" делали ненужной и бесполезной авиацию, ведь даже одна пушка Теслы могла уничтожить тысячи самолетов на расстоянии 250 миль (400 км), оставаясь совершенно неуязвимой для их оружия. От новых лучей, как рассказывал всемирно признанный гений электричества, не спасала никакая броня. Так что и бурно развивающиеся в ту эпоху танковые войска в мгновение ока превращались в дорогостоящую и совершенно бесполезную забаву. Впрочем, как и новейшие корабли с их мощнейшим вооружением и броней (21581).

Другие оборонные отрасли:

12 июля 1934 г. закончились испытания трактора Коминтерн" №2 в ГАУ на НИАП АНИИ ГАУ РККА, которые шли с 4 июля.
Трактор уверенно буксировал ствольную повозку Б-10 общим весом 10 т на протяжении 50 км по шоссе со средней скоростью 14,5 км/ч на подъем с уклоном в 8-10%. Скорость буксировки ограничивалась прочностью повозки, хотя трактор свободно тянул повозку на 4-й передаче. С артсистемой Б-4 в сборе на гусеничном ходу общей массой 16,5 т "Коминтерн" №2 прошел 69 км, показав среднюю скорость 12,4 км/ч. При этом расход горючего составил 185 кг.
"Средняя техническая и расчетная скорости снижены частыми остановками трактора из-за поломок катков и нагрева их до 135° ходовой системы Б-4. На 3-й передаче трактор свободно двигался с системой Б-4".
"Коминтерн" №2 свободно буксировал по бездорожью на 2-й и 3-й скоростях ар- тсистему Б-4 в сборе с лафетом на гусеничном ходу. С Б-4 на буксире он успешно преодолел овраг шириной около 80-90 м со стенками наклоном 14-34° и заболоченным участком длиной около 5-6 м, а также овраг шириной 90-100 м со стенками с наклоном 21-22° и с заболоченной канавой шириной около 3 м. Проведению более масштабных испытаний помешала поломка артсистемы.
С осадной пушкой калибра 152 мм на колесном ходу НАТИКАС массой 8 т "Коминтерн" №2 прошел 24 км со средней скоростью 20 км/ч. "... На ровном шоссе трактор "Коминтерн" сданной системой может передвигаться на 5 передаче (было произведено опробование на длине 200-300м)".
Опыт буксировки танка Т-28 массой 26 т оказался неудачным. Было констатировано, что "трактор "Коминтерн" танк Т-28 буксировать не может. Гусеницы буксуют на шоссе со шпорами и без таковых".
В целом "Коминтерн" был оценен специалистами ГАУ весьма высоко. Отмечалось, что "за время испытаний поломок и дефектов в тракторе не имелось". Скорости буксировки артиллерийских систем в летних условиях по всем видам дорог и бездорожью в районе испытаний ограничивались лишь надежностью артиллерийских повозок. В то же время в качестве буксировщика средних танков "Коминтерн" использоваться не мог (12008).

За рубежом:

12 июля 1934 в Бельгии была запрещена деятельность военизированных политических партий (3907,186).

Авиапромышленность:

С 13 июля 1934 закончились по гос. испытания эталона самолета ТБ3-4М34Р № 22451 постройки завода № 22, которые проходили с 13 июля 1934 года (6662).
Отв. исполнители:
Инженер 7 сектора Лосюков
Инженер 9 сектора Кудрявцев
Летчик бригады НИИ Байдуков
Цель испытаний
Гос. испытания эталона самолета с целью выявления весовых, летных и эксплуатационных характеристик.
	
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34
	ТБ3-4М17

	
	№ 22451
	№ 22202
	
	

	Нормальный полетный вес
	17600
	18600
	18100
	17200

	Максимальная скорость у земли
	242,5
	229,0
	207,5
	184,0

	Максимальная скорость на 3000 м
	226,6
	211,0
	185,0
	177

	Время подъема на 1000 м
	3,7 
	4,1
	7,0
	9,2

	Время подъема на 3000 м
	14,7
	17,6
	32,8
	42,5

	Практический потолок
	5100
	4500
	3900
	3800

	Время подъема на практический потолок
	59,7
	50,6
	73,4
	85,5

	Разбег
	240-300
	
	300-490
	300-450

	Техническая дальность при нормальном
	
	
	
	

	запасе горючего и нормальном полетном
	
	
	
	

	весе
	960
	-
	-
	960


Заключение
НИИ ВВС отмечает значительные достижения завода № 22 в улучшении летных свойств самолета по сравнению с
опытным образцом , прошедшим гос. испытания в 1933 году.
На основании проведенных гос. испытаний НИИ ВВС считает возможным принять самолет ТБ3-4М34Р № 22451 эталоном для серийного производства в 1934 году при условии устранения ряда дефектов.
Календарь прохождения испытаний
	14 июня 1934 года
	Самолет принят от завода № 22 и перегнан в Щелково.

	17 июня 1934 года
	Выполнен полет на зубцы и скорости по высотам.

	19 июня 1934 года
	Выполнен полет на определение горизонтальных скоростей у земли.

	21 июня 1934 года
	Выполнение полетов на определение скороподъемности и потолка.

	27 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла при наличии 20 кг его в баках.

	28 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла на разных режимах и высотах.

	29 июня 1934 года
	Выполнены полеты: 1. На потолок и скорости по площадкам с начальным полетным весом 20000 кг. 2. На управляемость и устойчивость по высотам с полетным весом 17600 кг.

	2 июля 1934 года
	Выполнен пятичасовой полет по маршруту с замером расходов горючего.

	4 июля 1934 года
	Самолет выполнил 10-часовой полет по маршруту с замером расходов горючего и масла. После 2-х часов полета самолет вынужденно сел из-за порчи материальной части. По устранении неисправности самолет вылетел и продолжал полет далее.

	13 июля 1934 года
	выполнены полеты по облету самолета и стрелковых точек.


Самолет был на испытании 29 дней, из них самолет летал – 9 дней (6662).

13 июля 1934 по распоряжению Правительства с плана была снята постройка АНТ-26 (ТБ-6, ТБХ) с 12 М-34 при степени готовности 16% (514). Кроме того:
Постановлением СТО от 13.07.1934 г. N 02757сс уменьшен план:
РД - на 10 самолетов, МИ-3 - на 12 самолетов, МДР-4 - на 1 самолет - уменьшение произведено в связи с недостатком лимита.
Снято вовсе:
ТБ-4 - 2 самолета, СКР - 3 самолета, ВС - 3 самолета, ТШ - 3 самолета, МК6-М34 - 3 самолета (3088).

13 июля 1934 г. решением правительства все работы по ТБ—6 (АНТ-26) были прекращены.
К этому моменту опытное производство КБ приступило к постройке самолета. В это время общая техническая готовность самолета составляла 16%, а планер был построен на 75%.
Эра гигантских тихоходных бомбардировщиков закончилась. Было очевидно, что при возросших возможностях наземных и воздушных средств ПВО такие машины обречены на уничтожение еще до подхода к цели.
Основные характеристики самолета АНТ-26
	Число х тип двигателей
	12хМ-34

	Длина самолета, м
	39,00

	Размах крыла, м
	95,00

	Высота самолета, м
	10,00

	Площадь, м2
	

	крыла
	760,00

	Взлетная масса, кг
	

	максимальная
	71000

	Масса пустого самолета, кг
	45000

	Масса полезной нагрузки, кг
	10000

	Максимальная скорость, км/ч
	

	у земли
	210

	Посадочная скорость, км/ч
	170

	Практический потолок, м
	5500

	Дальность полета максимальная, км
	1000

	Продолжительность полета, ч
	6


(23370).

13 июля 1934 года экипаж самолета РД Громов, Филин, Спирин писали письмо N 13734ЛБ Алкснису.
О ходе подготовки самолета РД к полету на дальность по замкнутому кругу.
Приказанием Ворошилова самолет РД N 2 должен быть подготовлен, с устранением всех дефектов и с переставленным мотором к 15 июля 1934 года.
С 15 по 24 июля срок, намечаемый для проведения всех испытаний и с 24 июля по 5 августа - срок вылета на дальность по замкнутому кругу.
В части подготовки самолета РД N 2 по указанным выше срокам имеем значительное отставание из-за неподачи мотора М34Р.
Ввиду того, что новый мотор до сих пор не подан, для сохранения полета в лучших условиях, полет возможен на старом моторе М-34Р, стоящем на самолете (3852,45-46).

13 июля 1934 года Базилевич писал письмо № 1232/ко в ГУАП Королеву
СНК от 2 июля 1934 года № 1561 постановил обязать НКТПром построить на Харьковском заводе «ХАЗОС» транспортный самолет согласно заключенного договора с ЦС ВОИЗ'’м.
Прошу принять меры к скорейшему окончанию указанного самолета (4213, 10).

Согласно постановления СТО от 13.07.1934 г. N 02757сс опытный экземпляр самолета МИ3-2М34 было решено довести до конца и испытать, с серийного производства снять (3088).

13 июля 1934, согласно отчету о госиспытания, в 20 час. 45 мин. самолёт вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 1000 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2-3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперед не идёт на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик  убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» (15844).

13 июля в 1934 году пилот Стефановский посадил самолет «Сталь-6» с убранным шасси из-за неправильного сигнала контрольной лампочки в кабине. После небольшого ремонта испытания были продолжены, однако вскоре - снова прерваны в связи с "неудовлетворительным состоянием материальной части" (14951).

13 июля 1934 в 20 час. 45 мин. самолёт Сталь-6 вылетел для производства испытания по определению скорости у земли. На высоте 100 метр, лётчик убрал шасси, спустился на 300 метр, и начал производить километраж (полёт на максимальную скорость). При режиме работы мотора 2200 оборотов в минуту самолёт начал сильно валиться влево, вследствие чего т. Стефановский решил прекратить испытание. Набрав снова 1000 метров, лётчик начал выпускать шасси. При выпуске одна из 5 контрольных лампочек не погасла ввиду обрыва троса подкрыльевых костылей, колесо же после нескольких оборотов штурвала провалилось вниз и остановилось. В это время оборвало левую дверцу обтекателя, закрывающую отверстие, когда колесо убрано. Повернув ещё 2–3 раза штурвал, лётчик заметил, что колесо вперёд не идет на своё нормальное место. Решив, что с шасси что-то не ладно, т. Стефановский снова убрал их и начал опять выпускать более медленно и осторожно. Результаты получились старые. Думая, что выпуск шасси произвести нельзя, лётчик убрал шасси и думал выброситься на парашюте, но потом решил произвести посадку с убранным шасси. Техника посадки с убранным шасси была произведена т. Стефановским отлично. Самолёт получил незначительные повреждения» [119].
18 августа отремонтированную машину подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

13 июля 1934 состоялось заседание КО (протокол 7), которое поручило НКТП и НКО в месячный срок разработать ТТТ и задание по тяжелому морскому бомбардировщику (2268,29), которое называлось "1. О плане опытного самолето-моторостроения и об улучшении боевых свойств самолетов" - утвердили проект постановления СТО о плане опытного самолето и моторостроения с принятыми поправками. ТБ-4, ТБ-6 и К-7 - сняли как с опытного, так и с серийного производства и решили вернуться к рассмотрению этих типов в конце 1936. Признали необходимым строительство МТБ дальнего действия лодочного типа. Включили в план М-62 (РЦФ). Опытный МИ-3 3М-34 решили довести до конца и испытать, а с серийно производства снять. По МК признали необходимым строить все 3 экз. (ЦАГИ - 1, завод 22 - 2 самолета) (2225,133).

13 июля 1934 состоялось заседание КО (протокол 7):
"1. О плане опытного самолето- моторостроения и об улучшении боевых свойств самолетов:
1. а) Проект постановления СТО о плане опытного самолето и моторостроения и об улучшении боевых свойств самолетов утвердить с принятыми поправками (см. приложение).
При осуществлении плана сосредоточить все внимание на работах первой очереди по моторам и по самолетам истребительной, разведывательной и бомбардировочной авиации.
б) Самолеты ТБ-4, ТБ-6 и К-7 снять как с опытного, так и серийного производства. Вернуться к рассмотрению этих типов самолетов в конце 1936.
в) Признать необходимым строительство тяжелого морского бомбардировщика дальнего действия лодочного типа.
НКТП и НКО в месячный срок разработать ТТ элементы и задания по самолету, представив свои предложения на утверждение КО
г) Включить в план опытного моторостроения (1-я очередь) М-62 (формированный РЦ). НКТП по согласованию с НКО в течение месяца дать предложения о сроке предъявления этого мотора на гос. испытания. Мотор строить в ЦИАМе.
д) Закончить строительство мотора М-44 и приступить к испытаниям в указанный в плане срок.
НКО и НКТП определить возможность производства и сроки изготовления М-44 также в морском варианте и в месячный срок доложить КО.
е) Опытный экз. МИ-3 2М-34 довести до конца и испытать. С серийного производства - снять.
ж) По самолету МК признать необходимым строить все три экз. (ЦАГИ - 1-й, завод 22 - 2 и 3-й) в сроки, указанные в постановлении СТО N 72сс от 13 августа 1933 и N 119сс 1933...
3. КБ Гроховского передать НКТП." (2226,133).

13 июля 1934 года выписка из протокола № 7 КО
Об улучшении боевых свойств самолетов и о плане опытного самолетостроения
в) Признать необходимым строительство тяжелого морского бомбардировщика дальнего действия лодочного типа.
НКТП и НКОбороны в месячный срок разработать тактико-технические элементы и задания по самолету, представив свои соображения на утверждение КО (4212,7).

13 июля 1934 на заседании Комитета Обороны решения комиссии Хаханьяна были утверждены. Хорошие и правильные слова о производственной базе фактически означали, что Экспериментальный Институт НКТП, так теперь именовали КБ Гроховского, на достаточно длительное время этой самой базы лишался (19937).

Другие оборонные отрасли:

13 июля 1934 вышло ПОСТАНОВЛЕНИЕ СНК СССР И ЦК ВКП(б)
"О ПОВЫШЕНИИ ЗАРПЛАТЫ ДЛЯ РАБОЧИХ, ИНЖЕНЕРОВ, ТЕХНИКОВ И МЛАДШЕГО ОБСЛУЖИВАЮЩЕГО ПЕРСОНАЛА 68 ЗАВОДОВ ВОЕННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ, НА КОТОРЫХ ВВОДИТСЯ ОСОБЫЙ РЕЖИМ"
(Приложение к Постановлению СНК СССР и ЦК ВКП(б))
	1) ГЛАВАВИАПРОМ (ГУАП)
	

	 1. Завод N1 им.Авиахима 
	(г. Москва)

	 2. Завод N19 
	(г. Пермь)

	 3. Завод N20 
	(г. Москва)

	 4. Завод N21 
	(г. Горький)

	 5. Завод N22 им. Х лет Октября
	(г. Москва)

	 6. Завод N23 
	(г. Ленинград)

	 7. Завод N24 им.Фрнзе 
	(г. Москва)

	 8. Завод N26 им. Павлова 
	(г. Рыбинск)

	 9. Завод N28 им. Орджоникидзе 
	(г. Москва)

	 10.Завод N29 им. Баранова 
	(г. Запорожье)

	 11.Завод N31 
	(г. Таганрог)

	 12.Завод N32 
	(г. Москва)

	 13.Завод N33 
	(г. Москва)

	 14.Завод N34 им. Постышева 
	(г. Москва)

	 15.Завод N39 им. Менжинского 
	(г. Москва)

	 16.Харьковский гос. завод опытного самолетостроения
	

	 17.Завод N125 
	(г. Иркутск)

	 18.ЦАГИ
	

	 19.ЦИАМ
	

	2) ВОЕННО-ХИМИЧЕСКИЙ ТРЕСТ (ВОХИМТРЕСТ)
	

	 20.Завод N5 "Краснознаменец" 
	(г. Ленинград)

	 21.Завод N11 
	(г. Загорск)

	 22.Завод N12 
	(ст. Электросталь)

	 23.Завод N15 
	(г. Чапаевск)

	 24.Завод N53 
	(г. Шостка)

	 25.Завод N55 
	(г. Павлоград)

	 26.Завод N80 
	(г. Дзержинск)

	3) ВСЕСОЮЗНЫЙ ТРЕСТ ОРГАНИЧЕСКИХ ПРОИЗВОДСТВ (ВТОП)
	

	 27.Химический завод N1 
	(г. Москва)

	 28.Завод N102 
	(г. Чапаевск)

	 29.Сталинградский завод
	

	 4) ВСЕСОЮЗНЫЙ ТРЕСТ ИСКУССТВЕННОГО ВОЛОКНА (ВИВ)
	

	 30.Завод N40 им. Ленина 
	(г. Казань)

	 31.Завод "Красный Боевик" 
	(г. Тамбов)

	 32.Завод N14 им. Косякова 
	(г. Рошаль)

	 33.Завод N9 
	(г. Шостка)

	 34.Шлиссельбургский завод 
	(г. Ленинград)

	 5) ГЛАВНОЕ ВОЕННО-МОБИЛИЗАЦИОННОЕ УПРАВЛЕНИЕ (Г.В.М.У.)
	

	 35.Завод им. Молотова 
	(г. Молотово)

	 36.Завод "Большевик" 
	(г. Ленинград)

	 37.Завод "Баррикады" 
	(г. Сталинград)

	 38.Завод N92 
	(г. Горький)

	 39.Завод N8 им. Калинина 
	(г. Мытищи)

	 40.Механический Завод N7 
	(г. Ленинград)

	 41.Завод N38 
	(г. Ленинград)

	 42.Завод Дальсельмаш 
	(г. Хабаровск)

	 43.Тульский Оружейный завод 
	(г. Тула)

	 44.Ковровский Инструментальный Завод N2
	

	 45.Ижевский Оружейный завод
	

	 46.Завод N4 им. Калинина 
	(г. Ленинград)

	 47.Завод N50 им. Фрунзе 
	(г. Пенза)

	 48.Завод N42 им. Масленникова 
	(г. Самара)

	 49.Завод N10 им. Дзержинского 
	(г. Пермь)

	 50.Завод "Прогресс" 
	(г. Ленинград)

	 51.Завод "Двигатель" 
	(г. Ленинград)

	 52.Феодосийская пристрелочная станция
	

	6) ПАТРОННО-ГИЛЬЗОВЫЙ ТРЕСТ
	

	 53.Тульский Патронный Завод
	

	 54.Завод N3 им. Володарского 
	(г. Ульяновск)

	 55.Завод N60 
	(г. Луганск)

	 7) СНАРЯДНЫЙ ТРЕСТ
	

	 56.Завод N75 
	(г. Москва)

	 57.Завод N67 
	(г. Москва)

	 8) СПЕЦМАШТРЕСТ
	

	 58.Танковый цех Харьковского паровозостроительного завода
	

	 59.Опытный завод 
	(г. Ленинград)

	 60.Завод им. Ворошилова 
	(г. Ленинград)

	 9) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СУДОСТРОИТЕЛЬНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
	

	 61. Завод им. Марти 
	(г. Николаев)

	 62. Завод N61 
	(г. Николаев)

	 63. Балтийский Завод 
	(г. Ленинград)

	 64. Дальзавод 
	(г. Владивосток)

	 65. Осиповский Затон
	

	 66. Морской Завод 
	(г. Севастополь)

	 67. Завод им. Марти 
	(г. Ленинград)

	 68. Павшинский Завод N19 
	(г. Москва, ст. Павшино) (8986,36).



Жизнь и внутренняя политика:

13 июля 1934 г. Согласно постановлению ЦИК НКВД СССР издает приказ "Об организации органов НКВД на местах", по которому во всех союзных республиках, кроме РСФСР, вновь создаются республиканские НКВД. В РСФСР вводится институт уполномоченных НКВД СССР (10303).

Авиапромышленность:

14 июля 1934 года Правительство утвердило план опытного строительства, согласно которому заводу № 39 им. Менжинского было дано задание на двухмоторный бомбардировщик ближнего действия ББ (или иначе СБ) со сроком сдачи на госиспытания 1 ноября 1935 года (3475,168).

14 июля 1934 г. постановлением СТО при СНК завод № 39 обязывался разработать и предъявить на госиспытания свой вариант самолета ББ-2 к 1 ноября 1935 г. По рассказам ветеранов ОКБ Ильюшина, в некоторой мере подтверждаемым и архивными документами, первоначальную проработку варианта этого самолета С.В. Ильюшин поручил Н.Н. Поликарпову, а дальнейшая разработка самолета под шифром ЦКБ-26 велась в конструкторской бригаде № 3 ЦКБ ближайшим сподвижником Сергея Владимировича (однокашником по Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е. Жуковского) А.А. Сеньковым (9501).

14 июля 1934 г. Правительством был утвержден Плана Опытного строительства, согласно которому заводу № 39 им. т. Менжинского было дано задание на двухмоторный бомбардировщик ближнего действия ББ (или иначе СБ) со сроком сдачи на Государственные испытания 1 ноября 1935 г. (9501).

14 июля 1934 вышло постановление СТО N К-91сс, по которому Неман в ХАИ делал ХАИ-5 - разведывательный вариант ХАИ М-22 (2228,29) - это было постановление "О плане опытного самолетостроения и об улучшении боевых свойств самолетов" (2225,122).

14 июля 1934 г. вышло постановление СТО № К-91сс «О плане опытного самолетостроения и об улучшении боевых свойств самолетов». Конструкторскому бюро ХАИ в числе первоочередных задач поручалась разработка разведывательного варианта ХАИ-М22. Особо оговаривалось, что ГУАПу и УВВС в течение месяца следовало определить срок сдачи на госиспытания ХАИ-М22, в связи с переездом группы И.Г. Немана в Москву. Уже как москвича, Иосифа Григорьевича включили в конкурс на разработку Нового Сухопутного Разведчика (НСР) под общим обозначением Р-9. Помимо Немана и завода №1, аналогичные задания получили заводы №39 (С.А. Кочеригин) и №81 (А.И. Путилов). Первоначально в качестве силовой установки Р- 9 предлагался выбор из моторов М-34, «Испано-Сюиза» и «Райт-Циклон».
Разведчик ХАИ-М-22, вскоре получивший обозначение ХАИ-5М-22, остается белым пятном в истории харьковских машин. Изображений его пока не опубликовано, а наиболее полное описание содержится в «Заключении по эскизному проекту...», утвержденному врид. Главного инженера-механика ВВС Б.Т. Горощенко 5 ноября 1934 года (19898).

14 июля 1934 был утвержден план опытного самолетостроения на 1935 (2398,26).

14 июля 1934 года был утвержден план опытного самолетостроения на 1934-35 годы. В нем появился ИП-1 Д.П.Г., что трудно не связать с назначением в марте того же года Тухачевского Наркомом Обороны. В план включили еще четыре машины с 7б-мм ДРП: тяжелый и легкий крейсера, истребитель под индексом И-20 и летающее крыло Черановского. Строить эти четыре самолета должна была недавно созданное при участии М.Н. Тухачевского Управление Специальных Работ НКТП, в котором сосредоточили все направления работ по безоткатной артиллерии. Руководил УСР НКТП Л.В. Курчевский (19933).

14 июля 1934 г. согласно «Плану опытного строительства самолетов» на заводе № 39 предстояло построить двухмоторный скоростной ближний бомбардировщик ББ-2 и предъявить его на Госиспытания к 1 ноября 1935 г.
Проектирование бомбардировщика велось под непосредственным руководством С.В. Ильюшина. Новый самолет планировалось оснастить французскими двигателями воздушного охлаждения Gnome-Rhone 14К Mistral Major. Их лицензионное производство под обозначением М-85 началось в июле 1935 г. на заводе № 29 в Запорожье. Эта 14-цилиндровая двухрядная «звезда» отличалась компактностью, малым весом и экономичностью.
Концептуальные решения, которые Ильюшин заложил в проект своего первого самолета, были ориентированы на достижение максимальной скорости. Для этого применили крыло умеренного удлинения с высокой удельной нагрузкой и тонким для своего времени двояковыпуклым профилем, обтекаемый фюзеляж с малой площадью мидельного сечения, гладкую обшивку и убираемое в полете шасси. «Самолет... представляет собой моноплан с низкорасположенным крылом цельнометаллической конструкции, — описывал его конструкцию С.В. Ильюшин. — Фюзеляж на первый летный экземпляр самолета делается целиком деревянным... Обшивка из фанерного шпона... Киль составляет одно целое с фюзеляжем... Крыло состоит из пяти частей: центральной части, двух примыкающих к ней отсеков, на которых крепятся шасси и моторные установки, и двух консолей. Крыло состоит из двух лонжеронов из закаленной хромансилевой стали ферменного типа... Обшивка гладкая с потайной клепкой. Нервюры и обшивка из супердюраля. Между продольной осью самолета и внутренними концами элеронов расположены щитки для уменьшения посадочной скорости». Ильюшин заявлял достаточно высокие характеристики бомбардировщика: максимальная скорость — 410-425 км/ч, дальность полета — до 2000 км, потолок — 9700 м, бомбовая нагрузка — до 1000 кг (19944).

14 июля 1934 г. вышло постановление СТО, по которому в ЦКБ официально начали работу над СБ. Возможно, что самолетом смешанной конструкции, потенциально более простым в изготовлении и дешевым, решили подстраховаться на случай неудачи с туполевским скоростным бомбардировщиком АНТ-40 (он же СБ), постройка опытного образца которого тогда существенно отставала от заданных сроков. Постановление требовало представить самолет, названный ББ-2, на государственные испытания к 1 ноября 1935 г., почти на год позже машины, создававшейся Туполевым. По некоторым источникам, первоначальную проработку проекта ББ-2 вел Н.Н. Поликарпов, являвшийся тогда сотрудником ЦКБ, а позднее им занимался А.А. Сеньков. Возможно, что при этом использовали элементы проекта двухмоторного бомбардировщика ЛБ-2, разрабатывавшегося в ЦКБ потихоньку еще с 1933 г. Этот самолет должен был оснащаться двигателями М-34РН. Максимальная скорость его определялась в 300 км/ч на высоте 5000 м, практический потолок — 7500 м, дальность полета 800-1500 км. Вооружение: два пулемета и 800 кг бомб. ЛБ-2 не дошел даже до стадии полноразмерного макета, но это был первый двухмоторный бомбардировщик, создававшийся в ЦКБ, и работа над ним, безусловно, дала конструкторам ценный опыт. В то время как в документах Управления ВВС (УВВС) новая машина именовалась ББ-2, в ГУАП иногда пользовались обозначением СБ-39 («скоростной бомбардировщик завода № 39»), а сами конструкторы назвали ее ЦКБ-26. До сих пор остается неясным, какие двигатели первоначально хотели использовать на ББ-2. Задание предусматривало три варианта: советские моторы М-34РН, американские Райт К-1820Р-3 «Циклон» (которые у нас собирались выпускать как М-25) и французские Испано-Сюиза 12У (по которым шли переговоры о лицензии). Вероятнее всего, в качестве основного претендента рассматривался «Циклон». Но возможно, что Ильюшин с самого начала проектирования предусмотрел применение на бомбардировщике других французских моторов, Гном-Рон 14К. Проект ЦКБ-26 уже имел многие основные черты будущего ДБ-3. Главный упор, естественно, делался на скорость полета. Крыло получило сравнительно небольшое удлинение (около 7), но со значительной нагрузкой — до 140 кг/м2. Для него выбрали тонкий (по тому времени) двояковыпуклый профиль Кларк У-15. Такой подход обеспечивал бомбардировщику небольшое аэродинамическое сопротивление и тем самым способствовал получению высоких скоростных характеристик. В то же время такое крыло ухудшало взлетно-посадочные качества. Это решили парировать посадочными щитками типа Цап. Многие другие конструктивные решения также были продиктованы стремлением до предела уменьшить аэродинамическое сопротивление: гладкая обшивка, узкий фюзеляж, развитые зализы на стыке фюзеляжа и крыла, убирающееся шасси. В итоге получился компактный, изящный и прочный самолет. Конструкция его, в соответствии с заданием, была смешанной. ЦКБ-26 имел деревянные фюзеляж и киль при металлическом крыле и горизонтальном оперении. Первоначально в проекте предусматривали металлический хвостовой костыль, позднее замененный неубирающейся стойкой с хвостовым колесом. Параллельно готовились тактико-технические требования к ББ-2. Их несколько раз перерабатывали и изменяли (10734,2).

С 14 июля 1934 г. вышло по постановление СТО, по которому в ЦКБ официально вели проектирование СБ. Возможно, что самолетом смешанной конструкции, потенциально более простым в изготовлении и дешевым, решили подстраховаться на случай неудачи с туполевским скоростным бомбардировщиком АНТ-40 (он же СБ), постройка опытного образца которого тогда существенно отставала от заданных сроков. Постановление требовало представить самолет, названный ББ-2, на государственные испытания к 1 ноября 1935 г., почти на год позже машины, создававшейся Туполевым.
Параллельно готовились тактико-технические требования к ББ-2. Их несколько раз перерабатывали и изменяли. Окончательный вариант требований рассмотрели на совещании в НИИ ВВС 10 июня 1934 г., и 29 августа их утвердил начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис. Они были несколько "мягче" предъявленных к бомбардировщику ЦАГИ.
По некоторым источникам, первоначальную проработку проекта ББ-2 вел Н.Н. Поликарпов, являвшийся тогда сотрудником ЦКБ, а позднее им занимался А.А. Сеньков. Возможно, что при этом использовали элементы проекта двухмоторного бомбардировщика ЛБ-2, разрабатывавшегося в ЦКБ потихоньку еще с 1933 г. Этот самолет должен был оснащаться двигателями М-34РН. Максимальная скорость его определялась в 300 км/ч на высоте 5000 м, практический потолок - 7500 м, дальность полета 800-1500 км. Вооружение: два пулемета и 800 кг бомб. ЛБ-2 не дошел даже до стадии полноразмерного макета, но это был первый двухмоторный бомбардировщик, создававшийся в ЦКБ, и работа над ним, безусловно, дала конструкторам ценный опыт.
В то время как в документах Управления ВВС (УВВС) новая машина именовалась ББ-2, в ГУАП иногда пользовались обозначением СБ-39 ("скоростной бомбардировщик завода № 39"), а сами конструкторы назвали ее ЦКБ-26.
До сих пор остается неясным, какие двигатели первоначально хотели использовать на ББ-2. Задание предусматривало три варианта: советские моторы М-34РН, американские Райт R-1820F-3 "Циклон" (которые у нас собирались выпускать как М-25) и французские Испано-Сюиза 12Y (по которым шли переговоры о лицензии). Вероятнее всего, в качестве основного претендента рассматривался "Циклон". Но возможно, что Ильюшин с самого начала проектирования предусмотрел применение на бомбардировщике других французских моторов, Гном-Рон 14К (12021).

14 июля 1934 года Постановление СТО за № 1330/ко возложило на Самолетный НИИ ГВФ задание по проектированию и постройке опытного самолета И-21 (С-8).
Технические требования к этому самолету были предъявлены очень высокие, что определило необходимость применения особой конструкции и особых материалов, в частности. Испарительного охлаждения и альтмага для конденсатора, без чего не могло быть обеспечено получение необходимых летных качеств самолета.
В соответствии с техническими требованиями, предъявленными ВВС только 29 августа 1934 года был разработан эскизный проект самолета, получивший одобрение и утверждение ВВС 19 марта 1935 года. Помимо эскизного проекта и предварительного подбора элементов конструкции был построен макет данного самолета и утвержден ВВС в той части, которая не зависит от пушки. Дальнейшая разработка предварительного проекта самолета и необходимые экспериментальные работы хотя и проводились, но сильно задержались (опоздание на 6 месяцев) по следующим причинам, не зависящим от СНИИ ГВФ и гл. конструктора СТ-8 Бартини.
До настоящего времени не получен Институтом импортный пушечный мотор Испано-Сюиза ……………………..
В процессе работы ВВС дважды менял требования к спецоборудованию самолета и по сей день задания по последнему варианту к установке пушка в СНИИ не доставлена, так как не закончена испытаниями и доводкой в ОКБ-2. Намеченная к установке рация РИ забракована НИИ ВВС ………………….
ЦИАМ, на который была возложена проработка вопроса по поводу мотора Испано-Сюиза на испарительное охлаждение, с этой работой опоздал ………………
Самолет запроектирован из нового материала альтмага, производившегося на заводе № 34 ГУАПа.
ГУАП, не предупреждая ГВФ прекратил производство альтмага на заводе № 34 и после больших настояний со стороны ГУГВФ весной 1935 года передал заказ на завод № 95. Заказ этот до настоящего времени не выполняется, так как завод № 95 этого производства не освоил ……………………
Таким образом, …………………. срок 1 ноября 1935 года окончания задания по И-21 выполнен быть не может.
Самолет может быть закончен и выпущен на испытания через 7 месяцев после получения перечисленных объектов (7727, 72).

14 июля 1934 г., во время испытаний его экспериментального прототипа было подписано Постановление о проектировании и постройке в НИИ ГВФ истребителя И-21 Бартини. В марте следующего года в ВВС одобрили проект, а затем и макет самолёта, можно было приступать к изготовлению первого образца. Самолёт должен был быть готов к 1 ноября 1935 г. По заданию он должен был иметь максимальную скорость 500 км/ч, потолок - 10 тыс. м. Но тут начались трудности (15844).

14 июля 1934 года Постановление СТО за № 1330/ко возложило на Самолетный НИИ ГВФ конструирование истребителя И-21 (С-8) (Сталь-8) Р. Л. Бартини. Технические требования к этому самолету были предъявлены очень высокие, что определило необходимость применения особой конструкции и особых материалов, в частности, испарительного охлаждения и альтмага для конденсатора, без чего не могло быть обеспечено получение необходимых летных качеств самолета (25168).

14 июля 1934 г постановлением Совета Труда и Обороны №1330 постройка И-21 (Сталь-8) Р. Л. Бартини была возложена на Самолетостроительный НИИ ГВФ. Срок предъявления опытного образца был определен 1 ноября 1935 г. Тактико-технические требования ВВС на самолет предъявлены 29 августа 1934 гг. Заключение на эскизный проект НИИ ВВС разработал к началу декабря 1934-го, 15 декабря того же года состоялось тактико-техническое совещание, на котором был рассмотрен эскизный проект самолета И-21. На совещании отмечался неудовлетворительный обзор из кабины летчика. Указывалось также, что паровое охлаждение имеет сомнительную эффективность.
Вооружение должно было включать мотор-пушку ШВАК калибра 20 мм с запасом 200 снарядов и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боезапасом 1500 патронов (25309).

14 июля 1934 г. для реализации нового Плана опытного строительства ВВС РККА на 1934-1935 гг. СТО своим Постановлением потребовал организовать на крупных самолете- и моторостроительных заводах, а также предприятиях, выпускавших вооружение и оборудование, новые конструкторские бюро (24968).

14 июля 1934 года Постановлением СТО начальнику ВВС предложено разработать технические требования на тяжелый морской самолет.
Во исполнение этого задания ЦАГИ, на основании предварительных требований УВВС и УВМС, разработал предварительные данные самолета МТБ-2 (4212,9).

14 июля 1934 СТО постановил организовать КБ на всех крупных самолето- и моторостроительных заводах, а также заводах вооружения, оборудование и другую авиапродукцию. Это позволило разгрузить ЦКБ (505,95).
Постановлением СТО от 14 июля 1934 года за № 91сс ГУАПу надлежало построить аэродинамические трубы ва заводах № 18, 39 и МАИ с окончанием к нюню 1935 года.
Настоящее постановление не выполнено.
В 1935 году было приступлено к строительству аэродинамической заводе № 18; в течение 1935 года израсходовано 1013 т. руб. и труба была закончена в 1У квартале 1936 года. Необходимые на окончание суммы в размере 2195 т.руб. заводу отпущены.
На заводе № 39 было приступлено к строительству авротрубы в конце 1935 года и за 1935 год бнла сделана только часть фундамента. 
Всего затрат за 1935 год - 45 т.руб.
за 1936 год -135 -"- (2150,51).

14 июля 1934 года было принято постановление СТО об организации на всех крупных самолета- и моторостроительных заводах, а также предприятиях, выпускавших вооружение и оборудование, конструкторских бюро. Это позволило сначала разгрузить ЦКБ завода № 39, а затем образовать самостоятельные опытные конструкторские бюро (25091).

14 июля 1934 года было принято постановление СТО об организации на всех крупных самолето— и моторостроительных заводах, а также предприятиях, выпускавших вооружение и оборудование, конструкторских бюро. Это позволило сначала разгрузить ЦКБ завода № 39, а затем образовать самостоятельные опытные конструкторские бюро (25764).

14 июля. Постановление СТО СССР № К‑91сс «О плане опытного самолетостроения и об улучшении боевых свойств самолетов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 4‑12) (15460).

14 июля 1934 вышло постановление СТО N К-91сс "О плане опытного самолетостроения и об улучшении боевых свойств самолетов" (2225,122):
"В целях повышения качества, расширения и углубления надлежащей организации научно-опытной деятельности институтов и других опытных организаций Совет труда и обороны постановляет:
1. Представленный план опытного самолето и моторостроения на 1934-35 г.г. утвердить (см. приложение).
2. В целях облегчения и ускорения темпов опытного строительства и серийного производства самолетов обязать НК Обороны разработать четкую систему вооружения самолетов всех видов и назначений. Развернутую систему вооружения самолетов НК Обороны внести на утверждение СТО в месячный срок.
3. принять к сведению, что во исполнение решения СТО от 13.3.1934 г., в целях усовершенствования самолетов и моторов находящихся в серийном производстве, изготовления эталонов их, конструирования и постройки новых типов организованы конструкторские бюро на следующих заводах: NN 1, 22, 21, 23, 24, 2.., 29, а на остальных заводах (31 - гидросамолетостроение, 1..., 18, 19, 124, 125) будут созданы не позже 1 октября 1934 г.
4. Обязать НКТП приступить в этом году к строительству аэродинамических труб и лабораторий для обеспечения опытного самолетостроения на зав. N 39, N 18 и при МАИ, с тем, чтобы ввести их в действие с июня 1935 г.
5. Обязать ГУАП в течение 1934-35 г. построить в ЦИАМ"е специальную высотную лабораторию обеспечивающую испытание моторов в условиях температуры и давления до высоты порядка 10 тыс. м.
6. С целью усовершенствования объектов имеющихся на производстве, изготовления эталонов, конструирования и постройки новых образцов, организовать в течение 1934-35 г. на подсобных заводах производящих карбюраторы, винты, лыжи, радиаторы, вооружение, колеса и т.п. конструкторские бюро с опытными отделами.
7. В целях оказания содействия конструкторской и производственной деятельности в части новых агрегатов по самолетам и моторам, приобрести в течение 1934 г. за границей образцы специальных убирающихся шасси, тормозного оборудования, специальных радиаторов, аэронавигационных приборов, насосов и форсунок для нефтедвигателей и т.п., а также опытные образцы специального производственного оборудования и образцы новых материалов и полуфабрикатов.
8. Обязать НКТП вести финансирование опытного самолето и моторостроения по твердо установленной смете для каждого объекта в отдельности, согласно плана опытного строительства.
9. Для обеспечения воздушного флота металлическими винтами, перевести завод N 28 ГУАП"а на производство металлических винтов. Производство деревянных винтов поставить на предприятиях НКЛеспрома в размерах целиком обеспечивающих потребности ВВС и других потребителей.
Поручить комиссии в составе Каганович, А. Лобова и Королева в 5-ти дневный срок доложить СТО о возможности постановки производства деревянных винтов на Рязанской и Карачаровской ф-ках.
10. Считая совершенно необходимым скорейший переход на оборудование самолетов современными аэронавигационными приборами отечественного производства, в первую очередь для слепых полетов, увеличить производственную программу.............................................
В 1934 г. провести подготовку производства с расчетом выпуска в 1935 г.:
	гирополукомпасов
	- 2000 штук

	авиагоризонтов
	- 2000 -"-

	ночных компасов
	- 10000 -"-

	вариометров
	- 5000 -"-

	электробомбосбрасыв.
	- 300 -"-


11. Придавая огромное значения в деле увеличения скоростей самолетов тщательной отделки всех деталей, предложить ГУАП"у решительно улучшить процесс производства во всех мелочах.
В первую очередь улучшить окраску и лакировку металлических и деревянных частей самолетов, для чего обеспечить авиапромышленность высокосортными лаками и красками.
Добиться такого улучшения соединения всех частей самолетов, что бы избегнуть вредных выступов и целей (клепка, зализы и т.п.).
ГУАП"у ввести на самолетных заводах шлифовку и полировку деталей.
12. Для обеспечения самолетов авиационными часами и секундомерами обязать Моссовет (Булганина) освоить на 1-м Гос. часовом з-де производство авиационных часов и секундомеров типа “Хронофляйт" с выпуском в 1935 г. не менее 3500 штук, а начиная с 1936 г. 10000 шт.
В соответствии с этим провести реконструкцию 1-го Гос. часового завода.
Одновременно с производством часов обязать 1-й Гос. часовой завод организовать и освоить производство простых секундомеров с расчетом массового выпуска их в 1935 г.
Для закупки импортного оборудования 1-му Гос. часовому з-ду отпустить Моссовету из резервного фонда СНК 130 тыс. руб. валюты.
Обязать Розенгольца реализовать покупку оборудования в текущем году.
13. Отмечая неудовлетворительные темпы введения в авиации автоматических приборов для управления самолетом предложить НК Обороны совместно с НКТП в 2-х месячный срок определить тип и количество автопилотов подлежащих к серийному выпуску в 1935 г.
Монтаж опытных и серийных партий автопилотов на самолетах производить НКТП на авиазаводах.
14. Предложить НКТП Орджоникидзе в декадный срок внести в СТО проект постановления, предусматривающий охрану прав действительного авторства как по новым конструкциям, так и по усовершенствованию имеющихся самолетов, моторов и отдельных агрегатов.
Первая очередь (моторы)
	Наименование
	Мощность на
	Мощность
	
	Вес в кг
	Удельн.
	Кто строит
	Срок
	Примечание

	объекта
	
	земле
	на высоте
	не выше
	расх.
	
	
	предъяв.

	
	
	макс.
	миним.
	
	горюч.
	
	
	на гос.

	
	
	
	
	
	гр/л
	
	
	

	
	
	
	
	
	с.ч. не
	
	
	

	
	
	
	
	
	выше
	
	
	

	1. М-34 РН
	950
	850
	850/4000
	710
	255
	ЦИАМ
	1.9.34
	Мотор является эталоном

	Форсированный с
	
	
	
	
	
	
	
	для серийного производства 

	редуктором и
	
	
	
	
	
	
	
	в 1935 г.

	нагнетателем (с
	
	
	
	
	
	
	
	К 1.12.34 г. ЦИАМ переводит

	двумя степенями
	
	
	
	
	
	
	
	мотор на паровое

	редукции).
	
	
	
	
	
	
	
	охлаждение.

	2. М34-РН
	1000
	900
	900/5000
	710
	250
	ЦИАМ
	1.7.35
	Мотор предъявляется:

	
	
	
	
	
	
	
	
	1) с винтом переменного в 

	
	
	
	
	
	
	
	
	полете шага;

	
	
	
	
	
	
	
	
	2) с удлинен. валом и без

	
	
	
	
	
	
	
	
	него;

	
	
	
	
	
	
	
	
	3) работающий на водяном и

	
	
	
	
	
	
	
	
	паровом охлаждении.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Мотор является эталоном 

	
	
	
	
	
	
	
	
	д/серийного производства

	
	
	
	
	
	
	
	
	1936 года.

	3. ВС2
	800-1000
	700-900
	700-900/
	440-500
	270
	ЦИАМ
	
	НКТП и НКОбороны в

	(форсированный
	
	
	4000
	
	
	
	
	течении месяца дать

	Р.Ц.)
	
	
	
	
	
	
	
	предложения о сроке

	
	
	
	
	
	
	
	
	предъявления М-62 на гос.

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытания.

	4. М-58 Н
	690
	650
	630/4000
	450
	270
	Зав. N 29
	1.11.34
	

	М-58 РН
	690
	630
	630/4000
	475
	270
	Зав. N 29
	1.6.35
	

	5. М-32 РН
	-
	650
	650/4000
	450
	265
	ЦИАМ
	1.10.34
	

	6. Н-1 Дизель
	-
	750-780
	750-780/
	900-950
	180
	ЦИАМ
	1.4.35
	

	водяного охлаждения
	
	
	
	
	
	
	
	


Первая очередь (самолеты)
	Тип с-та
	Скорос.
	Время
	Потолок
	Нормал.
	С 
	Вооруж.
	Проект.
	Срок
	Примечание

	
	км/час/
	подъема
	м
	бомб.
	перегр.
	
	орг-ция
	предъяв.
	

	
	на выс. 
	мин./
	
	нагр./
	бомбы
	
	
	на гос.
	

	
	м
	на выс.
	
	тех.
	кг/
	
	
	испыт.
	

	
	
	м
	
	дальн.
	тех.
	
	
	
	

	
	
	
	
	км
	дальн.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	км
	
	
	
	

	И16-РЦ
	400-415/
	-
	8000
	-
	-
	2 легких
	Зав. 39
	20.10.34
	Данные для самолета с РЦ

	или М22
	2000
	
	
	
	
	пулемета
	
	
	

	Н17-Исп.
	425/5000
	6-6,5/
	9500-
	-/500
	-/600
	Норм. 2
	Зав. 39
	1.12.34
	

	Убрс
	
	5000
	
	
	
	легк. пул.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	и перегр.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	4 легк.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	пул.
	
	
	

	И18-
	380-400/0
	-
	-
	-
	-
	-"-
	Зав. 39
	1.4.35
	

	М17Ф
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ИП1-РЦ
	320-340/
	-
	7000
	-/500
	-/600
	2 АПК
	УСР
	1.11.34
	

	
	2000
	
	
	
	
	76 мм
	НКТП
	
	

	Новые
	450/4000
	6/5000
	10000
	-/600
	-/700
	Норм. 2
	Зав. 39
	1.6.35
	

	одномест.
	
	
	
	
	
	легк. пул.
	
	
	

	истребит.
	
	
	
	
	
	в перегр.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	4 легк.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	пулем.
	
	
	

	
	420/4000
	7/5000
	-
	-/600
	-/900
	2 пушки
	УСР
	1.4.35
	

	
	
	
	
	
	
	АПК
	НКТП
	
	

	
	500/4000
	6/5000
	-
	-/600
	-/900
	1-2 пуш.
	СНИИ
	1.8.35
	

	
	
	
	
	
	
	
	ГУГВФ
	
	

	Двух или трехместные истребители.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДИ8 - с
	375/5000
	-
	-
	-
	-
	2 Швака
	ЦАГИ
	1.8.35
	

	одним 
	
	
	
	
	
	или АПК
	
	
	

	или двумя
	
	
	
	
	
	для
	
	
	

	М34
	
	
	
	
	
	стрельб.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	вперед
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	управляем.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	в полете
	
	
	

	Разведчики.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5-М34Н
	280-290/
	-7000-8000
	-/
	-
	2 пул.
	Зав. 1
	1.2.35
	
	

	
	4000
	
	
	900-10000
	ШКАС
	
	
	
	

	Разведыв.
	330-340/0
	-7000-8000
	-/800
	-/1200
	2 пул. 
	ХАИ*
	
	
	

	вариант*
	
	
	
	
	
	ШКАС 
	
	
	

	ХАИ-М22
	
	
	
	
	
	200 кг
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	бомб
	
	
	

	Новые
	350-400/
	7000-8000
	-/800
	-/1200
	2 пул.
	Зав. 1
	1.9.35
	констр. Неман
	

	сухопутн.
	4000
	
	
	
	
	ШКАС
	Зав. 39
	1.6.35
	

	разведч.
	
	
	
	
	
	
	Зав. 81
	1.8.35
	

	
	
	
	
	
	
	
	ГВФ
	
	

	Морские дальние разведчики.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР-4
	215-225/
	20/3000
	5500-6000
	-/1500
	900/1500
	бомб 
	ЦАГИ
	1.3.35
	

	3М34РН
	3500
	
	
	
	или
	2100 кг
	
	
	

	
	
	
	
	
	-/2500
	3 огн.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	точки
	
	
	

	Новый
	300/4000
	-
	7000
	-/2000
	-/3000
	2 легк.
	ЦАГИ
	1.12.35
	

	морской
	
	
	
	
	
	пулем.
	
	
	

	дальний
	
	
	
	
	
	1 пушка
	
	
	

	разведчик
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики ближнего действия.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбард.
	320-330/
	7000-8000
	500/700
	500/1100
	3 легк.
	ЦАГИ
	1.12.34
	
	

	ближнего
	4000
	
	
	
	
	пулем.
	
	
	

	действия
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	350/4000
	-7000-8000
	600/800
	600/1500
	-“-
	Зав. 18
	1.7.35
	
	

	
	
	
	
	
	
	600 кг
	Зав. 39
	1.11.35
	

	
	
	
	
	
	
	бомб
	
	
	

	Бомбардировщики дальнего действия.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбард.
	310/4000
	-6000-7000
	2000/
	1000/
	Пулем. 
	Зав. 22
	1.9.35
	
	

	дальнего
	
	
	
	1300
	4000
	и пушки
	
	
	

	действия, 
	
	
	
	
	
	схема
	
	
	

	он же 
	
	
	
	
	
	воружен.
	
	
	

	Крейсер
	
	
	
	
	
	предст. в
	
	
	

	(модиф.
	
	
	
	
	
	3-х мес.
	
	
	

	ТБ-3)
	
	
	
	
	
	срок на
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	утвержден.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	Наркома
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	Обороны
	
	
	


* ГУАП"у и УВВС в течение месяца определить срок сдачи на гос. испытание ХАИ-М22 в связи с переездом группы Немана в Москву.
2-я очередь (опытные моторы).
	Наименование
	Мощность на
	
	Мощность
	Вес
	Удельн.
	Кто строит
	Срок
	Примечание

	
	земле
	
	на высоте
	кг не
	расход
	
	
	предъяв.

	
	Максим.
	Миним.
	
	выше
	горюч.
	
	
	на гос.

	
	
	
	
	
	гр/л.с.
	
	
	испыт.

	
	
	
	
	
	не выше
	
	
	

	1. а) М34-ФН
	950
	850
	850/4000
	600-620
	255
	Зав. 24
	1.4.35
	

	форсированный
	
	
	
	
	
	
	
	

	с нагнетателем
	
	
	
	
	
	
	
	

	(без редукиора)
	
	
	
	
	
	
	
	

	б) М34-ФР
	1000
	850
	-
	650
	200
	Зав. 24
	1.5.35
	Постройку мотора М34ФРН 

	
	
	
	
	
	
	
	
	под пушку стреляющую

	
	
	
	
	
	
	
	
	через редуктор поставить

	
	
	
	
	
	
	
	
	как задачу перед ГУАП"ом.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок постройки определить

	
	
	
	
	
	
	
	
	в зависм. от решения задачи

	
	
	
	
	
	
	
	
	которое доложить СТО

	
	
	
	
	
	
	
	
	1.10.34.

	в) М34-ФРН под
	1000
	900
	1000/4000
	650
	255
	Зав. 24
	
	

	пушку 20-37 или
	
	
	
	
	
	
	
	

	через редуктор.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальные моторы и работы.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. М-56 
	
	700
	700/3500
	450
	280
	ЦИАМ
	
	

	Двухрядная звезда
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. М-44 - Мощ.
	
	2000
	2000/3500
	1000
	250
	ЦИАМ
	1.III.35
	Закончить стр-во мотора 

	бенз. мотор.
	
	
	
	
	
	
	
	М-44 и приступить к

	
	
	
	
	
	
	
	
	испытаниям в указ. срок

	
	
	
	
	
	
	
	
	НКО и НКТП в месячн. срок

	
	
	
	
	
	
	
	
	определить мощность пр-ва 

	
	
	
	
	
	
	
	
	и сроки изготовлен. М-44

	
	
	
	
	
	
	
	
	также и в морском варианте

	
	
	
	
	
	
	
	
	и свои предложения 

	
	
	
	
	
	
	
	
	доложить СТО.

	3. Н-5 Мощный
	
	2000
	2000/3000
	2000
	160-190
	ЦИАМ
	
	ГУАП (Королев)

	авиадизель
	
	
	
	
	
	
	
	проработать с проф.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Стечкиным и Бриллингом

	
	
	
	
	
	
	
	
	вопрос о перспективах

	
	
	
	
	
	
	
	
	стр-ва дизеля Н-5,

	
	
	
	
	
	
	
	
	определить сроки окончания 

	
	
	
	
	
	
	
	
	и представить свои

	
	
	
	
	
	
	
	
	предложения на

	
	
	
	
	
	
	
	
	утверждение СТО в 2-х 

	
	
	
	
	
	
	
	
	декадный срок.

	4. Н-2 Дизель
	
	1000
	1000/5000
	1300
	180
	УНИДИ
	
	

	5. Н-3 Дизель
	
	600
	600/4000
	650
	170
	УНИДИ
	1.11.35
	

	6. Н4 Дизель
	
	600
	600/3000
	650
	180
	ХАИ
	1.3.35
	(завод испытан.)

	7. ГТ1 
	
	1000
	1000/5000
	1000
	
	Теплотех. ин-т
	
	

	Газовая турбина
	
	
	
	
	
	
	
	

	8. ПТ3
	
	3000
	3000/5000
	3000
	
	МНИИ ГУГВФ
	
	

	Паровая турбина
	
	
	
	
	
	
	
	

	9. ПТ6
	
	6000
	600/5000
	9000
	
	ХАИ
	1.6.35
	(завод испытан.)

	Паровая турбина
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. ПД1 Паровой
	
	125-120
	150-200
	-
	-
	МАИ
	1.10.35
	

	маломощн. двиг.
	
	
	
	
	
	
	
	

	11. М61 Маломощ.
	
	150
	
	150-200
	-
	ГУГВФ МНИИ
	1.8.35
	

	однорядн. мотор
	
	
	
	
	
	
	
	

	воздушн. охлажд.
	
	
	
	
	
	
	
	

	12. Передача от
	
	
	
	
	
	ВВА
	
	

	от 2-х моторов М-34
	
	
	
	
	
	
	
	

	на 1 винт
	
	
	
	
	
	
	
	


О целесообразности и возможности постройки предложенных инженерами-конструкторами ЦИАМА Сердюковым и Безсоновым новых авиамоторов нач. ГУАП"а доложить СТО в двухмесячный срок.
2-я очередь (самолеты)
	Литерное
	Военное
	Гражд.
	Скор.
	Время
	Потолок
	Норм.
	С
	Емкость
	Матер.
	Проект.
	Срок
	Примечание

	обознач.
	назнач.
	назнач.
	км/час/
	подъема
	
	бомб
	перегр./
	бомбодер.
	
	орг-ция
	предъяв.
	

	
	
	
	на выс.
	на выс.
	
	нагр.кг/
	дальн.
	пулем.,
	
	
	на гос.
	

	
	
	
	м
	мин.
	
	дальн.
	тех.км
	пушки
	
	
	испыт.
	

	
	
	
	
	
	
	тех.км
	
	(ориент)
	
	
	
	

	Истребители.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И14бис
	Одном.
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2 АПК13
	Дюраль
	ЦАГИ
	1.8.35
	Модиф. РЦ УС

	РЦ
	истр.
	
	
	
	
	
	
	(45мм)
	
	
	
	НКТП........

	
	пушечн.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пушечн.
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2 пушки
	
	УСР
	1.6.35
	

	истреб.
	
	
	
	
	
	
	
	АПК 76мм
	НКТП
	
	
	

	(летающ.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	крыло)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Разведчики.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р-РЦ
	Фото
	-
	405/
	-
	10000
	-/1000
	-
	-
	Дерев.
	ХАИ
	1.2.35
	

	
	развед.
	
	2000
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики дальнего действия.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ1
	Дальн.
	-
	200/
	-
	5000
	1000/
	-
	1000кг 
	Дюраль
	ЦАГИ
	1.4.35
	

	М34Р
	бомбар.
	
	3000
	
	
	4500-
	
	2 огн.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	5000
	
	точки
	
	
	
	

	Крейсера.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛК2
	Легк.
	-
	350/
	-
	8000
	-/1500
	-/3500-
	Схема
	Сталь
	Констр.
	1.10.35
	

	2М34РН
	крейсер
	
	4000
	
	
	
	4000
	вооруж.
	
	бюро
	
	

	
	бомб.
	
	
	
	
	
	
	предст.
	
	Гроховского
	
	

	
	торпедонос.
	
	
	
	
	
	в 3-х мес.
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	срок на
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	утв. НКОбор.
	
	
	
	

	ЛК3
	-"-
	-
	340/
	-
	8000
	-/1500
	-/3000
	-"-
	
	УСР
	1.11.35
	

	2М34
	
	
	4000
	
	
	
	
	
	
	НКТП
	
	

	ЛК4
	Легк.
	-
	300-340/
	-
	6300/
	-/1800
	-/3000
	-"-
	Дюраль
	ЦАГИ
	1.9.35
	

	2М34ФРНкрейс.
	
	4000
	
	7000
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	бомбард.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	торпедонос.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТК-4 исп.
	Тяж. 
	-
	300-330/
	-
	7000
	-/2000
	-/3000-
	-"-
	Сталь
	УСР
	1.12.35
	

	УБРС или
	крейсер
	
	3000
	
	
	
	3500
	
	Дюраль
	НКТП
	
	

	М34ФРН
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантные.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантн.
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Констр.
	1.8.35
	

	планер
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	бюро
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Гроховского
	
	

	Экспериментальные самолеты.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПБ1
	Пикир.
	Пассаж.
	800/5000
	-
	6000
	500/800
	500/1200
	500кг 3
	Смеш.
	ГУАП
	
	ГУАП (Королев) в...-х

	М34РН
	бомбард.
	
	
	
	
	
	
	пулем.
	
	
	
	декадн. срок проработать

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	вопрос по производству

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ПБ1-М34РН и выяснить

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	возможность покупки за

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	границей 1 образца. Свои

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	предложения доложить СТО.

	УБП
	Самол.
	Пассаж.
	210-230/0
	-
	5000
	-/500
	-
	100кг
	Дерев.
	КАИ
	1.8.35
	

	2М11
	для 
	
	
	
	
	
	
	1-2 пул.
	
	
	
	

	
	боев.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	подготов.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВСБ
	Высот.
	-
	-
	-
	1500
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	-
	

	
	скор.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	бомбардир.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Спец.
	Одном.
	-
	500/4000
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Бюро
	1.1.36
	Самолет рассчитан

	истреб.
	истреб.
	
	
	
	
	
	
	
	
	Вахмистрова
	для посадки на тяж.
	

	"Звена"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	бомбардир.

	Винтовые аппараты.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Скоростн.
	-
	-
	260/3000
	-
	3000
	-
	-
	2 пулем.
	-
	ЦАГИ
	1.12.35
	

	автожир
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	мотор РЦ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Геликопт.
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	1.2.36
	

	Гидросамолеты.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР6
	Морск.
	Пассаж.
	225/4000
	15/3000
	6000
	0/1200
	0/2400
	Бомб.
	Смеш.
	ГУГВФ
	
	Строительство с-та

	(АРК3) с
	дальн.
	
	
	
	
	
	
	6х250
	
	
	
	МДР6 (АРК3)-2М22

	2-М22
	развед.
	
	
	
	
	
	
	14х100
	
	
	
	возложить на

	
	тип 4-й
	
	
	
	
	
	
	огн. точ.
	
	
	
	ГУГВФ. Срок

	
	он же
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	предъявл. на

	
	легк.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	госиспыт.

	
	бомбард.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	определить ГУГВФ 

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	и НКОбороны.

	МБР5
	Морск.
	Почтов.
	275/3000
	10-12/
	6000
	0/750
	0/1200
	Бомб.
	Смеш.
	Зав. 39
	1.4.35
	

	РЦ34
	ближ.
	самол.
	
	3000
	
	
	
	400 кг
	
	
	
	

	амфибия
	развед.
	
	
	
	
	
	
	огн. точ. 2
	
	
	
	

	КОР1
	Кораб.
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	Бомб
	Метал.
	Зав. 39
	1.8.35
	Ввиду того, что

	РЦ3Ф
	катапульт.
	
	
	
	
	
	2х100
	
	
	
	катапультн. с-т
	

	
	разведч.
	
	
	
	
	
	
	2х82
	
	
	
	впервые строится в

	
	он же
	
	
	
	
	
	
	огн. точ. 3
	
	
	СССР и проектир.
	

	
	пикирующ.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	его связано с
	

	
	бомбард.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	проектом

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	катапульты - летно-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	технич. дополнит.

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	уточняются.......


Достройка самолетов стоявших в плане опытного строительства утвержденном СТО 4.7.1934 г.
	Наименование
	Назначение
	Строющая
	Срок
	Примечание

	
	
	организация
	передан.
	

	
	
	
	на гос.
	

	
	
	
	испытан.
	

	МИ3-2М34Н
	Многоместн.
	ЦАГИ
	1.8.34
	Опытн. экзеспл. МИ3 довести до конца и испытать. С

	
	истребст.
	
	
	серийного производства снять.

	ДИП-2М34 или
	Двухместн.
	ЦАГИ
	1.8.35
	Зав. испытания.

	Исп. УБРС
	пуш. истреб.
	
	
	

	ДИ6-РЦ
	Двухместн.
	Зав. 39
	1.9.34
	

	
	истребит.
	
	
	

	..ДР-М34П
	Легк. развед.
	Зав. 39
	1.8.34
	

	ТШ3-М34
	Тяж. штурмов.
	Зав. 39
	1.11.34
	

	...8-М49
	Переходн.
	НИАИ ГУГВФ
	1.6.35
	

	МК-2М34Р
	Морск. крейс.
	ЦАГИ - зав. 22
	1.6.34
	Зав. испытания.

	
	
	
	
	Пост. СТО N 72сс/0

	
	
	
	
	N 119сс/0

	Экспериментальные самолеты.
	
	
	
	

	....-2М34РН
	Хим. боевик
	Зав. 31 ГУГВФ
	1.7.35
	Зав. испытания.

	ВС2-2М22
	Войск. самол.
	ХАЗОС
	1.5.36
	-"-

	Стратосферн.
	-
	Зав. 35
	1.7.35
	-"-

	самол. М34Н
	
	
	
	

	Летающ. крыло
	-
	Зав. 39
	1.1.35
	-"-

	с 2-М11
	
	
	
	

	Самолет с
	-
	НИАИ ГУГВФ
	1.5.35
	-"-

	раздвижн.
	
	
	
	

	крыльями
	
	
	
	

	Летающее крыло
	-
	Зав. 35
	1.3.36
	-"-

	... М11 (2225,122)
	
	
	
	



14 июля 1934 г.Постановление СТО СССР № К-91сс «О плане опытного самолетомоторостроения и об улучшении боевых свойств самолетов»¹*
Совершенно секретно.
В целях повышения качества, расширения и углубления надлежащей организации научно-опытной деятельности институтов и других опытных организаций Совет труда и обороны постановляет: 1. Представленный план опытного самолето- и моторостроения на 1934‑1935 гг. утвердить (см. приложение)²*.
2. В целях облегчения и ускорения темпов опытного строительства и серийного производства самолетов обязать НК обороны разработать четкую систему вооружения самолетов всех видов и назначений. Развернутую систему вооружения самолетов НК обороны внести на утверждение СТО в месячный срок.
3. Принять к сведению, что во исполнение решения СТО от 13 марта 1934 г. в целях усовершенствования самолетов и моторов, находящихся в серийном производстве, изготовления эталонов их, конструирования и постройки новых типов организованы конструкторские бюро на следующих заводах: №№ 1, 22, 21, 23, 24, 26, 29, а на остальных заводах (31 — гидросамолетостроение, 16,18,19, 124,125) будут созданы не позже 1 октября 1934 г.
4. Обязать НКТП приступить в этом году к строительству аэродинамических труб и лабораторий для обеспечения опытного самолетостроения на заводах № 39, № 18 и при МАИ, с тем, чтобы ввести их в действие с июня 1935 г.
5. Обязать ГУАП в течение 1934‑1935 г. построить в ЦИАМе специальную высотную лабораторию, обеспечивающую испытание моторов в условиях температуры и давления до высоты порядка 10 тыс. м.
6. С целью усовершенствования объектов, имеющихся на производстве, изготовления эталонов, конструирования и постройки новых образцов организовать в течение 1934‑1935 гг. на подсобных заводах, производящих карбюраторы, винты, лыжи, радиаторы, вооружение, колеса и т. п. конструкторские бюро с опытными отделами.
7. В целях оказания содействия конструкторской и производственной деятельности в части новых агрегатов по самолетам и моторам, приобрести в течение 1934 г. за границей образцы специальных убирающихся шасси, тормозного оборудования, специальных радиаторов, аэронавигационных приборов, насосов и форсунок для нефтедвигателей и т. п., а также опытные образцы специального производственного оборудования и образцы новых материалов и полуфабрикатов³*.
8. Обязать НКТП вести финансирование опытного самолето- и моторостроения по твердо установленной смете для каждого объекта в отдельности, согласно плану опытного строительства.
9. Для обеспечения воздушного флота металлическими винтами перевести завод № 28 ГУАПа на производство металлических винтов. Производство деревянных винтов поставить на предприятиях НКЛеспрома в размерах, целиком обеспечивающих потребности ВВС и других потребителей. Поручить комиссии в составе т. т. Кагановича Л. Лобова и Королева в 5‑дневный срок доложить СТО о возможности постановки производства деревянных винтов на Рязанской и Карачаровской фабриках.
10. Считая совершенно необходимым скорейший переход на оборудование самолетов современными аэронавигационными приборами отечественного производства, в первую очередь для слепых полетов, увеличить производственную программу во втором полугодии 1934 г. на заводе «Авиаприбор» авиагоризонтов на 120 шт. и длинопроводных аэротермометров (10‑14 м) на 1000 шт. В 1934 г. провести подготовку производства с расчетом выпуска в 1935 г.: жирополукомпасов — 2 тыс. шт.; авиагоризонтов — 2 тыс. шт.; ночных компасов — 10 тыс. шт.; вариометров — 5 тыс. шт.; электробомбосбрасыв[ателей] — 300 шт.
11. Придавая огромное значение в деле увеличения скоростей самолетов тщательной отделке всех деталей, предложить ГУАПу решительно улучшить процесс производства во всех мелочах. В первую очередь, улучшить окраску и лакировку металлических и деревянных частей самолетов, для чего обеспечить авиапромышленность высокосортными лаками и красками. Добиться такого улучшения соединения всех частей самолетов, чтобы избегнуть вредных выступов и щелей (клепка, зализы и т. п.). УАПу ввести на самолетных заводах шлифовку и полировку деталей.
12. Для обеспечения самолетов авиационными часами и секундомерами обязать Моссовет (т. Булганина) освоить на Первом государственном часовом заводе производство авиационных часов и секундомеров типа «Хронофляйт» с выпуском в 1935 г. не менее 3500 шт., а начиная с 1936 г. — 10 тыс. шт. В соответствии с этим провести реконструкцию Первого государственного часового завода. Одновременно с производством часов обязать Первый государственный часовой завод организовать и освоить производство простых секундомеров с расчетом массового выпуска их в 1935 г. Для закупки импортного оборудования Первому государственному часовому заводу отпустить Моссовету из резервного фонда СНК 130 тыс. руб. валюты. Обязать т. Розенгольца реализовать покупку оборудования в текущем году.
13. Отмечая неудовлетворительные темпы внедрения в авиации автоматических приборов для управления самолетом предложить НК обороны совместно с НКТП в двухмесячный срок определить тип и количество автопилотов, подлежащих к серийному выпуску в 1935 г. Монтаж опытных и серийных партий автопилотов на самолетах производить НКТП на авиазаводах.
14. Предложить НКТП  т. Орджоникидзе в декадный срок внести в СТО проект постановления, предусматривающий охрану прав действительного авторства как по новым конструкциям, так и по усовершенствованию имеющихся самолетов, моторов и отдельных агрегатов.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Примечания:
¹* Приложение к протоколу КО от 13 июля 1934 г.
²* Приложения № 1, 2 не публикуются (см. там же, л. 8‑13).
³* Далее вычеркнуто: «Для этой цели отпустить в распоряжение НКТП 600 тыс. руб. в валюте из резервного фонда СНК СССР».
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 4-7. Подлинник (15315).

14 июля 1934 вышло постановление СТО N К-91сс по плану разработки опытных и экспериментальных моторов (2161,148).
Постановлением СТО от 14 июля 1934 N 91сс ГУАПу надлежало построить аэродинамические трубы на заводах 18, 39 и в МАИ с окончанием к июню 1935. Постановление не было не выполнено (2150,51).

14 июля 1934 г. во время испытаний экспериментального прототипа - Сталь-6 - было подписано Постановление правительства о проектировании и постройке в НИИ ГВФ истребителя И-21. В марте следующего года ВВС одобрило проект, а затем и макет самолёта — можно было приступать к изготовлению первого образца. Он должен был быть готов к 1 ноября 1935 г. По заданию самолёт должен был иметь максимальную скорость 500 км/ч, потолок — 10 тыс. метров [127] .
Усилия Бартини были направлены на разработку скоростного истребителя «Сталь-8» по типу самолёта «Сталь-6». Его конструкторская группа была расширена. Вспоминает сослуживец Роберта Людвиговича по НИИ ГВФ В.П. Казневский: «В 1934 г. КБ Р.Л. Бартини пополнилось рядовыми иностранными специалистами, приглашенными в Советский Союз. Некоторая часть из них была шуцбундовцами, членами организации „Шуцбунд“, входившей в социал-демократическую партию Австрии. В 1934 г. шуцбундовцы вместе с коммунистами участвовали в вооружённом выступлении против австрийской реакции. После подавления выступления многие из них вышли из социал-демократической партии и вступили в компартию. У нас, в КБ Р.Л. Бартини, появились сотрудники со следующими фамилиями: Штруб, инженер-конструктор, австриец; Гайслер — производственный мастер, чех по национальности, за хорошую работу был награжден орденом Трудового Красного Знамени; Зацгер — мастер-жестянщик; Берштрейхер — технолог; Винтер — инженер по расчётам самолётных конструкций на прочность и другие. Это были неплохие специалисты, и у некоторых из них было чему поучиться» [126] .
В 1934 г. в СССР готовилось лицензионное производство французского V-образного двигателя Испано-Сюиза-12Ybrs мощностью 860 л. с., конструкция которого позволяла установить в развале цилиндров пушку. Этот двигатель решили поставить на истребитель Бартини, снабдив его стреляющей через втулку винта пушкой. Самолёт должен был иметь металлическую конструкцию с широким использованием легкого сплава электрон. В остальном И-21, как обозначили военные этот самолёт, не имел принципиальных отличий от «Сталь-6» (17489).

14 июля 1934 опросом членов ПБ
174/157,- Вопрос К.О.
1) В развитие постановления СТО от 7.У1.34г. разрешить ГУАП"у купить у фирмы Гном и Рон лицензию на постройку моторов К-9 и К-14, а также и закупить 20 моторов К-14 и 10 моторов К-9 с общим расходом па сумму 632.000 руб.золотом.
2) Разрешить ГУАПу приобрести для завода № 29 готовые детали и заготовки деталей к этим моторам (в эквиваленте 20-ти мотопов) на сумму 400.000 руб.золотом.
3) Разрешить ГУПП у приобрести для завода № 29 инструмент и оборудование, связанные с производством этих моторов на сумму 160.000 руб.золотом.
4) Уполномочить директора завода № 29 т.Александрова заключить с фирмой Гном и Рон соответствующий договор.
5) Потребные средства на покупку лицензии, моторов, деталей и заготовок деталей моторов, инструмента и оборудования в сумме 1.392.000 руб.золотом выделить из резервного фонда СНК СССР.
6) Наркомвнешторгу и Наркомфину оформить выделение соответствующих средств.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу, Королеву, Орджоникидзе, Ворошилову, Гринько.
175/158.- Вопрос К.О.
1) В связи с окончанием 100-часового испытания мотора И.С. 12ybrs разрешить ГУАПу заключить договор с фирмой "Испано-Сюиза" на покупку лицензий и техпомощи на этот мотор.
2) В договоре предусмотреть обязательство фирмы "Испано-Сюиза" в течение 2-х месяцев довести мотор до состояния вполне удовлетворяющего нашим техусловиям надежности по сниженной номинальной мощности (750 л.с.) и в течение 6 месяцев довести мотор до состояния, удовлетворяющего нашим техусловиям надежности на полной номинальной мощности (850 л.с.).
3) Потребнне средства на покупку лицензии и техпомощи в сумме 232.800 руб. золотом выделить из резервного фонда CIIK СССР с израсходованием в 1934г. ориентировочно 30% или 100.000 руб. золотом.
4) Разрешить ГУАПу заключить договор на поставку 50 моторов (с учетом 11 уже закупленных) и 100 ком. деталей заготовок и аггрегатов к ним в соответствии с постановлениями СТО от 13.У1.33г., 28.XI.33г. и 15.ХП. 1933 года.
5) Разрешить т.Королеву поручить подписание договора с фирмой Испано-Сюиза представителю ГУАП в Париже т.Климову.
6) Ввиду разницы ныне уторгованных цен на моторы И.С. 12 и детали к ним в комплектах, доассигновать ГУАП’у дополнительно к ранее асигнованным (СТО от 28.Xl.33r.), - на покупку  готовых моторов 66.960 руб. золотом ил на покупку полных комплектов деталей 102.100 руб.золотом, а всего 169.060 руб.золотом.
7) Наркомвнешторгу и Наркомфину оформить виделение соответствующих средств.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Розенгольцу, Орджоникидзе, Ворошилову, Гринько, Королеву, Мирошникову.
196/180,-Об участии в состязании сферических аэростатов в Варшаве
Разрешить:
1) Вступление в Международную Воздухоплавательную Федерацию Тушинского аэроклуба ОАХ.
2) Участие в варшавских состязаниях 3-х аэростатов.
3) Возложить организацию этого дела на Осоавиахим, ассигновав ему на расходы, связанные с участием в состязаниях 3.000 зол.рублей и 200.000 рублей на оборудование аэростатов и в виде частичного возмещения расходов по расчетам с промышленностью.
Выписки послана: т.т.Ворошилову, Литвинову, Эйдеману, Мирошникову - все;
Артузову.Жданову (Броуну)-п.2.
15 июля 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 10) (22939).

14 июля 1934 в Киев прибыли три самолета ANBO-IV литовских ВВС.
Летом 1934 года три самолета ANBO-IV литовских ВВС совершили перелет по Европе. Руководителем группы и пилотом самолета-лидера был командующий литовских ВВС полковник Антанас Густайтис (Antanas Gustaitis). Он же являлся и главным конструктором самолета ANBO-IV. Вместе с командующим в экипаж первого самолета входил летчик-наблюдатель Юозас Намикас (Juozas Namikas). Экипаж второго самолета: пилот Лиорентас (Jonas Liorentas), летчик-наблюдатель Марцинкус (Romualdas Marcinkus); экипаж третьего: пилот Микенас (Jonas Mik;nas), бортмеханик Римкявичюс (Kazys Rimkevi;ius).
Исторический перелет прошел по следующему маршруту: 25 июня – из Каунаса в Стокгольм, 27 июня – Копенгаген и Амстердам, 28 июня – Брюссель, 29 июня – Лондон, 3 июля – Париж, 6 июля – Марсель, 9 июля – Рим, 11 июля – Удине, Вена и Прага, 13 июля – Будапешт, 14 июля – Бухарест и Киев, 16 июля – Москва, 19 июля – Великие Луки – Каунас.
В числе других достопримечательностей, в Москве литовским авиаторам показали авиационное шоу на Тушинском аэродроме.
Перелет протяженностью свыше 9000 км был выполнен точно по заранее разработанному графику. Участники экспедиции провели в воздухе более 44 часов. За 25 дней авиаторы посетили столицы двенадцати государств Европы (21438).

Армия:

14 июля 1934 комиссия под руководством К.Е.Ворошилова в составе Г.К.Орджоникидзе, М.Н.Тухачевского, Я.И.Алксниса, В.В.Хрипина доложила СТО результаты учений ТБА на Дальнем Востоке и в Забайкалье зимой 1933/34 (66,188).

14 июля 1934 СТО заслушал отчетный доклад комиссии по оценке результатов учений тяжелой бомбардировочной авиации на Дальнем Востоке (505,124).

14 июля 1934 г. на заседании СТО был заслушан доклад председателя комиссии К. Е. Ворошилова по проведению крупных учений тяжелой бомбардировочной авиации зимой 1933/34 г. на востоке страны. Совет Труда и Обороны, отметив успешное проведение учений, предложил народному комиссару обороны использовать их опыт в подготовке всей тяжелой авиации РККА (РГВА. Ф. 29. Оп. 35. Д. 47. Л. 40, 142) (24968).

14 июля 1934 на совещании КО СССР (протокол ?) приняли постановление N К-92сс "О результатах учений ВВС на ДВ" - решили форсировать выпуск ТБ-3 М-34Р (2225,120).

14 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑92сс «О результатах учений ВВС на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 14‑18) (15460).

Внешняя политика:

14 июля 1934 СССР предложил всем заинтересованным государствам принять участие в Восточном пакте (3186).

За рубежом:

14 июля 1934 был открыт нефтепровод от Мосула (Ирак) до Триполи (Ливан) (3907,188).

Авиапромышленность:

15 июля 1934 года вышел приказ Наркома обороны N 08:
В результате предварительных испытаний полетов установлена возможность осуществить на самолете РД полет на продолжительность и дальность по замкнутому кругу (3852,4-6).

15 июля 1934 года приказом наркома обороны Климента Ворошилова началась подготовка ко второму перелету на продолжительность и дальность по замкнутому маршруту. Но и на этом этапе экипаж РД поджидали «сюрпризы», каждый из которых мог стать фатальным. Дважды, несмотря на специальную сборку, подводили моторы М-34Р. Первый раз, когда прошли Рязань и взяли курс на Тулу, на высоте около 200 метров начал стрелять карбюратор. Позже Громов рассказывал: «Я подумал, что переобеднил смесь, и поэтому убавил корректор... Опять выстрел. Корректор убран совсем; при этом самолет немного потерял высоту. Положение становится опасным...
Цепляя туман, мы наконец увидели землю. Стрельба в карбюраторе не прекращалась. Мы поняли, что до Рязани можем не дотянуть: нужно приземляться. Мне удалось повернуть назад, к местечку Серебряные пруды, где я наметил заранее «запасной аэродром». Выстрелы продолжались, и мы решили садиться.
«Аэродром» представлял собой заливной луг, сесть на него с почти полным весом было нельзя: шасси завязло бы в мягком грунте, и мы поломали бы реку. Катастрофа неминуема. Можно свернуть налево, но тогда разобью самолет. Вправо - то же самое. Что делать?! Включил мотор. дал на несколько секунд полный газ. Снова выключил мотор. К счастью, взрыва не последовало. Инженер и штурман — оба на заднем сиденье: пытаются хоть так оттянуть центр тяжести самолета назад...
И вот уже самолет катится по земле. Сели на мягкий зеленый луг. Колеса увязли почти по ось, но самолет не скапотировал...» (12725).

15 июля 1934 года приказом наркома обороны К.Е. Ворошилова началась подготовка к перелету на РД на продолжительность по замкнутому кругу. Для обеспечения этого и последующих полетов тяжелых самолетов в СССР соорудили бетонную взлетную полосу со стартовой горкой. Одновременно с этим 2000 рабочих и красноармейцев в течение 15 суток ровнили большой земляной холм, находившийся на пути самолета. Вертикальная скорость в момент отрыва тяжело нагруженной машины была настолько мала, что она не успевала преодолеть это естественное препятствие (24991).

15 июля 1934 года Чухновский писал в СТО.
Докладная записка о состоянии строительства самолета ДАР
…….
На сегодня осталось только два вопроса, принципиально решенных, но не позволяющих точно установить срок окончания постройки самолета, а только в пределах одного месяца.
Первая задача. Сталь (качество).
Вторая задача. Решение вопроса о месте и сроках постройки крыла самолета. Согласно постановления СТО от 19 марта 1934 года срок изготовления и статического испытания крыла в СНИИ был установлен на 20 мая, но он не был выдержан, потому что ВВА, обязанная и взявшаяся за закалку хромомолибденовых труб не справилась со своей задачей.
……………….
Мне представляется своевременным предусмотреть и начать обеспечение к выпуску на заводе Марти головного самолета для будущей серии. Второй самолет на заводе Марти мог бы быть заложен после окончания испытаний ДАРа в том же сварочном цехе, как только лодка первого самолета будет там окончена, т.е. во второй половине сентября. В связи с окончанием постройки ДАРа в середине октября – в середине ноября, когда в Ленинграде море покрывается льдом, считаю наиболее целесообразным произвести сборку всего самолета в Севастополе, на гидробазе ЦАГИ или на 45-м заводе, для испытания самолета на Черном море. Лодка самолета рассчитана таким образом, что может быть перевозима по ж/д, также как крылья и хвостовое оперение.
(4016,75-80).

15 июля 1934 состоялось совещание у А.Н.Т. о сроках готовности Ми-3 дублера, РД, ТБ-3 (АНТ-6) М-34Р (1077,247).

15 июля 1934 Г.М.Бериев, С.А.Кочеригин, Ганаулин встретились при возвращении из командировки с А.Н.Т., возвращающимся из Германии (79,214).

По приезде в Москву Г.М.Б. объявили, что МБР-5 включен в план опытного строительства ЦКБ и ведущим утвержден П.Д.Самсонов. В связи с запуском МБР-2 в серию на Таганрогском заводе ГМ.Б. назначили ГК и поручили организовать ЦКБ по морскому самолетостроению (1030,27).

15 июля 1934 ОКБ К.А.К. в составе 135 было переведено из Харькова в Воронеж на завод 18 (80,422).

К.А.К. летом (15 июля - 70,279) 1934 был назначен ГК завода 18 в Воронеже. Там были люди А.Н.Т. Должны были уехать 136 из 344 (70,249).

С 15 июля 1934 г. КБ К.А. Калинина переведено с завода № 135 ( г. Харьков) на площадку завода № 18 для продолжения работ по бомбардировщику К-7. Созданы также К-12, К-13.
В 07.1936 г. КБ расформировали, сотрудники переведены на серийное производство, Калинин уехал в Подлипки на испытания К-12, затем был арестован и расстрелян.
Гл. конструктор (07.1934-07.1936 г.)- К.А. Калинин {5.02.1887-10.1938} (11982).

15 июля 1934 вышло постановление СТО N К-93сс "О покупке лицензии на мотор К-9 и К-14":
"СТО постановляет:
1. В развитие постановления СТО от 7 июня 1934, разрешить ГУАП купить у фирмы Гном Рон лицензию на постройку моторов К-9 и К-14, а также закупить 20 моторов К-14 и 10 К-9 с общим расходом на сумму 832 тыс. руб. золотом..." (2225,119).

15 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑93 «О покупке лицензии на мотор К‑9 и К‑14». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 19) (15460).

15 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑94 «Об оформлении договора с фирмой “Испано‑Сюиза”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 20‑21) (15460).

15 июля 1934 вышло постановление СТО N К-94сс "Об оформлении договора с фирмой Испано-Сюиза" - в связи с окончанием 100 час. испытаний ИС 12 УБРС разрешили ГУАП заключить договор на покупку лицензии и техпомощи - 332 тыс. руб. золотом...(2225,118).

15 июля 1934 года вышло постановление № К-94сс СТО
Об оформлении договора с фирмой "Испано-Сюиза"
СТО постановляет:
В связи с окончанием 100-часового испытания мотора "Испано-Сюиза" 12 УБРС разрешить ГУАПу заключить договор с фирмой "Испано-Сюиза" на покупку лицензии и техпомощи на этот мотор.
В договоре предусмотреть обязательство фирмы "Испано-Сюиза" в течение двух месяцев довести мотор до состояния вполне удовлетворяющего нашим техусловиям надежности, по сниженной номинальной мощности (750 л.с.) и в течение 6 месяцев довести мотор до состояния, удовлетворяющего нашим техусловиям надежности на полной номинальной мощности (850 л.с.).
Потребные средства на покупку лицензии и техпомощи в сумму 332800 рублей выделить из резервного фонда СНК с израсходованием в 1934 году ориентировочно 30% или 100000 рублей золотом.
Разрешить ГУАПу заключить договор на поставку 50 моторов (с учетом 11 уже закупленных) и 100 комплектов деталей заготовок и агрегатов к ним в соответствии с постановлениями СТО от 13 августа 1933 года, 28 ноября 1933 года и 15 декабря 1933 года.
Разрешить Королеву поручить подписание договора с фирмой "Испано-Сюиза" представителю ГУАП в Париже Климову.
В виду разницы ныне уторгованных цен на моторы И.С. 12 УБРС и детали к ним в комплектах, доассигновать ГУАПу дополнительно к ранее ассигнованным (пост. СТО от 28 ноября 1933 года) на покупку готовых моторов – 66960 рублей золотом и на покупку полных комплектов деталей – 102100 рублей золотом, а всего 169060 рублей золотом.
НКВнешторгу и НКФину оформить выделение соответствующих средств (4170, 2).

15 июля 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям П-7 и П-25 со стабилизаторами из массы – смесь асфальта с цементом
Отв. исполнители:
Начальник бомбовой бригады в/к 13 сектора Онисько
Ст. инженер 13 сектора в/ч 1127 Акимов
Выводы
Замена железных стабилизаторов у П-7 и П-25 стабилизаторами из массы – смесь асфальта с цементом вполне возможна (7396, 164-167).

15 июля 1934 г.
ИЗ ПОСТАНОВЛЕНИЯ ПОЛИТБЮРО ЦК ВКП(б) «О БЕЗОТВЕТСТВЕННОЙ ВЫДАЧЕ ПРОПУСКОВ НА АВИАЦИОННЫЕ ЗАВОДЫ В ГЛАВАВИАПРОМЕ»
15 июля 1934 г.
№ 10, п. 124/107 — О безответственной выдаче пропусков на авиационные заводы в Глававиапроме.
1. Объявить начальнику Глававиапрома т. Королеву выговор за то, что он, зная о принятых ЦК ВКП(б) мерах по упорядочению дела выдачи пропусков, не позаботился о ликвидации безобразного состояния с выдачей пропусков в Главке, допустил продолжение этой практики в тех же размерах и после совещания в НКТП и в ЦК.
<...>
5. Поручить ОГПУ (т. Ягода) в декадный срок изъять все пропуска, выданные Глававиапромом.
РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 948. Л. 28. Подлинник. Машинопись (21124).

15 июля 1934 временно исполняющий должность начальника Дирижаблестроя Александр Флаксерман телефонировал Уншлихту: заднюю часть нового эллинга очистили от строительных лесов и мусора и внесли в него оболочку корабля 18500.
Работы по достройке эллинга с одновременной сборкой «СССР-В6» приобрели авральный характер.
В практику ввели символические красные и чёрные доски, помещавшиеся в цехах и на первой полосе дирижаблестроевской многотиражки, где регулярно обновлялись фамилии передовиков и отстающих. Постоянно звучали призывы:
Немедленно принять меры к максимальному развёртыванию соцсоревнования и ударничества, организуя строгий контроль выполнения соревнующимися взятых на себя обязательств, беспощадно разоблачая лжеударников, лжесоревнователей, болтунов и бездельников, одновременно выявляя и отмечая лучших людей производства (23192).

Другие оборонные отрасли:

15 июля 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 10) (22938)
29 июня 1934 опросом членов ПБ
37/19.- Bonросы НКВМ
(ПР 19.П.34г., пр. № 1, п. 77/57)
Для ответной поездки в Италию в начале июля командировать группу специалистов в следующем составе:
т.Фишман - Начальник ВОХИНУ РККА.
т.Рохинсон - его помощник,специалист по вопросам боевого применения ОВ.
т.Ивонин - Пом.начальника научно-исследовательск. химического института, специалист по защитным средствам.
т.Удрио - Начальник 1 отдела того же института, специалист по боевым ОВ.
т. Шапиро - Руководитель группы центральной лаборатории химзавода № 1.
Выписки посланы: т.т.Ворошилову, Артузову, Жданову.
38/20.- Об ответном визите во Фоанцию, Польшу и Италию. (ПБ от 15.1У.34г.,пр. № 5, п.210/192).
Во изменение постановления ПБ от 15.1У.34г.утвердить следующий руководящий состав делегации в Польшу - Эйдеман и Хрипни, во Францию- Уншлихт и Хрипин, в Италию - Эйдеман и Меженинов.
Вписки посланы: т.т.Ворошилову, Крестинскому, Артузову, Жданову.
10 июля 1934 опросом членов ПБ
153/135.-О визите в Польшу
(ПБ от 13.У1734г.,пр.№ 9,п.30/20).
Зо изменение постановления ПБ от 13.У1.34г. возглавить посылаемую в Польшу эскадру МС Балтморя вместо т.Орлова - командующим Балтийским флотом.
Выписки посланы: т.т. Воротилову, Крестинекому, Артузову, Жданову (Броуну).
14 июля 1934 опросом членов ПБ
174/157,- Вопрос К.О.
1) В развитие постановления СТО от 7.У1.34г. разрешить ГУАП"у купить у фирмы Гном и Рон лицензию на постройку моторов К-9 и К-14, а также и закупить 20 моторов К-14 и 10 моторов К-9 с общим расходом па сумму 632.000 руб.золотом.
2) Разрешить ГУАПу приобрести для завода № 29 готовые детали и заготовки деталей к этим моторам (в эквиваленте 20-ти мотопов) на сумму 400.000 руб.золотом.
3) Разрешить ГУПП у приобрести для завода № 29 инструмент и оборудование, связанные с производством этих моторов на сумму 160.000 руб.золотом.
4) Уполномочить директора завода № 29 т.Александрова заключить с фирмой Гном и Рон соответствующий договор.
5) Потребные средства на покупку лицензии, моторов, деталей и заготовок деталей моторов, инструмента и оборудования в сумме 1.392.000 руб.золотом выделить из резервного фонда СНК СССР.
6) Наркомвнешторгу и Наркомфину оформить выделение соответствующих средств.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу, Королеву, Орджоникидзе, Ворошилову, Гринько.
175/158.- Вопрос К.О.
1) В связи с окончанием 100-часового испытания мотора И.С. 12ybrs разрешить ГУАПу заключить договор с фирмой "Испано-Сюиза" на покупку лицензий и техпомощи на этот мотор.
2) В договоре предусмотреть обязательство фирмы "Испано-Сюиза" в течение 2-х месяцев довести мотор до состояния вполне удовлетворяющего нашим техусловиям надежности по сниженной номинальной мощности (750 л.с.) и в течение 6 месяцев довести мотор до состояния, удовлетворяющего нашим техусловиям надежности на полной номинальной мощности (850 л.с.).
3) Потребнне средства на покупку лицензии и техпомощи в сумме 232.800 руб. золотом выделить из резервного фонда CIIK СССР с израсходованием в 1934г. ориентировочно 30% или 100.000 руб. золотом.
4) Разрешить ГУАПу заключить договор на поставку 50 моторов (с учетом 11 уже закупленных) и 100 ком. деталей заготовок и аггрегатов к ним в соответствии с постановлениями СТО от 13.У1.33г., 28.XI.33г. и 15.ХП. 1933 года.
5) Разрешить т.Королеву поручить подписание договора с фирмой Испано-Сюиза представителю ГУАП в Париже т.Климову.
6) Ввиду разницы ныне уторгованных цен на моторы И.С. 12 и детали к ним в комплектах, доассигновать ГУАП’у дополнительно к ранее асигнованным (СТО от 28.Xl.33r.), - на покупку  готовых моторов 66.960 руб. золотом ил на покупку полных комплектов деталей 102.100 руб.золотом, а всего 169.060 руб.золотом.
7) Наркомвнешторгу и Наркомфину оформить виделенке соответствующих средств.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Розенгольцу, Орджоникидзе, Ворошилову, Гринько, Королеву, Мирошникову.
196/180,-Об участии в состязании сферических аэростатов в Варшаве
Разрешить:
1) Вступление в Международную Воздухоплавательную Федерацию Тушинского аэроклуба ОАХ.
2) Участие в варшавских состязаниях 3-х аэростатов.
3) Возложить организацию этого дела на Осоавиахим, ассигновав ему на расходы, связанные с участием в состязаниях 3.000 зол.рублей и 200.000 рублей на оборудование аэростатов и в виде частичного возмещения расходов по расчетам с промышленностью.
Выписки послана: т.т.Ворошилову, Литвинову, Эйдеману, Мирошникову - все;
Артузову.Жданову (Броуну)-п.2.
15 июля 1934 опросом членов ПБ
240/224.- Об отпуске средств ГУГВФ.
Утвердить решение СНК об отпуске ГУГВФ в счет резервного фонда СНК на 1934 г. 439500 руб. в совзнаках и 24.269 руб. в инвалюте на расходы, связанные с участием СССР в международных авиавыставках в Копенгагене и Париже.
Выписка послана: тов.Мирошникову.
244/228.-О визите эскадрильи в Польшу.
(IIБ от 29.У1.34 г. Пр.№ 10, п.20-опр.).
Во изменение постановления ЦК от 29.У1.34 г. назначить во главе эскадрильи вместо т.Эйдемана - т.Межени нова.
Выписки посланы т.т. Литвинову, Ворошилову, Артузову, Жданову.
249/233 О переговорах с американской фирмой "Бел.Телефон Телеграф Компани"
1) Выдвинуть для переговоров с американской фирмой ("Бел.Телефон Телеграф Компани") программу заказов для НКСвязи в размере 10 млн.рублей в том случае, если для закупки кабеля будет предоставлен кредит свыше пяти лет. В случав же, если для закупки кабеля будет предоставлен кредит меньше, чем на 5 лет, размер заказов ограничить 7 млн.руб.
2) Составить программу и номенклатуру заказов, исходя из необходимости производства следующих работ:
а) постоянной радио-связи Москва-Нью-Иорк;
б) постоянной радио-связи Москва-Комсомольск-Сан- Францноко;
в) установления проволочной связи Москва-Охотск- Камчатка-Алоутскио острова;
г) установления многократной телефонной связи Москва-Хабаповск;
д) закупки образцов радио, телеграфной и телефонной аппаратуры.
3) Одобрить прилагаемый перечень заказов (см.приложение ) .
4) Направить в Америку для ознакомления с техникой и эксплоатациой новых средств связи, а также для участия в переговорах о заказах т.т.:
Шостаковича В. Б. - инженера,начальника радиоуправления наркомовязи.
Азбукина П.Я. - профессора,начальника телеграфной лаборатории по борьбе с коррознями.
Касимова М.М - инженера,начальника отдела междугородних телефонных станций
Выписки посланы: т.т.Куибышеву,Рыкову-все;
Артузову, Жданову (Бpoуну) -п.4. (22939).

15 июля 1934 Решение Политбюро № 10. 4. О договорах по техпомощи (Розенгольц, Орджоникидзе, Ворошилов). Принято решение: Поручить Комиссии советского контроля проверить материалы, представленные Левенсоном, а также проверить по другим материалам положение с использованием иностранной технической помощи. Срок работы — один месяц. 37/19. Вопрос НКВМ (о командировании в Италию группы специалистов) (ПБ от 19 февраля 1934 г., пр. № 1, п. 77/57.) — ОП. Решено: Для ответной поездки в Италию в начале июля командировать группу специалистов в следующем составе: Фишман — начальник ВОХИМУ РККА; Рохинсон — его помощник, специалист по вопросам боевого применения ОВ; Ивонин — помощник начальника научно-исследовательского химического института, специалист по защитным средствам; Удрис — начальник 1 отдела того же института, специалист по боевым ОВ; Шапиро — руководитель группы центральной лаборатории химзавода № 1. Выписки посланы: Ворошилову, Артузову, Жданову. 98/81. Об отпуске средств НКОбороны (ПБ от 5 июля 1934 г.). — ОП. 124/127. О безответственной выдаче пропусков на авиационные заводы Глававиапрома. (ПБ от 7 июля 1934 г.). 169/152. О повышении зарплаты для рабочих, инженеров, техников, служащих и младшего обслуживающего персонала 68 заводов военной промышленности, на которых вводится особый режим (ПБ от 13 июля 1934 г.). 174/157. Вопрос КО (о лицензии на закупку моторов для завода № 29) (ПБ от 14 июля 1934 г.). — ОП. 175/158. Вопрос КО (о договоре с фирмой «Испано-Сюиза») (ПБ от 14 июля 1934 г.). — ОП. 197/181. Вопрос КО (о закупке импортного оборудования для часового завода) (ПБ от 14 июля 1934 г.). — ОП. 199/183. О строительстве судоремонтного завода в Петропавловске-Камчатском (ПБ от14 июля 1934 г.). 212/196. О самолетно-моторном парке ГУГВФ (ПБ от14 июля 1934 г.). 221/205. О программе речного судостроения на 1934‑1935 гг. (ПБ от 14 июля 1934 г.) (15462).

15 июля - 25 августа 1934 автозаводцы принимали участие в международном конкурсе, два ярославских автомобиля были испытаны в пробеге Ярославль-Москва-Тбилиси-Москва. Среди двигателей пятнадцати зарубежных фирм, участвовавших в конкурсе: "Бирдмор", "Кросслей", "Торникрофт", "Перкинс" (Англия), "МАН", "Бюссинг", "МВМ", "Дойтц" (Германия), "Лиллуаз ", "Рено", (Франция), 'Ганц", "Ланг" (Венгрия), "Заурер" (Швейцария) ,"Фиат"(Италия), "Греф-Штифт" (Австрия), - ярославские дизели заняли шестое место (11246).

15/16 июля 1934 вышел приказ НКТП № 110с. Об обеспечении правительственных сроков строительства азотно-туковых комбинатов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 183‑189) (15246).

15 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑95сс «О переброске нефтепродуктов в Троицкосавск для обеспечения 20‑й мехбригады». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 22) (15460).

15 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑96сс «Об организации производства тракторов типа “Коминтерн” на государственном Харьковском паровозостроительном заводе». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 23) (15460).

15 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑97сс «О строительстве военно-морской базы в Поти». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 24‑25) (15460).

15 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑98сс «О строительстве ПВО в 1934 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 26‑28) (15460).

15 июля в 1934 году был введен в строй завод «Уралэлектротяжмаш» (ныне ОАО «УЭТМ», Свердловская область) – крупнейшее в России предприятие по выпуску электротехнического оборудования для генерирования, передачи, распределения и потребления энергии (14953).

За рубежом:

15 июля в 1934 году первый полет американского экспериментального самолета «Arup» «S-3» с силовой установкой мощностью 70 л. с. (двигатель «LeBlond 5DE»), в котором поверхности горизонтального хвостового оперения были закреплены на верхней части вертикального оперения, что получило впоследствии название "Т-образного хвостового оперения". «S-3» оснащался установленными на внутренней поверхности крыла элеронами. Этот самолет летал не очень хорошо и потерпел аварию до того, как завершились доводочные работы (14953).

15 июля 1934 - Первый полет американского экспериментального самолета Arup S-3 с силовой установкой мощностью 70 л. с. (двигатель LeBlond 5DE), в котором поверхности горизонтального хвостового оперения были закреплены на верхней части вертикального оперения, что получило впоследствии название "Т-образного хвостового оперения". S-3 оснащался установленными на внутренней поверхности крыла элеронами. Этот самолет летал не очень хорошо и потерпел аварию до того, как завершились доводочные работы (22429).

15 июля 1934- Varney Speed Lines (позже Continental Airlines ) совершает свой первый пассажирский рейс (20801).

15 июля 1934 - Начало истории Continental Airlines - создана небольшая авиакомпания Varney Speed Lines, названная так по имени одного из своих первоначальных владельцев Вальтера Т. Варнея (Walter T. Varney), который также был и в числе основателей авиакомпании United Airlines. Первые рейсы выполнялись из Эль-Пасо через города Альбукерке, Санта-Фе и Лас-Вегас, штат Нью-Мексико до Пуэбло, штат Колорадо. На самой заре полёты совершались на однодвигательном Lockheed Vega, рассчитанном на перевозку четырёх пассажиров, позднее флот пополнился самолётами Lockheed L-9 Orion, Lockheed Model 12 Electra Junior и Lockheed Lodestar.
8 июля 1937 года Varney Speed Lines сменила своё название на Continental и в октябре того же года перенесла штаб-квартиру авиакомпании в аэропорт Денвера. Сейчас четвёртая по величине авиакомпания Соединённых Штатов Америки (22429).

15 июля в 1934 году скоростной лайнер фирмы «Braniff Airways» открыл трассу Пуэбло, Колорадо - Эль-Пасо, Техас с остановками в Лас Вегасе, Санта Фе и Альбукерке, Нью Мексико. Затем сеть стала расширяться. В 1937 компания превратилась в «Continental Airlines» - ныне одно из крупнейших авиатранспортных предприятий мира (14953).

15 июля 1934 в Германии запрещены английские газеты (4962).

Авиапромышленность:

16 июля 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям эталона самолета ТБ3-4М34Р № 22451 постройки завода № 22 (6662).
Отв. исполнители:
Инженер 7 сектора Лосюков
Инженер 9 сектора Кудрявцев
Летчик бригады НИИ Байдуков
Цель испытаний
Гос. испытания эталона самолета с целью выявления весовых, летных и эксплуатационных характеристик.
	
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34Р
	ТБ3-4М34
	ТБ3-4М17

	
	№ 22451
	№ 22202
	
	

	Нормальный полетный вес
	17600
	18600
	18100
	17200

	Максимальная скорость у земли
	242,5
	229,0
	207,5
	184,0

	Максимальная скорость на 3000 м
	226,6
	211,0
	185,0
	177

	Время подъема на 1000 м
	3,7 
	4,1
	7,0
	9,2

	Время подъема на 3000 м
	14,7
	17,6
	32,8
	42,5

	Практический потолок
	5100
	4500
	3900
	3800

	Время подъема на практический потолок
	59,7
	50,6
	73,4
	85,5

	Разбег
	240-300
	
	300-490
	300-450

	Техническая дальность при нормальном
	
	
	
	

	запасе горючего и нормальном полетном
	
	
	
	

	весе
	960
	-
	-
	960


Заключение
НИИ ВВС отмечает значительные достижения завода № 22 в улучшении летных свойств самолета по сравнению с
опытным образцом , прошедшим гос. испытания в 1933 году.
На основании проведенных гос. испытаний НИИ ВВС считает возможным принять самолет ТБ3-4М34Р № 22451 эталоном для серийного производства в 1934 году при условии устранения ряда дефектов.
Календарь прохождения испытаний
	14 июня 1934 года
	Самолет принят от завода № 22 и перегнан в Щелково.

	17 июня 1934 года
	Выполнен полет на зубцы и скорости по высотам.

	19 июня 1934 года
	Выполнен полет на определение горизонтальных скоростей у земли.

	21 июня 1934 года
	Выполнение полетов на определение скороподъемности и потолка.

	27 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла при наличии 20 кг его в баках.

	28 июня 1934 года
	Самолет выполнил дополнительный полет по заданию начальника ВВС на замер температур масла на разных режимах и высотах.

	29 июня 1934 года
	Выполнены полеты: 1. На потолок и скорости по площадкам с начальным полетным весом 20000 кг. 2. На управляемость и устойчивость по высотам с полетным весом 17600 кг.

	2 июля 1934 года
	Выполнен пятичасовой полет по маршруту с замером расходов горючего.

	4 июля 1934 года
	Самолет выполнил 10-часовой полет по маршруту с замером расходов горючего и масла. После 2-х часов полета самолет вынужденно сел из-за порчи материальной части. По устранении неисправности самолет вылетел и продолжал полет далее.

	13 июля 1934 года
	выполнены полеты по облету самолета и стрелковых точек.


Самолет был на испытании 29 дней, из них самолет летал – 9 дней (6662).

16 июля 1934 года Громов, Филин, Спирин писали письмо Ворошилову.
Доклад
В основном задание на полет на самолете РД сводилось к следующему: полет на дальность 5250 км по маршруту Щелково-Харьков-Севастополь-Харьков-Москва-Ногинск (полигон)-Москва-Харьков-Севастополь-Харьков-Москва со сбрасыванием в середине маршрута 1000 кг груза.
Вылет для выполнения задания состоялся с бетонированной дорожки Щелковского аэродрома в 3 час. 55 мин. 30 июня 1934 года.
По сравнению с испытаниями проводившимися в 1931 году разбег самолета сократился почти в 2 раза, что объясняется улучшением аэродинамических свойств самолета за счет обтяжки крыльев полотном и лакировки, а также установкой мотора с большой степенью сжатия.
Самолет имел сильную тенденцию валиться влево, что как обнаружилось впоследствии являлось результатом перетекания горючего на левую сторону.
В 4 час. 15 мин. пришли на высоте 1500 м на Московский аэродром откуда взяли курс на Харьков.
Харьков прошли в 7 час. 48 мин.
Севастополь прошли и повернули обратно в 11 час. 25 мин.
Харьков прошли в 15 час. 04 мин.
Москву прошли в 20 час. 00 мин. и взяли курс на полигон в Ногинск для сбрасывания груза.
Сбрасывание груза было произведено с высоты 4000 м.
На обратном пути от полигона прошли Москву в 21 час. 00 мин., обратный путь от района Тулы до Евпатории происходил ночью.
В 4 час. 43 мин. прошли Севастополь и повернули в последний рейс на Москву.
Но вследствие сомнения в достаточности горючего на путь до Москвы от озера Сиваш вернулись в Севастополь и в 7 час. 16 мин. произвели посадку на Качинском аэродроме.
Касаясь поведения материальной части в полете, необходимо отметить, что в течение всего полета длительностью 27 час. 21 мин. и обратного полета в Москву длительностью 8 часов, мотор М-34 работал безукоризненно.
В части управления самолетом необходимо отличить большую затрату физической энергии при болтанке.
Во время полета отдых экипажа был невозможен из-за неудовлетворительной вентиляции и одежды.
В течение всего полета температура в кабине была ниже 0 и ночью около – 12 градусов.
(4013,12-18).

16 июля 1934 закончились гос. испытания крейсера КР6-2М17 N 22102 производства 22 завода с улучшенной амортизацией шасси и увеличенными баками, которые проходили с 17 мая 1934 (1017,199).

16 июля 1934 года закончились гос. испытания обогрева кабины самолета И-7, которые проходили с 4 июля 1934
Отв. исполнители:
Инженер в/к 23 сектора Павлючук П.Н.
Командир звена – летчик в/ч 1699 Супрун С.И.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-7 относительно окружающего воздуха.
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции обогрева.
Заключение:
Разработанную в 23 секторе в/ч 1127 инженером в/к Павлючук П.Н. конструкцию обогрева самолета И-7 рекомендовать принять на снабжение ВВС.
Сводка испытаний:
	13 июля 1934 года
	ознакомительный полет летчика Супруна продолжительностью 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет летчика Супруна на высоту 5500 м продолжительностью 1 час 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет заместителя начальника 7 сектора инженера-летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м продолжительностью 30 мин.

	14 июля 1934 года
	полет командира отряда в/ч 1699 летчика Кокинаки продолжительностью 25 мин. (3921)


16 июля 1934 закончились испытания обогрева кабины И-5, которое проводилось с 5 июля 1934.
Отв. исполнители:
Инженер Павлючук П.Н.
Командир звена летчик Супрун С.П.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-5 относительно окружающего воздуха.
Подбор наиболее рациональных размеров обогревателя
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции.
Заключение:
Разработанный в 23 секторе в/ч 1127 инженером Павлючук П.Н. и пом. начальника сектора УСГа инж. Буровым 3-й вариант конструкции обогрева кабины самолета И-5 рекомендовать принять на снабжение.
Сводка испытаний:
	10 июля 1934 года
	полет командира звена летчика Супруна С.П. с 1-м вариантом

	
	обогрева кабины на высоту 5000 м.

	
	Продолжительность полета на высоте 5000 м 1 час. 10 мин.

	
	Температура воздуха 10 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 22 градуса С.

	15 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 5200 м со 2-м вариантом

	
	обогрева кабины продолжительностью 1 час. 30 мин.

	
	Температура воздуха 11 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 23 градуса С.

	15 июля 1934 года
	Ознакомительный полет зам. начальника 7-го сектора инженера

	
	летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м со 2-м вариантом.

	22 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 6000 м продолжительностью

	
	1 час. 30 мин. с 3-м вариантом. Температура воздуха - 18

	
	градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 6 градусов С.

	
	Перепад температуры 24 градуса С (3910).



16 июля 1934 Н.А.Евдокимов установил рекорд затяжного прыжка, прыгнув с 8100 и падая 7900 за 142 с (438,669).

16 июля 1934 г. летчик-парашютист Н.А.Евдокимов установил новый миро- рекорд затяжного прыжка на парашюте. Оставив самолет на высоте 8100 м он падал, не раскрывая параш юта, 7900 м в свободном падении (23370).

16 июля 1934 в Москву из Киева прилетела Литовская делегация во главе с начальником ВВС на трех АНБ-4, совершающая круговой перелет по Европе (438,669).

16 июля 1934 г. в Москву из Киева прилетела литовская экспедиция во главе с начальником ВВС полковником Гуотайтисом, совершавшая на трех самолетах АНБ-4 круговой перелет по Европе. Из Москвы литовцы вылетели в Каунас, Это было второе посещение Москвы литовскими летчиками
/"Красная звезда" за 16 июля 1934/ (23370).

16 июля 1934 состоялся первый полет дирижабля СССР В-7 "Челюскинец" (233,166).

16 июля 1934 года состоялся первый полет дирижабля СССР B-7 «Челюскинец» объемом 9500 куб. м. Отличительными особенностями конструкции этого дирижабля были расположение килевой фермы треугольного поперечного сечения вершиной вверх и применение трехпоясной системы внутренней подвески, что позволило значительно приблизить поперечное сечение оболочки к кругу. В сочетании с удачной компоновкой аппарата, позволившей значительно сократить количество и размеры отдельных элементов конструкции, выступавших за обводы оболочки, это обусловило относительно небольшую величину коэффициента лобового сопротивления дирижабля. В 1935 году был построен аналогичный дирижабль СССР бис, а в 1936 году — СССР В-8 объемом 10 000 куб. м. В «Дирижаблестрое» велись работы по проектированию полужесткого дирижабля объемом 55 000 куб. м со следующими параметрами: длина — 152 м, диаметр миделя — 29 м, высота — 31 м, радиус действия — до 7000 км, крейсерская скорость — 100 км/ч. Кроме того, планировалась постройка двух высотных полужестких дирижаблей с объемами 29 000 и 100 000 куб. м соответственно. Последний аппарат должен был летать на высотах около 11 000 м. Однако после В-8 ни один полужесткий дирижабль так и не был создан (10731).

16 июля 1934 г. состоялся первый полёт «СССР В-7», но выполнить все испытания не успели, так как 16 августа он сгорел вместе с деревянным эллингом, в который ударила молния (20120).

Другие оборонные отрасли:

16 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑99сс «О дополнительном заказе по системам Курчевского». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 29) (15460).

16 июля 1934 вышел приказ НКО № 09. О назначении комиссии для испытания прибора т. Коновалова (15247).

16 июля 1934 г. вступил в строй Завод № 659 НКЭП, Завод «Уралэлектромашина», «Уралэлектроаппарат» НКЭП, Завод, АО «Уралэлектротяжмаш» /г. Свердловск/ /620017  г. Екатеринбург ул. Фронтовых Бригад, 22/, перед войной назывался «Уралэлектромашина».
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. на площадку завода подлежал эвакуации завод «Электроаппарат» НКЭП из Ленинграда. Вероятно, объединенный завод получил наименование «Уралэлектроаппарат». В 12.1941 г., в связи с образованием НКМВ, планировалось завод «Уралэлектроаппарат» НКЭП передать в его ведение («Уралэлектроаппарат» действовал в 06.1942 г.). Затем «Уралэлектроаппарат» переименован в завод № 659 НКЭП. 18.12.1943 г. вышло постановление ГКО о неотложных мерах помощи строительству завода № 659 НКЭП.
В годы войны выпускал корпуса бронебойных 45-мм снарядов, ротные минометы РМ-50, гранаты, саперные лопаты, ПУ БМ-13 «Катюша» (с 1942 г.); электросварочные аппараты. Продолжался выпуск высоковольтной аппаратуры: трансформаторов, разъединителей, пускателей.
Директор- Абакумов.
Завод военных и морских приборов, Электроаппаратный завод, Электроаппаратный завод № 6 ВСНХ, Завод «Электроаппарат» ВСНХ, НКТП, НКЭП, Ленинградский государственный завод «Электроаппарат» МЭП, МЭТП, АООТ, ОАО «Завод высоковольтной аппаратуры «Электроаппарат» /г. Санкт-Петербург,  г. Петроград,  г. Ленинград/
Завод военных и морских приборов основан в 1877 г.
Пост. ВСНХ от 19.03.1919 г. завод национализирован и переименован в Электроаппаратный завод в ведении электротехнической секции СНХ Северного района (с 1920 г. - Петроградского СНХ). В 1920 г. переименован в Электроаппаратный завод № 6, в 1924 г. - в завод «Электроаппарат». С 1922 г. завод - в ведении Эльмаштреста ВСНХ, с 1924 г. - Электротехнического треста ВСНХ, с 1929 г. - ВЭО ВСНХ, с 1932 г. - НКТП, с 1940 г. - НКЭП.
В 1931 г. на заводе создана высоковольтная исследовательская лаборатория. В 1933-34 г. проведена реконструкция завода.
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. завод «Электроаппарат» НКЭП подлежал эвакуации в Свердловск на площадку завода «Уралэлектроаппарат».
В 1944 г. завод «Электроаппарат» действовал в Ленинграде. С 1946 г. завод «Электроаппарат» - в ведении МЭП, с 1953 г. - МЭТТ1, с 1957 г. - Управления электротехнической промышленности ЛенСНХ. С 1965 г. Ленинградский государственный завод «Электроаппарат» - в ведении Главтрансформатора МЭТП.
В 1993 г. завод преобразован в АООТ, затем - ОАО «Завод высоковольтной аппаратуры «Электроаппарат».
Директор (07.1941 г.)- Пригарин,65 (1944-48 г.)- И.И. Каминский (11982).

Армия:

16 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑24с «О предоставлении подвижного состава для формирований УВМС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 57) (15460).

За рубежом:

16 июля 1934 в Бразилии новая конституция расширила властные полномочия парламента и ограничила власть президента. 17 июля президентом избрали Ж.Варгаса (3907,186).

Авиапромышленность:

17 июля 1934 на 21 заводе, который закончил производство И-5 и работал над ХАИ-1 и И-14, приступил к работе над И-16. План был 250 за 1934, но было ясно, что не успевают. Так как был четвертым типом, производимым на заводе, получил обозначение тип 4. делал весь 1935 и вместе с 39 заводом сделал 400 с М-22. Первые 50 завода 39 выпустил в 1934 и они получили номера 123901-123950, т.к. ЦКБ-12, а в 1935-1936 сделал еще 8 (по 4 в год) закончив 123958, в т.ч. сделав и пятерку для группового пилотирования (1808,7).

17 июля 1934 официально приступили к работе по И-16 в Нижнем Новгороде. Естественно, что при жестком плане по выпуску И-5 осуществить грандиозные замыслы руководства здесь не смогли. Впрочем, за означенный периоде помощью бригады №2 ЦКБ удалось разработать полный комплект рабочих чертежей, подготовить технологическую оснастку и освоить новые трудоемкие технологии, например сварку крыльевых лонжеронов. И-16 М-22 стал на заводе №21 четвертым типом выпускаемой продукции после И-5, ХАИ-1. И-14. поэтому получил обозначение тип 4. Эти самолеты выпускались заводом в течение 1934-35 гг.. суммарный их выпуск составил 505 экземпляров. С учетом однотипных аппаратов, выпущенных в Москве, общее количество построенных И-16 М-22 можно оценить в 555 экземпляров. Кстати, новая система обозначения типов начала действовать на заводе именно в период внедрения И-16. Причем первое время, при оформлении техдокументации, иногда об этом забывали. Например, в ноябре 1934 г. упоминается сданный И-5 №121633 (головной самолет 19 серии, оснащенный тормозными колесами), а в соседнем документе следующий И-5 пишется без упоминания типа - №21634. Первые И-16 тип 4 производства авиазавода №21, предъявленные к сдаче в ноябре- декабре 1934 г. имели множество недостатков. поэтому немилосердно браковались приемщиками (до конца года удалось сдать 41 машину). В основном недостатки были знакомые - капризная уборка шасси и отказы вооружения (12015).

Не ранее 17 июля 1934 г. на заводе №21 начались работы по подготовке серии И-16. Плановым заданием до конца года в Горьком предстояло изготовить 250 истребителей И-16. Данный фантастический план конечно же не был реализован, до 31 декабря завод не сдал ни одного И-16.
Истребителю И-16 предстояло вслед за И-5, ХАИ-1 и И-14 стать четвертым типом самолета, освоенным на заводе № 21. Первая модификации ставшего впоследствии знаменитым истребителя оснащалась мотором М- 22 и получила обозначение «И-16 тип 4». Выпуск И-16 тип 4 продолжался весь 1935 г. С учетом производства завода № 39 было изготовлено порядка 400 И-16 тип 4. Эти самолеты не экспортировались за пределы Советского Союза и нс принимали участия в воздушных боях над Испанией или Китаем, однако в 1941 г. тип 4 все еще имелся на вооружении учебных авиационных полков ВВС РККА и даже сражались с самолетами люфтваффе.
Довольно точно можно установить количество истребителей И-16 тип 4 производства завода № 39. По данным ЦКБ в 1934 г. в Москве изготовили пятьдесят самолетов с заводскими номерами от 123901 по 123950 («12» - ЦКБ-12, «39» - завод № 39. «1-50» - номер самолета). Еще но четыре И-16 тип 4 завод № 39 построил в 1935 и 1936 г.г., последний имел заводской номер 123958.
В их числе было несколько экспериментальных машин, в том числе пять истребителей, изготовленных специально для пилотажной группы. «Красной пятерки» (25062).

17 июля 1934 г. на заводе № 21 в Нижнем Новгороде официально приступили к работе по И-16 с М-22. Естественно, что при жестком плане по выпуску И-5 осуществить грандиозные замыслы руководства здесь по выпуску до конца года 225 И-16 на заводе не смогли. Впрочем, за означенный период с помощью бригады №2 ЦКБ удалось разработать полный комплект рабочих чертежей, подготовить технологическую оснастку и освоить новые трудоемкие технологии, например сварку крыльевых лонжеронов.
И-16 М-22 стал на заводе № 21 четвертым типом выпускаемой продукции после И-5, ХАИ-1, И-14, поэтому получил обозначение тип 4. Эти самолеты выпускались заводом в течение1934-35 гг., суммарный их выпуск составил 505 экземпляров. С учетом однотипных аппаратов, выпущенных в Москве, на заводе № 39 общее количество построенных И-16 М-22 можно оценить в 555 экземпляров. Кстати, новая система обозначения типов начала действовать на заводе именно в период внедрения И-16. Причем первое время при оформлении техдокументации иногда об этом забывали. Например, в ноябре 1934 г. упоминается сданный И-5 №121633 (головной самолет 19-й серии, оснащенный тормозными колесами), а в соседнем документе следующий И-5 пишется без упоминания типа — №21634 (25415).

17 июля 1934 года в ЦС Осоавиахим Эйдеману
Список маломощных моторов, подлежащих закупке за границей
Мотор Побджой – Ниагара (Англия) 7-ми цилиндровый с редуктором 90 сильн. – 1 экземпляр
Мотор Сальмсон – 9 Адв (Франция) 9-ти цилиндровый 60 сильн. – 3 экз.
Мотор Цикло (Франция) 27 сил – 3 экз
Мотор Гномирон (Франция) 22 л.с. 2-х цилиндровый – 3 экз.
Три 2-х цилиндровых магнето Бош.
2-3 разных типа карбюраторов д/моторов соответствующей мощности (4149, 37).

17 июля 1934 Г.М.Б. вернулся из длительной командировки за границу, в которую отбыл в начале февраля 1934. Узнал, что П.Д.Самсонов, пока Г.М.Б. был на испытаниях МБР-2 в Севастополе, получил задание на МБР-5. Узнал также, что П.Д.С. стал ведущим, а сам Г.М.Б. направляется на 31 завод (2555,68).

17 июля 1934 г. в НИИ ВВС был оформлен акт приемки проекта автоматической установки для стрельбы ракетными снарядами АУРС-82 с самолета Р-6. Машина была двухмоторной, что позволяло «пожертвовать» передней кабиной штурмана под размещение «ракетного пулемета».
Артиллеристы из Военно-технической академии выполнили проект в двух вариантах:
- АУРС-82 с механизмом подачи ракетных снарядов из магазина с досылателсм из кривошипно-шатунного механизма и воспламенением дистанционного состава трубки при помощи двух планок контактов на направляющих орудия под снаряды с цилиндрическим стабилизатором;
- АУРС-82 с механизмом подачи ракетных снарядов из магазина, с досылателем из гипоциклоидального механизма и индуктивным воспламенением «дистанционного состава трубки» под снаряды с цилиндрическим стабилизатором.
Оба варианта автоматических установок были оснащены автоматом, устанавливающим дистанционную трубку на требуемое время срабатывания. К проекту прилагались описания, чертежи и расчеты. Тогда на обсуждении их приняли, «как удовлетворяющие ТТТ». Свою резолюцию на документе наложил ВРИД начальника 18 сектора НИИ Воздушных Сил А.И.Калинин: «Проект первого варианта изготовлять под оперенные снаряды».
Более конкретно об этой разновидности пусковых речь идет в ТТТ на автоматическую установку в передней кабине самолетов Р-6 для стрельбы РС-82, составленных «задним числом» начальником 18 сектора НИИ Г.И.Мельниковым, старшим инженером 18 сектора Г.И.Глущенко и утвержденных начальником 5 отдела УВС РККА М.П.Пономаревым 23 августа 1934 г. В частности, конструкторам предоставляли право проектировать АУРС-82 как для стрельбы оперенными снарядами, так с цилиндрическим стабилизатором. Скорострельность — 30-40 выстр./мин. Боепитание — из ленты или магазина. Емкость магазина — НеМенее шести снарядов РС-82. Форма магазина или конфигурация ленты зависели от удобства размещения установки в кабине самолета. если вся она не умещалась в кабине, конструктору разрешали вывести которые узлы и детали наружу, прикрыв их обтекателями. Направляющие АУРС требовалось изготовить из металла, обладающего наибольшей прочностью при движении снаряда. Выбор формы направляющих - трубчатого типа или коробчатые планки - предоставляли конструктору. При организации отвода струи продуктов горения РЗ не обходимо было исключить возможность опаливания ими очередного снаряда. В конструкции АУРС требовалось предусмотреть возможность юстировки на земле как в вертикальной, так и в горизонтальной плоскостях в пределах 3" в каждую сторону, а также исключить возможное выпадения снаряда вперед или назад при взлете, посадке или выполнении фигур, допускаемых на данном самолете.
АУРС необходимо было оснастить прибором установки листан и ионных трубок в полете, а также счетчиком выстрелов. При проектировании автомата допускали некоторые изменения формы снаряда, не ухудшающие его баллистических качеств. Воспламенять РЗ требовалось электрически или ударным механизмом с электроспуском курка, а управление воспламенением смонтировать на ручке управления самолетом. Общая масса АУРС-82 без боезапаса - не более 100 кг. Дистанционную трубку для боеприпасов АУРС-82 можно было проектировать специально, либо использовать штатную АГДТ (11402).

17 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑101сс «Об уплате фирме “Ирвинг” 10 000 долларов в порядке ликвидации наших обязательств по договору на техпомощь по парашютам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 34) (15460).

17 июля 1934 опросом членов ПБ
37/19,- О фирме "Ирвинг".
Разлепить уплатить американской фирме "Ирвинг" $ 10.000 в порядке компенсации за невыполненные нами обязательства по договору с фирмой.
Из этой суммы $  5.000 отнести за счет НК Оборони и $  5.000 - за счет резервного фонда СНК СССР.
Выписки посланы тт. Базилевичу, Мирошникову, Ворошилову.
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

Другие оборонные отрасли:

Не позднее 17 июля 1934 г.¹* Докладная записка начальника Особого конструкторского бюро-3 Кислова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о важности работы бюро для создания новых видов боеприпасов
Секретно.
В 1932 г. ОГПУ было организовано Особое конструкторское бюро (ОКБ) для работ в области проектирования новых видов боеприпасов. Основной производственно-технической установкой ОКБ являлось задание широкого творческого охвата специальных видов боеприпасов, как для артиллерии, авиации, так и для стрелкового вооружения, во-первых, ввиду общности основных их нужд, во-вторых, ассимиляции здоровых идей одной области в другую.
В процессе двухлетней работы организовался технический коллектив в числе десяти человек крупных инженеров с большим инициативным уклоном, проводящий свою работу исключительно на экспериментальной почве. Имея небольшую мастерскую и держа связь с рядом научно-исследовательских организаций, ОКБ был создан ряд образцов боеприпасов, построенных на совершенно новых принципах и отвечающих наиболее насущным потребностям Красной армии. Большинство из них прошли уже первую опытную стадию и, получив положительную оценку, перешли в область более широких полигонных испытаний.
К числу наиболее оригинальных и интересных предложений нужно отнести:
1. Авиационно-химическую бомбу для использования в боевой обстановке вещества № 11 (синильная кислота), давшую как на предварительных (заводских), а также и на полигонных испытаниях благоприятные результаты (моментальная смерть животных, расставленных на площади до 1 тыс. кв. м).
2. Гидростатическую бомбу для постановки дымовых завес на море. Первые опыты были проведены в 1933 г., и только теперь передан заказ на опытную валовую партию.
Однокилограммовую бомбу зажигательную (пороховая, заменяющая импортный материал — электрон).
122‑мм химический снаряд с вышибным дном. Этот снаряд при испытаниях на НИАПе дал лучшие результаты покрытием отравляющим веществом площади до 600 кв. м. Причем, главное в этой конструкции —  отравляющее вещество совершенно не теряет своих качеств, что имеет место в химических снарядах с дистанционной трубкой или взрывателем.
20 и 45‑мм снаряды с вышибным дном и вышибными пробками для зажигания самолетов и зданий. (Первые испытания дали положительные результаты).
Бронебойные снаряды с эластичной прокладкой и приварной головкой. Цель — достигнуть замены дорогостоящих хромо-никелевых сталей простыми углеродистыми сталями, без ущерба боевых качеств снаряда. Проведен ряд испытаний, давших не менее ценные результаты, по сравнению с существующими снарядами этих же калибров.
Универсальную пулю: а) зажигательная (при испытаниях неоднократно зажигала части самолета в присутствии  т. Тухачевского); б) химическая, она же дымовая и пристрелочная. (Ее недостаток — слабая баллистика). В настоящее время идет работа по улучшению баллистики этой пули, и проводится ряд других работ, имеющих несомненно ценное значение для вооружения Красной армии, и другие работы того же порядка.
В конце 1933 г., на основании отношения в коллегию ОГПУ зам. наркомвоенмора т. Тухачевского, ОКБ было передано в ведение ГАУ РККА. Сознавая ценность проводимых работ, ГАУ всячески содействовало их укреплению и развитию. В начале текущего года ГАУ, в числе других конструкторских бюро, передало в ведение ГВМУ также ОКБ‑3 — Кислова. ГВМУ приняло это ОКБ и через 2‑3 недели передало в Снарядный трест, который, в свою очередь, передал бюро в 75‑й завод и НИСИ.
При передаче ОКБ‑3 из ГАУ в ГВМУ как начальником ГАУ, так и зам. начальника ГВМУ давалась гарантия, что все условия работ и сами работы не только не будут ущемлены, а, наоборот, будут приняты все меры к их усилению и развитию. На самом же деле получилась совершенно иная картина. Организации, куда переходит ОКБ, как ГВМУ, Снарядный трест, завод № 75 и НИСИ должного внимания к работам ОКБ уделяют совсем мало, рекомендуется поскорее закончить работы с авиабомбами и пулями и переходить только на снаряды. В результате меняется установка и есть тенденция распылить коллектив, и только исключительно очевидная ценность перечисленных работ тормозит окончательный развал ОКБ.
Несмотря на весьма тяжелые условия, ОКБ все же до сих пор продолжает вести эту творческую работу, вводя новые виды работ, как-то: в дополнение к перечисленному, у нас проделана работа и изготовлен ряд образцов 100‑граммовых термических зажигательных авиастрел, цель которых — дать возможно большее количество горящих очагов (до 1 тыс. и больше), путем рассеивания этих стрел с самолета; ведутся работы по зажигательным авиабомбам, найден новый вид твердого горючего для мелких зажигательных бомб и проч.
Приняв на себя обязательство и ответственность за успех работ, проводимых ОКБ, считаю своим долгом довести обо всем изложенном до Вашего сведения и просить Вас:
1) Дать установку соответствующим организациям о сохранении Особого конструкторского бюро, а главным образом, о доведении перечисленных выше работ ОКБ до конца.
2) Указать учреждению, в ведении которого будет в дальнейшем находиться ОКБ, на необходимость более внимательного подхода к работам, проводимым ОКБ.
3) Для определения действительной ценности проводимых работ направить в ОКБ для обследования представителя РККА.
Начальник Особого конструкторского бюро-3 инженер Кислов
Резолюция: «Тов. Орджоникидзе. Направляю письмо инженера Кислова. Прошу принятия нужных мер по существу. К. Ворошилов. 17 июля 1934 г.
Примечание:
¹* Датируется по помете на документе.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1137. Л. 1-3. Заверенная копия (15316).

17 июля 1934 вышел приказ НКО № 13. С инструкцией о порядке разрешения в Госарбитраже при СНК СССР споров по централизованному плану военных заказов (15247).

С 17 июля по 20 сентября 1934 г. в свет вышли два постановления СНК и четыре постановления СТО СССР по вопросам развития производственной базы слаботочной промышленности, а также отдельных видов связи (19098).

С 17 июля по 20 сентября 1934 в свет вышли два постановления СНК и четыре постановления СТО СССР по вопросам развития производственной базы слаботочной промышленности, а также отдельных видов связи2. Ряд мероприятий был проведен в самом Главке. Была осуществлена его реорганизация, созданы отраслевые отделы для усиления технического и оперативного руководства и контроля над производственной деятельностью заводов. Для своевременного обеспечения заводов полуфабрикатами, а также для усиления контроля над их поставкой при Главэспроме был создан специальный отдел комплектования3.

17 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑28сс «О лимитах изъятия из народного хозяйства автомобилей, колесных и гусеничных тракторов для обеспечения потребности на мобразвертывание РККА по мобплану на 1934 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 62‑63) (15460).

17 июля 1934. Постановление СНК СССР № К‑25сс «Об отсрочках по призыву в РККА по инженерно-техническому персоналу в 1934 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 58) (15460).

17 июля 1934 г. Постановление Наркомата тяжелой промышленности СССР и ВЦСПС «О повышении заработной платы работников предприятий, имеющих важное оборонное значение»
Не подлежит оглашению.
В соответствии с постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 13 июля 1934 г. о повышении заработной платы работников предприятий, имеющих важное оборонное значение¹*, НКТП и ВЦСПС постановляют:
1. Повышение заработной платы распространить на все категории работников предприятий (по особому списку) в следующих размерах:
По заводам Главного авиационного управления. Рабочих на 5%, ИТР на 9%, служащих на 11%, МОП на 7%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 1752,9 тыс. руб. в месяц.
По заводам Главного управления морского судостроения. Рабочих на 8%, ИТР на 8%, служащих на 10%, МОП на 8%, учеников на 10%. На повышение зарплаты всех работников основного производства отпустить 800 тыс. руб. в месяц.
По заводам ГВМУ. а) по группе заводов орудийно-оружейно-взрывательной: рабочих на 9,75%, ИТР на 9%, служащих на 16,4%, МОП на 10%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 3190,1 тыс. руб. в месяц.
б) по танковой группе заводов Спецмаштреста: рабочих на 10,5%, ИТР на 10%, служащих на 11%, МОП на 0%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 608,7 тыс. руб. в месяц.
в) по патронной группе заводов Патронно-гильзового треста: рабочих на 12%, ИТР на 12%, служащих на 17,9%, МОП на 7,9%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 309,5 тыс. руб. в месяц.
г) по группе заводов Снарядного треста: рабочих на 10,6%, ИТР на 10%, служащих на 11%, МОП на 9,4%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 74,5 тыс. руб. в месяц.
По заводу № 19 Главточмаша. Рабочих на 15%, ИТР на 13%, служащих на 15%, МОП на 9,6%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 101,2 тыс. руб. в месяц.
По заводам ВХТОП. Рабочих на 50%, ИТР на 50%, служащих на 21,4%, МОП на 50%. На повышение заработной платы для всех работников основного производства отпустить 478,1 тыс. руб. в месяц.
По группе заводов Треста искусственного волокна. Рабочих на 19,3%, ИТР на 15%, служащих на 15%, МОП на 20,2%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 535,8 тыс. руб. в месяц.
По заводам Вохимтреста. Рабочих на 18,3%, ИТР на 15%, служащих на 15%, МОП на 20%, учеников на 10%. На повышение заработной платы всех работников основного производства отпустить 919 тыс. руб. в месяц.
2. Повышение зарплаты произвести в виде прямого увеличения ставок и окладов и соответствующего увеличения сдельных расценок на сдельных работах.
3. Установить, что ставки рабочих, непосредственно занятых на горячих работах и производствах (сталелитейное, прокатное, кузнечно-прессовое, чугунно-литейное и термическое) и на вредных работах должно быть на 10‑20% выше соответствующих основных ставок на повременных и сдельных работах. На вредных работах ВХТОП ставки должны быть на 20‑100% выше соответствующих основных ставок, в зависимости от степени вредности и продолжительности работы на отдельных участках по степени их вредности.
4. Увеличение окладов инженерно-технических работников провести таким порядком, чтобы обеспечить оплату работников цехов и конструкторских бюро на 10% выше окладов соответствующих по квалификации работников заводоуправления.
5. Обязать начальников ГУАП, ГВМУ, Главморпрома, Главхимпрома²* и Главоргхима не позднее 22 июля указать порядок и размеры повышения заработной платы по отдельным предприятиям и заключить генеральные тарифные соглашения с соответствующим ЦК Союзов. Обязать директоров заводов не позднее 29 июля внести изменения в действующие коллективные договоры, путем заключения дополнительных тарифных соглашений с завкомами предприятий.
6. Обязать начальников ГУАП, ГВМУ, Главморпрома, Главхимпрома, Главоргхима и Главточмаша к 1 августа представить измененные лимиты по зарплате на III квартал по отдельным предприятиям и трестам, исходя из увеличения заработной платы в августе и сентябре в соответствии с настоящим постановлением.
Ответственность за правильное проведение настоящего постановления возложить персонально по главным управлениям на т. т. Королева, Муклевича, Ермана, Ратайчака, Хвостовского, Глубокого и лично на директоров заводов и председателей заводских комитетов. Указанным главным управлениям и соответствующим ЦК Союза не позднее 22 июля командировать ответственных работников на заводы для оказания помощи заводоуправлениям и проведения данного постановления.
Народный комиссар тяжелой промышленности С. Орджоникидзе
Секретарь ВЦСПС Н. Шверник
Примечания:
¹* Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О повышении заработной платы для рабочих, инженеров, техников, служащих и младшего обслуживающего персонала 68 заводов военной промышленности, на которых вводится особый режим» (РГАЭ. Ф. Оп. Д. 268. Л. 30‑33, 36‑37).
²* В связи с преобразованием ВСНХ СССР и созданием Наркомата тяжелой промышленности СССР на основании постановления ЦИК и СНК СССР № 4 от 5 января 1932 г. в системе НКТП было сформировано в числе других отраслевых управлений Главное управление химической промышленности (Главхимпром). Первое упоминание о Главхимпроме имелось в штатном расписании НКТП, утвержденном НК РКИ СССР, объявленном приказом НКТП № 242 от 25 апреля 1932 г. В составе управления в разное время находилось от 20 до 30 трестов и объединений. Среди структурных частей управления выделялись отделы: плановый, финансовый, капитального строительства, оборудования, снабжения и др. Постановлением СНК СССР от 31 августа 1933 г. из Главхимпрома было выделено Главное управление органической химии (Главоргхимпром) с рядом объединений. По приказу НКТП № 750 от 5 сентября 1937 г. Главоргхимпром прекратил свою деятельность и был разделен на 2 главка: Главное управление красочной промышленности и Главное управление промышленности пластмасс. На протяжении указанного периода деятельности структура Главоргхимпрома неоднократно изменялась. В 1936 г. отдел военной химии был переименован в отдел предприятий, подчиненных главку и, затем, в декабре 1936 г. — в отдел литерных производств. Главхимпром и Главоргхимпром координировали работу всех заводов, предприятий, трестов и объединений химической отрасли. (РГАЭ. Ф. 9482. Оп. 1; Ф. 9522. Оп. 1; Ф. 7297. Оп. 1. Д. 231. Л. 34‑35).
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 27. Д. 6. Л. 186-189. Подлинник (15318).

17 июля 1934 начались испытания первой советской радиолокационной станции Рапид (237,169).
По другим данным - в июне 1934 или 10 июля

С 17 июля по 20 сентября 1934 г. в свет вышли два постановления СНК и четыре по становления СТО СССР по вопросам развития производственной базы слабо точной промышленности, а также отдельных видов связи (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 834, л. 8.). В годы второй пятилетки Главэспром предпринял меры к выполнению директивных указаний XVII съезда ВКП (б) о необходимости «… большого разви тия связи всех видов и в особенности радио». Реализация этих требований упи ралась, прежде всего, в крайне узкую производственную базу отрасли. Общая потребность в изделиях слабого тока к началу второй пятилетки определялась ориентировочно в 1300 млн. руб., между тем как производственные возможности заводов составляли около 500 млн. руб. (Центральный государственный архив историко-партийных документов Санкт-Петербурга (ЦГАИПД СПб.), ф. 24, оп. 13, д. 186, л. 2.). Несмотря на колоссальный рост серий ного производства войсковых средств связи, потребности армии удовлетворялись далеко не в полной мере. Например, по состоянию на 1 мая 1933 г. при на личии в войсках 6951 радиостанции обеспеченность войск этими средствами со ставляла всего 33%. Такое состояние дел в отрасли заставило высшие органы государственной власти СССР принять срочные меры к его исправлению. Для выполнения напряженной пятилетней программы целый ряд меро приятий был проведен в самом Главэспроме. В целях скорейшего освоения но вой техники, объем которой возрастал из года в год, была проведена перестрой ка научно- исследовательской работы путем реорганизации центральных лабора торий с приданием им узкого профиля, отвечающего запросам заводов (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 186, л. 9.). Благодаря развертыванию строительства новых предприятий в различных регионах страны к 1936 г. в структуре Главэспрома действовало уже 16 заводов, 3 центральные лаборатории, несколько институтов, контор и строительных орга низаций. При этом Ленинград продолжал оставаться крупнейшим промышлен ным и научно-исследовательским центром, где располагались 7 заводов, 2 цен тральные лаборатории и выпускалось более 62% всей валовой продукции элек трослаботочной отрасли (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 186, л. 17.) (11870).

17 июля 1934 г. Из приказа Наркомтяжпрома № 1006 о развитии применения электрической и газовой сварки и резки
В процессе широкого внедрения сварки в народном хозяйстве промышленностью и научно-исследовательскими институтами разрешен ряд теоретических и практических задач (выбор рода тока, методика механических испытаний сварных соединений, газовая резка малоуглеродистых сталей и др.), позволяющих поднять сварку на еще большую техническую высоту. Вместе с тем ряд проблем в области сварочной техники нуждается еще в дальнейшей научно-исследовательской проработке (явление коррозии и старение сварных соединений, конструкция сварных соединений, подверженных динамической и повторной нагрузке, влияние низких и высоких температур на физические и механические свойства сварных соединений и др.).
III. Освоение новейшей техники.
1. В целях стимулирования производственной актуальности и качества научно-исследовательских работ установить ежегод но две премии за лучшие работы по сварке, выполненные научно-исследовательскими институтами, и две премии за работы, выполненные заводскими лабораториями. Для премирования выделить ежегодно фонд в сумме 10 тыс. руб. из средств НИС техпропа.
2. Для стимулирования развертывания соцсоревнования за высшее качество сварочных работ объявить ежегодное соревнование сварщиков и руководителей сварочного дела предприятий на союзное первенство сварщика и сварочного цеха.
Положение о конкурсном комитете, размере и порядке премирования, сроках его проведения разработать НИС техпропу совместно с ВНИТО сварщиков и представить мне через ТПС на утверждение не позже 1 сентября 1934 г.
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1. д. 47. лл. 27, 29. Подлинник (12356).

17 июля 1934 г. в Москве был основан ЗА ГЭМ (ГС завод № 205 им. Н.С. Хрущева НКОП, НКСП, НКВ, СНХ, Завод точной электромеханики (ЗАТЭМ) им. Хрущева НКТП, Саратовский машиностроительный завод (СМЗ) MOM, ПО «Корпус», ФГУП «ПО «Корпус» РКА, РАКА, ФКА /г. Москва ул. Авиамоторная;  г. Саратов/ /410019  г. Саратов ул. Осипова, 1 тел. (8452) 64-84-85/) для производства приборов управления стрельбой. В 12.1936 г. передан в НКОП. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. Завод им. Хрущева переименован в завод № 205 им. Хрущева, приказом № 116 от 31.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 205 им. Хрущева 5ГУ. По пр. № 108с от 25.03.1938 г. передан в ведение нового 20ГУ. В 02.1939 г. из 20ГУ передан в ведение НКСП.
Приказом № 0020 от 3.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по производству приборов управления огнем (морских, артиллерийских, торпедных, береговых и зенитных); приказом № 0101 от 7.05.1937 г. - к 1.01.1938 г. ввести в эксплуатацию металлургический, деревообрабатывающий и модельный цеха.
По пр. № 0067 от 31.03.1937 г. заводу передан корпус деревообделочного цеха завода № 192; по пр. № 164сс от 14.05.1938 г. деревообделочные цеха завода № 205 и 192 переданы со всем оборудованием и кадрами Всекопромлессоюзу.
Приказом № 164сс от 14.05.1938 г. завод был специализирован на производстве сухопутных и береговых ПУС. Этим же приказом новый строящийся корпус и металлургический цех завода были выделены в самостоятельный завод № 251 НКОП, который был специализирован по производству морских ПУС для легких кораблей. Туда было переведено производство морских приборов со всеми кадрами.
По пр. № 184сс от 17.05.1938 г. заводу поручено начать подготовку и организацию производства приборов управления огнем фирмы «Шкода». Пр. № 413с от 27.10.1938 г. требовалось немедленно организовать конструкторскую и технологическую группы для изучения и подготовки к выпуску прибора ПУАЗО завода «Шкода», для этого с завода № 213 переведено 10 конструкторов.
В 1941 г. после начала войны завод № 205 НКВ эвакуирован в Саратов (прибыл 18.11.1941 г.), где продолжил действовать под своим номером. На новом месте завод вступил в строй 1.01.1942 г. Выпускал корпуса снарядов, PC; ударные механизмы взрывателей мин; приборы управления артиллерийским и зенитным огнем. .В годы войны разрабатывалась аппаратура самонаведения СН для торпед.
На площадку эвакуированного завода № 205 в 02.1942 г. эвакуирована часть завода «Красная заря» из Ленинграда, и создан завод № 1 НКО.
В 05-06.1942 г. часть конструкторов завода № 205 реэвакуирована и переведена в Москву в СКБ НКСП.103
С 06.1951  г. начато освоение производства гироскопических командных приборов для СУ БР, а с 1968 г.- и для КА.
Завод № 205 из системы СНХ передан в подчинение 6ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в СМЗ. По приказу MOM № 42 от 31.01.1975 г. на базе СМЗ создано ПО «Корпус», в состав которого вошли также КБ завода и новое предприятие по производству деталей из спецсплавов «Базальт».
В 1980-е  г. создан комплекс по обработке прецизионных деталей из спецсплавов. В начале 1990-х  г. освоен выпуск медицинской техники: наркозно-дыхательной аппаратуры (НДА), искусственного кровообращения, аппарат искусственной вентиляции легких (ИВЛ), искусственного кровообращения (АИК).
Ведущее предприятие страны (2002 г.) по производству наркозно-дыхательной аппаратуры.
Направления работ (2002 г.): серийное производство: гироскопических командных приборов систем стабилизации и управления РКТ; многофункциональных элементов интегральной оптики; волоконно-оптической лазерной техники для автомобилестроения, робототехники, навигации; высокопрецизионных маятниковых кварцевых акселерометров; медицинской техники - аппаратов искусственной вентиляции легких и кровообращения, ингаляционного наркоза; разработка прецизионных стендов и автоматизированной контрольно- испытательной аппаратуры контроля параметров измерителей угловых скоростей и линейных ускорений.
Принимало участие в программах: «Протон», «Союз», «Союз-Т, -ТМ, -ТМА», «Прогресс», «Прогресс- М, - М1», ГЛОНАСС, «Марс», «Венера», «Мир», МКС «Альфа», «Фотон», «Бион», «Ресурс-ДК», «Комета», «Фотон- М».
По приказу РКА № 56 от 11.03.1999 г. ПО «Корпус» получило статус ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В соответствии с Указом Президента РФ № 804 от 26.06.2007 г. и распоряжением правительства № 1066-р от 17.08.2007 г. ПО «Корпус» с 10.10.2008 г. вошло в состав НПЦАП в качестве филиала.
Директор (03.1937 г.)- Добров; и.о. (16.05-16.08.1937 г.)- ПЛ. Сульский; (-11.1937-21.12.1938 г.)- Н.С. Шпигов; и.о. (21.12.1938 г.-)- В.А. Левша;139 (1960-е)- А.К. Ваницкий, (-1965 г.)- Б.В. Бальмонт (затем- начальник 6ГУ MOM).77 Гендиректор (2002 г.)- В.В. Безрутченко, (2004-09 г.-)- С.Ф. Нахов.
1-й зам. гендиректора (2009 г.)- В. В. Федоров. Зам. директора: по ПВО и охране (5.11.1938 г.-)- Н.Я. Буров; (17.12.1938 г.-)- В.А. Левша. Зам. гендиректора: по производству (2009 г.)-  Г.Н. Шалашов; по экономике и финансам (2009 г.)- С.Н. Бут; (2000-03 г.)- С.Ф. Нахов. Помощник директора по найму и увольнению (-2.04.1938 г.)-  Г.А. Сапранцев, (2.04.1938 г.-> С. Г. Синицин.
Исполнительный директор (2003-04 г.)- С.Ф. Нахов.
Гл. конструктор (2000-09 г.-)- С.Ф. Нахов.
Гл. инженер (-17.05.1937 г.)- A.M. Рур, (17.05.1937 г.-)- А.С. Порфирьев, (17.12.1938 г.-)- В.А. Левша, (2009 г.)- В.В. Федоров.
Зам. гл. инженера (-1964 г.)- Д.Б. Литвак, (-2000 г.)- С.Ф. Нахов.
Начальники цехов: Д.Б. Литвак, (-1938 г.)- Н.А. Федоров, А.И. Шокин.
Зам. начальника цеха: Д.Б. Литвак, Н.А. Федоров.
Начальник управления материального обеспечения (2009 г.)- А.Н. Морозов.
Начальники отделов: КО (-1942 г.)- Л.В. Некрасов; маркетинга и ВЭД (2009 г.)- И.С. Нахова; снабжения- 11 л Федоров; продаж (2009 г.)-  Г.В. Юдин; ОК (2009 г.)- С.Ю. Моисеева.
Создано: блок измерения линейных ускорений (БИЛУ), блок датчиков угловых скоростей (БДУС).
Производство: приборы управления стрельбой: зенитным огнем «ПУАЗО», главного калибра и торпедами эсминцев (1937), принимающий прибор ВЕСТ-4 (1937), система звукоулавливания для пеленгования самолетов Л-3 (1930-е); изделия «Вест», «Заря», «Сирена», С-2, «Тас» (1938); гироскопические командные приборы для РН «Протон», «Союз», «Прогресс», «Зенит», станции «Мир», КА «Космос», «Фотон», «Глонасс»; датчик угловой скорости КХ79-060, БИЛУ КХ69-042, кварцевый маятниковый акселерометр КХ67-041; радиола «Звезда»; электрофоны: «Волга», «Волга-3», «Волна-307С, ЭФ-307», «Лидер-302, -303, -205, -206С», «Рогнеда», «Рогнеда- 302»; магнитофоны: «Амфитон МС», «Джаз ПКП-4, ПКП-5», «Волна»; ИВЛ «Спирон-402, -201», «Спиро-Вита- 412»; наркозные аппараты: портативный ингаляционный «Наркон-5, -6», «Полинаркон-6, -Э-Вита»; комплекс анестезиологический «Ксена-010»; АИК-6.07, шприц-насос «Вэда-2, -5»; увлажнитель дыхательной смеси УДС- ЗП.
КБ завода
Было в 1966 г., в 1973 г. вошло в состав ПО «Корпус». Было в 2009 г.
Разработка медицинских приборов.
Начальник (2000-04 г.)- С.Ф. Нахов.
ФГУП «Базальт» /г. Саратов/
В 1973 г. только что созданное для производства деталей из спецсплавов предприятие «Базальт» вошло в состав ПО «Корпус».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий (11982).

17 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑100с «Об изменении сроков окончания строительства заводов ЗАТЭМ, “Радиоприбор” и Института телемеханики и связи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 30‑31) (15460).

17 июля 1934 вышел приказ НКТП № 115с. О премировании работников Хим‑2. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 195) (15246).

17 июля 1934 г. Докладная записка начальника Военно-морских сил РККА В. М. Орлова и начальника Главного управления морской судостроительной промышленности НКТП СССР Р. А. Муклевича наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о разработке проектов эсминцев¹*
Совершенно секретно.
В настоящее время Главморпром разрабатывает по заданиям УВМС два проекта эсминцев —  один для серийного производства со скоростью хода в 38 узлов при стандартном водоизмещении около 1450 т и второй —  экспериментальный со скоростью 43 узла и стандартным водоизмещением около 1410 т. Подробная таблица сравнения запроектированных элементов этих кораблей помещена в приложении.
Эсминец для серийного производства снабжается турбо-котельной установкой, близкой по типу к установке, которая находится в производстве для эсминца-лидера «Ленинград». Таким образом, постройка подобных кораблей не встретит особых трудностей, и можно закладывать серию кораблей.
Второй проект — экспериментальный — представляет большой интерес, т. к. при сравнительно малом водоизмещении имеет скорость на 5 узлов большую, чем лучшие миноносцы подобного водоизмещения. На этом корабле предусматриваются механизмы более легкие, работающие на высоком давлении; подобные механизмы нашей судостроительной промышленностью до сих пор не строились. Однако при изучении вопроса о возможности освоения указанных механизмов оказалось, что на заводах Союза отдельные элементы подобного рода выполнялись.
Сравнение тактических элементов предлагаемого к серийной постройке эсминца в 1450 т, а также экспериментального эсминца (в том случае, если эти элементы будут выдержаны) с тактическими элементами иностранных кораблей приводит нас к заключению, что серийный эсминец стоит вполне на уровне хороших иностранных типов эсминцев, а экспериментальный эсминец значительно превосходит их в скорости хода.
На основании изложенного считаем необходимым: а) для серийной постройки принять эсминец водоизмещением около 1450 т со скоростью в 38 узлов и б) одновременно особым постановлением форсировать постройку одного-двух эсминцев экспериментального типа водоизмещением 1410 т со скоростью 43 узла. Общие проекты эсминцев обоих типов будут закончены в сентябре.
Приложения: 1. Проект постановления СТО. 2. Таблица элементов серийного и экспериментального эсминцев. 3. Таблица элементов современных эсминцев и лидеров²*.
Начальник военно-морских сил РККА Орлов
Начальник Главморпрома Муклевич
Помета: «Решено пост[ановлением] СТО № К‑124 сс от 5 августа».
Примечания:
¹* Докладная записка также направлена С. Орджоникидзе.
²* Приложения не публикуются (см. там же, л. 13‑17).
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1212. Л. 12-12 об. Подлинник (15317).

Армия:

17 июля 1934 г. НКО СССР приказом № 010 потребовал пересмотреть в пределах существующей штатной нормы структуру финансового аппарата авиачастей, дифференцировав его по мощности парков, проверить и укрепить личный состав финансовых и хозяйственных работников авиапарков, финансовому управлению РККА произвести выборочное обследование финансового хозяйства авиачастей и доложить о результатах к 1 января 1935 г.
Этот приказ появился в связи с состоявшейся в 29 авиапарках проверкой финансового хозяйства. Было отмечено, что финансовое хозяйство ведется удовлетворительно в 21, 22-м парках У ВО, в 1, 200-м парках ЛВО и др., но в подавляющем большинстве парков были обнаружены недостатки. В худшую сторону отмечались 201-й парк БВО, 23-й парк МВО, 58-й парк ОКДВА. Отмечалось, что в авиачастях закупается продовольствие и предметы потребления за счет бюджетных средств, контроля за своевременным погашением авансов нет. Большие нарушения в работе с денежными средствами были вскрыты в авиабригаде Академии им. Н. Е. Жуковского (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 383. Л. 259, 259 об.) (24968).

За рубежом:

17 июля в 1934 году завод швейцарской фирмы "Остшвейц аэрогезельшафт" выпустил первый серийный самолет «DH.89». Название "Дрэгон Сикс" не привилось и машину стали именовать "Дрэгон Рэпид" (что можно перевести как "быстрый дракон") или просто "Рэпид" (14955).

Авиапромышленность:

18 июля 1934 в Комсомольске был образован завод 126, будущее КНАПО (2668).

18 июля в 1934 году в Комсомольске-на-Амуре заложен первый камень в фундамент главного механического корпуса будущего самолетостроительного завода № 126 (ныне ОАО "Комсомольское-на-Амуре авиационное ПО имени Ю.А.Гагарина" (КнААПО)). А 15 августа 1934 г. считается что образован авиазавод. Уже в июле 1935-го запустили первый цех завода - инструментальный, к ноябрю один за другим вступили в строй действующих большинство цехов основного и вспомогательного производства. Первый самолет, к выпуску которого приступили до войны, был самолет дальней разведки «Р-6». В годы Великой Отечественной войны на фронт было отправлено свыше 3000 самолетов, за который завод был удостоен правительственной награды - ордена Ленина. В 1956 году завод связал свою судьбу с ОКБ Павла Осиповича Сухого. В 1970-х годах предприятие принимало участие в выпуске фронтовых бомбардировщиков «Су-24». В 1976-м, параллельно с выпуском различных модификаций «Су-17», предприятие приступило к работе над самолетом 4-го поколения «Су-272, который стал базовым вариантом для целого семейства самолетов ОКБ Сухого. С 1983 года КнААПО серийно выпускает одноместный истребитель «Су-27С» и «Су-27П» для ВВС и ПВО России. В общей сложности было поставлено более 500 самолетов этого типа. С 1988 года объединение изготавливало одноместный палубный истребитель «Су-33», который базируется на тяжелом авианесущем крейсере "Адмирал Кузнецов". На его базе КнААПО совместно с ОКБ Сухого проводит работы по созданию семейства палубных самолетов различного назначения для авиации ВМФ России. Со второй половины 1980-х на КнААПО развернуты работы по созданию перспективного многофункционального самолета «Су-27М» и его экспортной модификации «Су-35». На его базе был создан сверхманевренный истребитель с управляемым вектором тяги «Су-37». С 1990 года объединение совместно с государственными посредниками по продаже военной техники и ОКБ Сухого осуществляет активную внешнеэкономическую деятельность, результатами которой явились создание экспортной модификации самолета «Су-27» - истребителя «Су-27 СК» и последующая поставка этого самолета на экспорт. В последние годы КнААПО приступило к производству самолетов гражданского и двойного назначения. Это «С-80» разработки ОКБ имени П.О.Сухого, и «Бе-103» Таганрогского Авиационного научно-технического комплекса Г.М.Бериева. Сегодня КнААПО - участник программы создания российского регионального самолета. Окончательная сборка первого самолета должна быть завершена в первом полугодии 2006 года. По мимо авиации предприятие занимается и гражданской продукцией. Это катера типа "Амур", "Стрела" и "Авиакобра", изготовляются агрегаты для газотурбинных установок: контактные конденсаторы и тепловые насосы. Ведется целенаправленная работа по участию КнААПО в программах разработки Сахалинского нефтяного шельфа проекта "Сахалин-2". Имя Юрия Алексеевича Гагарина предприятию присвоено Постановлением Совета Министров РСФСР 7 апреля 1977 года (14956).

18 июля 1934 г. состоялась закладка первого камня в главный корпус завода. Этот день считается днем рождения авиационного завода. 
Между тем Москва готовила кадровые перемены
25 июля 1934 г. Меморандум, врученный государственным секретарем США Хэллом полномочному представителю СССР в США А.А. Трояновскому 
В переговорах, имевших место во время пребывания г-на Литвинова в Вашингтоне, и в которых участвовал президент, министр финансов и г-н Буллит, имелось в виду соглашение на следующих основах: 
1. Сверх всех претензий советского правительства и его граждан против США и его граждан советское правительство должно уплатить правительству США определенную (договоренную) сумму по определенному проценту годовых, уплата которых должна аннулировать все претензии каждой страны и ее граждан против другой страны и ее граждан. Уплата (этих сумм) не должна действовать против состоявшейся раньше передачи Соединенным Штатам активов, находящихся в этой стране и, по предположению, принадлежащих советскому правительству. 
2. Платежи по договоренным суммам должны производиться путем начисления на эту сумму определенного процента годовых сверх обычной процентной нормы, под названием добавочного или дополнительного процента на все кредиты, предоставленные советскому правительству правительством США или его гражданами. Определение суммы, которая должна быть оплачена для ликвидации задолженности, по необходимости включает договоренность о том, что эта сумма будет оплачена в течение разумного периода времени.
3. Правительство США предоставит советскому правительству кредиты, и для этой цели оно создало Экспортно-импортный банк. Банк поможет финансировать советские закупки в США путем учета амторговских векселей, полученных американскими экспортерами в связи с определенными сделками, одобренными банком, и в размере той части кредита, которую экспортер не возьмет на себя. Сроки таких векселей будут различны, соответственно различным категориям товаров, с таким расчетом, однако, чтобы окончательные сроки векселей не превышали пяти лет. Общая сумма кредитов, предоставленных и одобренных банком за период времени, в течение которого советское правительство выплачивает договоренную сумму задолженности, по необходимости значительно превысит двойную сумму (этих платежей). 
Президент указал, что он никогда не имел в виду мысль о непосредственном займе советскому правительству или агентству советского правительства, а только заем в форме кредитов, что не имеется ни малейшей возможности предоставления непосредственного займа и что он никогда не думал о том, чтобы обещать бесконтрольные кредиты. 
Документы внешней политики СССР. Т. XVII. М„ 1971. С. 500-501 (12152).

18 июля 1934 г. состоялась закладка Комсомольского авиационного завода. Первый самолет выкатили из цехов этого завода уже в 1936 г. Это был самолет-разведчик «Р-6» конструктора Андрея Туполева. Другую моделью, которую начали осваивать на заводе, стал дальний бомбардировщик «ДБ-3» конструкторского бюро Илюшина. Для своего времени это была скоростная и современная машина. Уже в годы Второй мировой войны бомбардировщик и его модификация «ИЛ-4» стали легендами. В первом полугодии 1941 г. завод выпустил 82 самолета, а во втором полугодии – 303 (21177).

18 июля 1934 считается днем рождения завода № 126, созданного в 1932 г. в ведении самолетного треста ГУАП НКТП (Завод № 126 НКТП, НКОП, НКАП, МАП, Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), Комсомольский-на-Амуре авиационный завод им. Ю.А. Гагарина, п/я-40, М-5873, ФГУП «Комсомольское-на-Амуре авиационное ПО (КнААПО) им. Ю.А. Гагарина», ОАО «КнААПО» /пос. Дзёмги Хабаровского кр./ /681018  г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр., ул. Советская, 1 тел. 52-62-00/ /Московское представительство: тел. 933-58-14/), вступил в строй в 1936 г. в составе самолетостроительного треста ГУАП НКТП. 1.05.1936 г. собран первый самолет Р-6. В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП.
Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано в 1937 г. сдать в эксплуатацию производственные площади в 46 тыс. м2 и начать строительство ремонтного завода с окончанием в текущем году.
В соответствии с пост. СТО от 05.1936 г. начата подготовка к производству ДБ-3. В 11.1937 г. с завода № 39 был передан комплект чертежей и самолет-эталон; на завод командированы специалисты: с завода № 22 - 21 чел., с № 39 - 10 чел., с № 1 - 6 чел., с № 156 - 13 чел., из ВИАМ - 6 чел., из ГПИ-1 - 2 чел., из 1ГУ - 6 чел., с заводов № 32 и 18 - по одному чел. Производственная программа завода на 1937 г.: 100 ДБ-3. С 1939 г. планировали также выпускать ДБ-ЗТП, в план завода на 1940 г. включили 30 машин. В соответствии с пост. КО № 532 от 31.05.1939 г. необходимо было с 1-го квартала 1940 г. начать выпуск ДБ-ЗФ (с 1941 по 11.1944 г. выпущено 2243 машины90).
В 1937 г. под руководством В.Б. Шаврова (начальника Серийного КО) разрабатывался МДР-7 с использованием элементов конструкции и оборудования ДБ-3.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 600 ДБ-3 в год.
По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в ЮГУ НКАП. В 08.1941 г. заводу переданы построенные к тому времени корпуса завода № 130 НКАП. По приказу № 905с от 25.08.1941 г. в подчинение заводу № 126 НКАП в качестве филиала передан завод № 83 НКАП с передачей из 1 ГУ в 9ГУ. Начальником филиала/ зам. директора завода № 126 назначен Муратов. По приказу № 663с от 28.08.1942 г. строительство завода № 130 НКАП передано заводу № 126. В него влит также завод № 329 НКАП. На 02.1942 г. завод находился в ведении ЮГУ, с 1.07.1949 г. передан из ЮГУ в 1ГУ.
В 11.1940 г. заводу выдан план на 1941 г. по выпуску 350 ДБ-ЗФ.85
В 1956 г. началась подготовка к выпуску первых для предприятия сверхзвуковых машин - Су-7.
В 1976 г. начата подготовка к производству Су-27, в 1978 г. на завод передан комплект рабочей документации. В конце 1980 г. собран первый серийный экземпляр, 20.04.1981 г. он выполнил первый полет. Пост, правительства от 18.04.1984 г. заводу в кооперации с ОКБ поручено построить в 1985-86 г. три опытных Су-27К и конструктивно-технологический макет для ЧСЗ.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В 1966 г. завод № 126 переименован в Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), имел открытое наименование «предприятие п/я 40», позднее- М-5873. В 1976 г. ДМЗ переименован в Комсомольский-на-Амуре авиационный завод, в 1977 г. присвоено имя Ю.А. Гагарина. В 1989 г. авиационный завод преобразован в КнААПО. Входит в АХК «Сухой» (2004 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 20.02.2006 г. вошла в ОАО OAK.
В 1980-е  г. на заводе существовал филиал ОКБ П.О. Сухого (начальник- В.И. Зименко).
15.11.1994 г. образовано совместное с ТАНТК предприятие АОЗТ «ТАКОМ-АВИА» для реализации программы выпуска Бе-103. Приказом по заводу от 23.01.1995 г. был открыт заказ на постройку первых 4-х машин Бе-103. Представителем ТАНТК на заводе был Б. Г. Жуков. В 04.1999 г. производство было приостановлено из-за катастрофы. 13.05.2002 г. на КнААПО была возобновлена постройка 3 машин 32-й серии, а через месяц открыт заказ еще на 10 машин (23.05.205 г. он был разбит на две серии- 32-ю и 35-ю по 5 машин).
Имелись цеха: № 21 (ЛИС), № 30, № 46, прицельных РЛК, гальванопокрытий, механосборочный; корпус под уникальный пресс, ацетиленовая станция. В 1993 г. на базе цеха прицельных РЛК создан Дальневосточный радиоэлектронный завод «Авест».
В 1999 г. на заводе введена система электронного проектирования и моделирования. Создан Инженерный центр, обеспечивающий внедрение CALS-технологий и компьютерное проектирование.
15.05.2000 г. в Отделе рабочего проектирования ОГК завода образовано Комплексное инженерное бюро (КИБ).
Работы (2004 г.): освоение производства С-80; подготовка производства семейства российских региональных самолетов RJRJ, программа по созданию боевого авиационного комплекса пятого поколения; разработка Су- 30МК2, самолета-амфибии СА-20П, СА-21 «Оса».
Объединение является ведущим производителем боевых самолетов в России, крупнейшей авиастроительной компанией России (2004 г.).
В 2006 г. построен 1-й Су-80; 26.09.2007 г.- 1-й экземпляр SSJ 100.
Имелось Московское представительство (директор (2005 г.)- А.В. Скопин). Имелись цеха: 3, 7, 21, 30, 45, 46,
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 500 металлорежущих станков. Численность персонала (1937 г.)- 2860 чел.
Директор (-06.1937-21.11.1938 г.)- К.Д. Кузнецов (снят), (1937; -1951 г.)- С.И. Белиловский, (-06.1940 г.)- А.В. Коломенский, (06.1940-11.1941 г.-)- Д.А. Тимофеев, (07.1945 г.)- Меднов, (1955-65 г.)- Ф.А. Березницкий, (1965- 73 г.)- В.Е. Копылов, (1973-88 г.)- В.Н. Авраменко. Гендиректор (1989(6)-94 г.)- A.M. Петров, (1994-06.2006 г.)- В.И. Меркулов, (3.06.2006 г.-)- А.И. Пекарш.
Начальник строительства (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан. 1-й зам. гендиректора (1999 г.)- Ю.Л. Иванов. Зам. директора: по техчасти (-3.08.1937 г.)- П.М. Самсонов; по качеству (1988 г.-)- В.И. Меркулов; (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан, (1941 г.-)- Муратов. Зам. гендиректора (2000 г.)- В. Викторов, (2003 г.)- Б.Д. Брегман, (2006 г.)- А. Степченков.
Зам. начальника строительства (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев. Технический директор (-2001-03 г.-)- В.И. Шпорт.
Зам. технического директора по развитию и техническому перевооружению (2007 г.)- А.А. Сафонов. Гл. инженер (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев, (1939 г.)- Хомский, (1966-67 г.)- Куценко, (1993 г.)- В.И. Меркулов, (1997-2003 г.-)- В.И. Шпорт, (-2005-06.2006 г.)- А.И. Пекарш.
Зам. гл. инженера: по производству - В.И. Меркулов; (1993 г.)- Ю.А. Цюпко, A.M. Кормич. Зам. гл. технолога: (1993 г.)- А.А. Васильев. Зам. гл. металлурга (1990-е)- А.М. Насонов.
Гл. конструктор (08.1940 г.-)- A.M. Бульман, (1993 г.)- Л.Д. Воробьев, (2001 г.)- А.А. Новожилов. Гл. технолог (17.12.1938 г.-)- В.З. Шифрин. Гл. контролер- A.M. Кормич. Гл. конструкторы: (-2000-05 г.-)- П.В. Полищук (СА-20П).
Руководитель дирекции программ: АОН (2000 г.)- Л.Д. Воробьев; Бе-103, СА-20П, Су-80 (-2005-06 г.-> С.А. Дробышев. Начальник Управления экспортной службы (2000 г.)- С.А. Дробышев. Начальник: представительства (11.1937 г.)- Шишов; филиала (1941 г.-)- Муратов.
Начальники цехов: № 30 (1990-е)- А. Г. Сильченко; № 46 (1990-е)- Д.Н. Азаров; № 21 (ЛИС) и.о. (11.1937 г.-)- Сафроньев; (2003 г.)- И. Авгученко; окончательной сборки и.о. (11.1937 г.-)- Савельев; фюзеляжного и.о. (11.1937 г.-)- Якубовский; механосборочного- В.И. Меркулов; гальванопокрытий- В.И. Меркулов; слесарно- сварочного и.о. (11.1937 г.-)- Люстров; (2007 г.)- С.А. Жаворонков, А.М. Кормич, (2009 г.)- И. Костин.
Начальники отделов: СКО (1937 г.)- В.Б. Шавров, (05.1940 г.-)- A.M. Бульман; КО по приспособлениям и.о. (11.1937 г.-)- С.В. Кулаков; рабочего проектирования (2001 г.)- В. Г. Носов; ОТК и.о. (11.1937 г.-)- Копытин; ППО и.о. (11.1937 г.-)- А.В. Широков; труда и.о. (11.1937 г.-)- Марасанов; снабжения и складского хозяйства и.о. (11.1937 г.)- Маншин; (2005 г.)- А.Л. Канакин.
Начальники: Бюро электросхем (2001 г.0- Л.Н. Федоров; КИБ (05.2000 г.-)- П.В. Полищук; технологического бюро (1964 г.-)- В.И. Меркулов; ПРБ цеха- Р.И. Кормич. Руководитель КБ общих видов (1990-е)- С.А. Дробышев. И.О. помощника начальника СКБ (11.1937 г.-)- А. Г. Гаврилов. Руководитель лаборатории средств объективного контроля (2001 г.0- О.В. Буценко.
Летчики-испытатели: (1942 г.)- Галицкий, (2003 г.)- В.А. Губер, (1999 г.)- А.Н. Демченко, В.Д. Остренко, (1995- 2002 г.-)- А.В. Пуленко, С.В. Пырков, (-2002-03 г.-)- Л.В. Чикунов, Ю.А. Эйсмонт.
Производство: самолеты: Р-6 (1936)- 20; ДБ-3 (1937-41), ДБ-ЗФ (1941-46)- всего 3025; Ли-2 (1946-50)- 353- 434 (по разным данным), МиГ-15бис (1950-52)- 833, МиГ-17 (1952-58), Су-7 (1957-61)- 133, Су-7Б (1960-72)- 2023; Су-17 (1968-), Су-17М (1971-), Су-17М2 (1974-), Су-17МЗ (1976-), Су-17М4 (1980-)- всего 1866, Су-20 (1973-), Су-22 (1977-90)- всего 2781 (с Су-17);101 Су-27 (1980-2004-)- более 760 (к 2000 г.), Су-30 (2004), Су-33 (1986-2004-)- 9 (по 1990 г.), Су-35 (1992-2004-), С- 80 (1998-), Бе-103 (1995-99; 2001-06-), Са-20П (2002)- 1, SSJ 100 (2007-); КР П-5, П-6 (1962); крыло и хвостовая часть для Су-24; комплектующие для ОК «Буран»; катера: «Восток», «Амур», «Амур-7, -К» (1990-е), «Стрела-3, -4, -8» (1990-2000-е), «Авиакобра» (1990-е-2000-е); автоматы для фасовки сыпучих продуктов (1990-е) (11982).

Другие оборонные отрасли:

18 июля 1935 г. второй экземпляр 76-мм ГПК Курчевского, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях. На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца». В план работ на 1935 г. Курчевский включил себе разработку 107-мм горной гаубицы ГПК-107. В 1935 г. планировалось изготовить два опытных образца (12091).

18 июля 1935 г. второй экземпляр ГПК, прошедший испытания на НИАПе, был разобран и отправлен на завод № 38 вместе с отчетом об испытаниях.
На 1935 г. заводу № 7 был выдан заказ на 30 горных пушек Курчевского, но завод не изготовил ни одной. Согласно отчету завода № 7: «…заказ не выполнен по причине непоступления от заказчика чертежей и эталонного образца».
В план работ на 1935 г. Курчевский включил себе разработку 107-мм горной гаубицы ГПК-107. В 1935 г. планировалось изготовить два опытных образца (25213).

Авиапромышленность:

19 июля 1934 года зам. председателя Госплана Квиринг писал письмо № 44сс председателю СНК Молотову В.М.
Представляю разработанный по Вашему поручению проект постановления СТО по вопросу о легкомоторной авиации.
Как выяснилось при проработке вопроса, основным препятствием, тормозившим у нас развитие легкомоторной авиации, было отсутствие соответствующих конструкций моторов. Отдельные попытки конструирования маломощных моторов не дали положительных результатов и в настоящее время конструкторская и опытная работа по этим моторам находится в плачевном состоянии.
При таком положении невозможно в течение текущего года и даже в 1935 году поставить производство маломощных моторов и легких спортивных самолетов в более или менее крупных размерах. Потребуется около года для того, чтобы разработать конструкции моторов, выпустить опытную серию и подготовить переход к серийному производству. Следовательно, заметный шаг вперед в области развития легкомоторной авиации мы можем сделать только в 1936 году при условии точного выполнения тех заданий, которые изложены в проекте постановления.
Необходимость развития у нас этого вида авиации находит всеобщее признание. Это тем более необходимо, что за границей наблюдается большой прогресс, как в области производства малолитражных авиационных моторов, так и в области развития спортивной авиации. Во всех передовых странах (Англия, САСШ, Германия, Франция) выпускаются в серийном порядке различные типы моторов мощностью от 20 до 120 сил и на базе этих моторов получает широкое развитие легкая авиация. Основное применение легкие самолеты имеют в области спорта, туризма и тренировки. Имея небольшую посадочную скорость, легкие самолеты не нуждаются в хорошо оборудованных аэродромах. Они дешевы в производстве и в эксплуатации и поэтому доступны широкому кругу спортивных организаций. В то же время внедрение легких самолетов в область спорта и для нужд местной связи дает тренировку для большого числа пилотов, являясь тем самым хорошей подготовительной школой для военной авиации. О достижениях капиталистических стран в этой области достаточно говорит тот факт, что в Англии на легких самолетах с моторами ниже 100 сил совершаются перелеты в Австралию, а в Германии спортивная авиация получила весьма широкое развитие.
Вследствие нашей отсталости в области маломощного моторостроения, представляется совершенно необходимым закупить за границей несколько лучших образцов этих моторов, чтобы дать возможность нашим конструкторам использовать их при разработке своих конструкций. Это даст возможность ускорить конструкторскую работу и обеспечить выпуск опытной серии моторов к апрелю 1935 года. Для закупки 10 моторов по прилагаемому списку, требуется отпустить Аэрофлоту дополнительно к контингенту III квартала 15000 рублей.
Проект постановления принят у меня на совещании с участием заинтересованных организаций. Возражение имеется только со стороны ГУГВФ против п. 1 в части использования завода № 82 (Москва) для мелкосерийного производства моторов. Однако, совещание единодушно признало возражения ГУГВФ неосновательными (4149, 33-34).

19 июля 1934 года зам. председателя Госплана Квиринг писал письмо № 44сс в СНК государственную плановую комиссию, председателю СНК Молотову
Представляю разработанный по Вашему поручению проект постановления СТО по вопросу о легкомоторной авиации.
Как выяснилось при проработке вопроса, основным препятствием тормозившим у нас развитие легкомоторной авиации, было отсутствие соответствующих конструкций моторов. Отдельные попытки конструирования маломощных моторов не дали положительных результатов и в настоящее время конструкторская и опытная работа по этим моторам находится в плачевном состоянии.
При таком положении невозможно в течение текущего года и даже в 1935 году поставить производство маломощных моторов и легких спортивных самолетов в более или менее крупных размерах. Потребуется около года для того, чтобы разработать конструкции моторов, выпустить опытную серию и подготовить переход к серийному производству. Следовательно, заметный шаг вперед в области развития легкомоторной авиации мы можем сделать только в 1936 году при условии точного выполнения тех заданий, которые изложены в проекте постановления.
Необходимость развития у нас этого вида авиации находит всеобщее признание организаций работающих в области авиации. Это тем более необходимо, что за границей наблюдается большой прогресс, как в области производства малолитражных авиационных моторов, так и в области развития спортивной авиации. Во всех передовых странах (Англия, САСШ, Германия, Франция) выпускаются в серийном порядке различные типы моторов мощностью от 20 до 120 сил и на базе этих моторов получает широкое развитие легкая авиация. Основное применение легкие самолеты имеют в области спорта, туризма и тренировки. Имея небольшую посадочную скорость, легкие самолеты не нуждаются в хорошо оборудованных аэродромах. Они дешевы в производстве и эксплуатации и поэтому доступны широкому кругу спортивных организаций. В то же время внедрение легких самолетов в область спорта и для нужд местной связи дает тренировку для большого числа пилотов, являясь тем самым хорошей подготовительной школой для военной авиации. О достижениях капиталистических стран в этой области достаточно говорит тот факт, что в Англии на легких самолетах с моторами ниже 100 сил совершаются перелеты в Австралию, а в Германии спортивная авиация получила весьма широкое развитие.
Вследствие нашей отсталости в области маломощного моторостроения, представляется совершенно необходимым закупить за границей несколько лучших образцов этих моторов, чтобы дать возможность нашим конструкторам использовать их при разработке своих конструкций. ……………………………..
…………… закупки 10 моторов по прилагаемому списку, требуется отпустить Аэрофлоту дополнительно к контингенту III квартала 15000 рублей.
Проект постановления принят у меня на совещании с участием заинтересованных организаций. Возражение имеется только со стороны ГУГВФ против п. 1-го в части использования завода № 82 (Москва) для мелкосерийного производства моторов. Однако, совещание единодушно признало возражения ГУГВФ неосновательными.
Приложение: на трех листах (4149, 40).
Июль 1934 года постановление СТО (проект).
О легкомоторной авиации
В целях скорейшего развития массовой легкомоторной авиации, СТО постановляет:
Возложить на ГУГВФ организацию опытного и мелкосерийного производства легких моторов воздушного охлаждения мощностью от 7 до 75 НР по принципу семейства с тем, чтобы не позднее 1 апреля 1935 года обеспечить выпуск на заводе № 82 опытной серии в количестве 3-5 машин, а к концу 1935 года изготовить серию моторов в количестве 50 штук.
Производство маломощных моторов на заводе № 82 в 1936 году довести до 500 штук.
Не позднее 1 ноября 1934 года разработать проекты и принять для производства соответствующие типы маломощных моторов, для чего организовать конкурс конструкторских организаций Аэрофлота, Осоавиахима и ГУАПа на разработку к указанному сроку проектов маломощных моторов. Организацию и проведение конкурса возложить на ГУГВФ.
Обязать НКФ для проведения указанного конкурса предусмотреть по смете Аэрофлота в III квартале ассигнование 165 тыс. рублей.
В целях ознакомления с заграничными конструкциями маломощных моторов, разрешить Аэрофлоту закупить за границей 10 моторов согласно прилагаемого списка, для чего увеличить импортный контингент ГУГВФ в III квартале на 15000 рублей.
Обязать НКВнешторг обеспечить закупку и ввоз из-за нраницы этих моторов не позже 1 сентября 1934 года.
Обязать ГУАП в двухмесячный срок разработать и представить в СТО план организации на заводах ГУАП крупносерийного производства маломощных моторов мощностью ниже 100 НР с тем, чтобы производство этих моторов было начато в 1936 году и в 1937 году был обеспечен выпуск не менее 2000 моторов.
Обязать ГУАП в двухмесячный срок разработать и представить в СТО план организации на заводах ГУАП крупносерийного производства маломощных моторов мощностью ниже 100НР с тем, чтобы производство этих моторов было начато в 1936 году и в 1937 году был обеспечен выпуск не менее 2000 моторов.
Обязать ГУГВФ совместно с НКОбороны, ГУАП и Осоавиахимом определить типы легкомоторных самолетов с моторами отечественного производства, представив не позднее 1 июня 1935 года на утверждение СТО свои предложения.
Опытное и серийное производство легкомоторных самолетов сосредоточить на заводах ГУАП, для чего обязать ГУАП обеспечить производственную базу с расчетом выпуска в 1935 году не менее …. самолетов, а в 1936 году – 400 самолетов и в 1937 году – 1600 самолетов.
Обязать НКТП и ГУГВФ предусмотреть в 1935 году необходимые капиталовложения для развития производственной базы легкомоторной авиации в соответствии с настоящим постановлением (4149, 41).

19 июля 1934 на одной из лодок Савойя С.55 председатель крайисполкома Кругов совершил облет советской части острова и посетил наиболее важные объекты. Отзывы об итальянских гидросамолетах были вполне одобрительными. Из отрицательных моментов отмечали в основном ограниченную маневренность на воде. На рулении С-55, как правило, требовал вывода на редан. Больше всего проблем создавала мотоустановка. Наиболее часто встречался отрыв шпилек крепления цилиндров. Столкнулись также с поломками водяной помпы. Оказалось, что снять ее без специального приспособления (в комплекте с самолетами не полученного) невозможно. С наступлением осенних холодов выяснилось, что двигатели ASSO 750 из-за большого количества тонких и длинных каналов для масла требовали долгого и тщательного прогрева. Позднее также сообщали о нехватке запчастей, в первую очередь, воздушных винтов. Но в целом «Савойя» считалась прочной и надежной лодкой. Из ДВУ докладывали: «Матчасть вполне надежна и соответствует назначению». В УВВС запоздало спохватились, и стали требовать передачи С-55 в состав ВВС МСДВ, но в ГУГВФ об этом уже и слышать не хотели. Исполнявший временно обязанности начальника ВВС Хрипин даже добивался итальянских лодок через Совнарком, но ничего не добился. Вернулись к исходной позиции: «Савойи» переходят к ВВС в случае мобилизации. Постоянной базой 13-го отряда являлся гидроаэропорт в Хабаровске. Там и находились С-55 большую часть времени, периодически перелетая в другие места для осуществления рейсов. В Хабаровске проводили большую часть технического обслуживания и мелкий ремонт (5486,6).

19 июля 1934 г. было подготовлено письмо начальника РНИИ НКТП И.Т.Клейменова начальнику ГВМУ НКТП И.П.Павлуновскому (копия начальнику ГАУ РККА Ефимову, председателю Мосгорсовета):
«Постановлением СТО от 4 ноября 1933 г. за №104/сс и, согласно приказа наркома тяжелой промышленности тов. Орджоникидзе за №198/с, в систему НКТП передан РНИИ, у которого крайне неблагополучно дело с автотранспортом. По роду работы институту требуется ежедневно связь с аэродромом в Щелково и полигонами на расстоянии 40-50 км от Москвы, куда перевозятся объекты, материалы и персонал. Сам институт находится за городом около станции Лихоборы.
Помимо всего, институт ведет капитальное строительство на трех участках. Все это выдвигает остро вопрос о необходимости своего автотранспорта. В данное время институт располагает всего четырьмя грузовыми автомашинами, которые, безусловно, с работой не справляются. Несмотря на это, транспортное управление при Моссовете ежемесячно налагает наряд на вывоз до 300 тонн грунта с объектов Метростроя и угрожает изъятием трех машин на уборочную кампанию. Это равносильно полному лишению транспорта.
Не освещая зависимость успешной работы института от наличия автотранспорта и особо оборонный характер задач института, прошу Вашего ходатайства об освобождении меня от таких непосильных нарядов» (11402).

Другие оборонные отрасли:

19 июля 1934 года в протоколе технического совещания при КБС Ижорского завода говорилось: «По БА-5. КБС, в связи с перегрузкой бюро работами по БА-3, ПБ-4, Т-28, Т-37 и др. может дать проект, рабочие чертежи и образец только в конце первого квартала 1935 года. В настоящее время выполнен компоновочный проект, который будет отправлен УММ РККА 25 июля с.г.
ГАЗ-АА «Кегресс» - БА-6С (средний полугусеничный бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-АА (снежный)). По договору УММ РККА с Ижорским заводом проект и рабочие чертежи будут готовы к 1 января 1935 г. Для ускорения испытаний в зимних условиях 1934-35 гг. возможно ограничиться выполнением технического проекта и по его утверждении в УММ КБС сможет выпустить детальные чертежи, по которым завод выполнит опытный образец к 15 декабря 1934г.
Для реализации этого предложения УММ РККА необходимо передать Ижорскому заводу шасси ГАЗ-АА «Кегресс» и указания об укладке различного имущества, принадлежностей и инструмента на БА-6С» (11284).

19 июля 1934 был подготовлен протокол технического совещания при КБС Ижорского завода, согласно которому реконструкция ПБ-4 заключалась в следующем: «Проводятся экспериментальные работы по охлаждению на двух ПБ-4.
Первый вариант - установка шестирядного радиатора емкостью в 20 л (от танка Т-37А), замена отсоса воздуха инжектором из моторного отделения двумя воздушными шахтами с отводом наружу.
Второй вариант - радиатор «фордовский», ставятся дополнительные змеевики под полом корпуса с их последовательным включением в систему охлаждения, монтируются шахты для отсоса воздуха наружу и вводится инжектор для отсоса воздуха из кабины водителя.
В обоих случаях на радиаторы будут поставлены кожуха с конусами, центрующими поток воздуха от вентилятора, установлены отражатели для направления воздуха в шахты.
Будет конструктивно доработано:
а). Удобная посадка водителя и выход его из кабины (при выходе левая нога водителя не проходит между шахтой и рулевым колесом).
б). Установка задней дверцы в орудийной башне с лючком для наблюдения и стрельбы из Нагана.
в). Установка резиновых амортизаторов на передней оси.
г). Обеспечение водонепроницаемости лючков в крыше корпуса и орудийной башне.
До 1 августа все необходимые работы и заводские испытания по улучшению системы охлаждения будут закончены и два образца с кратким описанием и инструкцией будут переданы УММ на полигонные испытания» (11284).

19 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑102сс «По фильтрующим и изолирующим противогазам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 35‑38) (15460).

19 июля 1934 вышел приказ НКТП № 116с. О промышленном освоении производства вещества № 17. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 196‑197) (15246).

19 июля 1934 вышел приказ НКО № 013. Об организации в составе научно-исследовательского отдела ВАММ группы по изучению термитного литья (15247).

19 июля 1934 вышел приказ НКО № 014. Об организации работ по совершенствованию аппаратов для очистки воды электрическим способом (15247).

19 июля 1934 г. на строительную площадку Амурской верфи дала ток собственная заводская электростанция (3898).

За рубежом:

19 июля 1934 истребители Sparrowhawk успешно запускаются с дирижабля с дирижабля ВМС США USS Macon, разведывают тяжелый крейсер USS Houston (CA-30) и возвращаются на Мейкон (20801).

19 июля - 20 августа 1934 Генерал авиакорпуса армии США Генри Арнольд возглавляет испытательный полет десяти бомбардировщиков Martin B-10 на расстояние 8000 миль (12 882 км) (20801).

19 июля 1934 - Генерал Г.Арнольд, тогдашний заместитель командующего авиационным корпусом, лично повел десятку В-10 в дальний испытательный перелет. Машины поднялись с базы Боллинг-филд под Вашингтоном, а сели в Фэрбенксе на Аляске. Несколько дней спустя они совершили обратный перелет, покрыв в общей сложности расстояние в 13320 км. Впоследствии В-10 и B-12 периодически дислоцировались на Аляске. Для них даже создали комбинированное лыжно-колесное шасси. Колесо выступало через прорезь в лыже. Интересно, что в отличие от отечественных конструкций, на хвостовое колесо американцы лыжонку не ставили (22425).

19 июля в 1934 году генерал Г.Арнольд, тогдашний заместитель командующего авиационным корпусом, лично повел десятку «В-10» в дальний испытательный перелет. Машины поднялись с базы «Боллинг-филд» под Вашингтоном, а сели в Фэрбенксе на Аляске. Несколько дней спустя они совершили обратный перелет, покрыв в общей сложности расстояние в 13320 км. Впоследствии «В-10» и «B-12» периодически дислоцировались на Аляске. Для них даже создали комбинированное лыжно-колесное шасси. Колесо выступало через прорезь в лыже. Интересно, что в отличие от отечественных конструкций, на хвостовое колесо американцы лыжонку не ставили (14957).

July 19, 1934 Lieutenant H. B. Miller and Lieutenant (jg) F. N. Kivette, flying F9C-2's without their wheel landing gear, dropped from the trapeze of Macon (ZRS-5) to scout for Houston (AK 1) returning from a cruise in the Pacific with President F. D. Roosevelt on board. Because of the improved performance of the aircraft on this first flight without landing gear, it became standard operating procedure to fly Macon (ARS 5) planes from the trapeze in this configuration (1090).

19 июля 1934 л Х.Б.Миллер в США был выпущен с дирижабля для поиска другого дирижабля с Президентом на борту (1090).

19 июля 1934 в Великобритании премьер-министр С.Болдуин объявил об увеличении численности Королевских ВВС (3907,186).

Авиапромышленность:

20 июля 1934 г. Харламов подписывает письмо, в котором сообщает, что решением ГУАП от 28 июня 1934 г. постройка самолета И-14 передана заводу №125, в связи с чем все синьки чертежей и детали самолета И-14 передаются в Иркутск с 21-го завода, который явно не мог одновременно выпускать семь типов самолетов - И-5, ХАИ-1, ХАИ-ВВ, И-14, И-16, УТИ-1 (спарка И-5) и опытный самолет Боровкова и Флорова, известный под индексом "721 1".
Ирьянов начинает бомбить ЦАГИ с требованиями скорее передать на завод эталоны И-14 и МДР-4, напоминая, что он еще 25 февраля просил прислать комплект чертежей по этим самолетам.
Игра шла сложная. В условиях тотального дефицита директор завода, и пока еще по совместительству начальник строительства, под обозначенную загрузку предприятия на основании постановления Правительства выбивает из центра станки и кадры.
Технология производства И-14 была очень далека от той, которая принята была позднее при производстве металлических самолетов. Московский Завод опытных конструкций ЦАГИ (ЗОК), имевший опыт сборки металлических машин А.Н.Туполева, разработал свою собственную технологию, которую передал сначала на 22-и завод в Филях, где сохранилась немецкая школа, а затем и в Иркутск на 125-й завод.
Автором описания процесса сборки серийного варианта И-14 ( эталоном стал самолет-дублер) был ведущий инженер технического отдела ЗОК ЦАГИ Проскурников, составивший в 1934 г. любопытный документ на 42 листах под названием "Некоторые моменты из производства машины И-14". Это была не инструкция сборщику, а скорее наставление с иллюстрациями. Написано оно довольно сложно и не всегда понятно, но оно лучше всего описывает уровень совершенства металлического самолетостроения в то время. Спустя ровно 70 лет можно удивляться, можно негодовать, но лучше всего будет признать, что тогда ничего другого технологическая наука предложить не могла по одной простой причине - не было повода.
И-14 не был первенцем металлического самолетостроения, но он был первым (!) самолетом в СССР с гладкой обшивкой (гофрированным дюралем обшивались только рули высоты и направления). В отличие от "дышащего" гофра, который можно было и потянуть или сжать, как гармошку, плоский лист такой вольности не давал. Обращает на себя внимание, что листы ориентировались по потоку, как привыкли делать на гофрированной обшивке.
На серийном И-14 обшивка крыла представляла собой гладкие дюралевые листы, ширина которых соответствовала пролету между нервюрами. Носка, в современном понимании, крыло И -14 не имело. Оно обшивалось сначала сверху начиная с хвостовой части, и лист загибался вниз до полочки лобового стрингера. Затем обшивалась нижняя сторона. Листы предварительно обрабатывались на профилированных деревянных болванках. До выколотки листы подвергались раскрою и примерке на месте. Примечательно, что раскрой происходил только после сборки каркаса крыла. На случай увода листа после выколотки носка по сторонам давался припуск 50 мм.
Выглядела примерка так: лист ставился на четырех контрольных заклепках на нервюрах, после чего его размечали, нанося одновременно надписи, характеризующие пролет, левую или правую консоль и положение листа - верхнее или нижнее. После этого лист снимался и передавался на выколотку.
После выколотки лист устанавливался на место и подгонялся к каркасу. Одновременно подрезался весь припуск. 
Проведя такие процедуры со всеми листами, их поочередно устанавливали на место и подгоняли вторично, следя за плотной стыковкой по швам. Поскольку сборка производилась в стапеле без привычных современным авиастроителям рубильников, прижимающих листы к силовым элементам, притяжка обшивки осуществлялась тросами, которые заводились в отверстия на листе втом месте, где он, перейдя носок, подступал к стрингеру. Через винтовой тандер трос крепился к хвостовой части стапеля и натягивался. Аналогично натягивалась и задняя часть листа - тремя тросами, закрепленными через тандерные муфты к стапелю.
Работа эта требовала не только навыка, но и понимания процесса упругой деформации металла. Инструкцией оговаривалось, что после натяжки лист будет иметь тенденцию отходить от второго лонжерона, поэтому рекомендовалось прижать его деревянным бруском!
ЦАГИ три месяца занимался поиском приемлемой формы головки заклепки для клепки впотай, методом проб и ошибок подбирая оптимальную. Для тонкого листа не подходили зенкеры, поэтому для формирования конических лунок иод потайные головки использовались ударные пуансоны, по которым следовало бить молотком! Особое внимание следовало обращать на перпендикулярность оси пуансона к поверхности листа. Можно себе представить, насколько сложно было научить сборщиков требуемой силе удара и обеспечению правильности формы лунки! Неудивительно, что заклепочный шов получался с утяжками.
Сборка фюзеляжа по рекомендации ЗОК ЦАГИ могла осуществляться двумя способами: в первом случае каркас центроплана собирался одновременно с центральной частью фюзеляжа, во втором - фюзеляж собирался в стапеле и затем осуществлялась его стыковка с центропланом. По мнению туиолевскнх технологов, второй способ больше соответствовал требованиям серийного производства, но для головных машин он был сложен и чреват неточностями, поскольку поручиться за точность увязки стапелей центроплана и фюзеляжа на новом заводе было трудно.
Сборка каркаса фюзеляжа начиналась с закладки проверенных на плазе лонжеронов в стапель. Убедившись в правильности положения четырех основных шпангоутов, предписывалось ставить промежуточные - 4-й, 6-й и 8-й, подгоняя их для обеспечения плавности переходов, поскольку тонкие - толщиной 0,5 мм - листы могли быть приклепаны с утяжкой или с бугром.
Лишь после точной пригонки всех шпангоутов приступали к их фиксации.
Очень сложной была сборка центральной части фюзеляжа, поскольку стапель в то время не являлся внешним носителем формы, а служил скорее опорой для силовых элементов. В силу этого обстоятельства инструкция по сборке пестрит словами "прирезать", "подогнать", "проверить по отвесу", "обеспечить правильность установки нивелиром" и т.п. Заводским технологам предстояло самим все это расшифровать и понять, как все это "обеспечить". Особенно интересно звучит фраза, что на сборку следует поставить "клепальщика высокой квалификации, хорошо разработав методику клепки"! В наше время читать такие рекомендации просто удивительно, поскольку ничего конкретного в них не содержится, по сути дела предлагается провести некую исследовательскую работу с негарантированным результатом. Понимали ли это в Москве? Похоже да, поскольку не дергали чересчур иркутских новичков.
Лонжероны центроплана собирались на плазе. Пояса клепались из хромомолибдено- вых труб диаметром 45 мм, закаленных до предела текучести, равного 130 кг/мм кв. Установив трубы поясов по осевым линиям, нанесенным на плаз, к ним прикладывались поперечные и диагональные трубчатые раскосы, образующие ферму (так называемая "змейка"). Каждый раскос подгонялся и прирезался отдельно, после чего приклепывался через накладку к поясу лонжерона.
Сборщику рекомендовалось особенно тщательно следить за установкой узлов крепления амортизатора стойки шасси и моторамы, в противном случае стойки и подмотор- ная ферма могли просто не встать на место. Второй (задний) лонжерон собирался аналогично, причем на нем критическим местом были узлы крепления замков и центрального узла шасси.
После сборки лонжеронов их переносили на стапель фюзеляжа, где по отвесам, спущенным из реперных точек шпангоутов, их состыковывали в диаметральной плоскости с каркасом центроплана. Для обеспечения правильной ориентации лонжеронов использовался нивелир, установленный в хвосте самолета.
Убедившись в правильности установки, начиналась сборка каркаса, отличавшаяся трудностью доступа и необходимостью работать с хромомолибденовыми заклепками. В ферму центроплана входили шесть нервюр и промежуточных носков. Все нервюры собирались на плазе, а к лонжеронам для их установки приклепывались стальные узлы. Носки прирезались по натянутой стальной проволоке, имитировавшей теоретическую линию передней кромки каркаса. Промежуточные носки также подгонялись по проволоке. Средние секции нервюр укладывались в заранее приклепанные на плазе узлы крепления на лонжеронах.
Обшивка устанавливалась начиная с верхней части. Нижняя часть обшивки делилась на три части - обшивка носка, средняя часть и хвостовая. Фиксация нижних листов шла от носка, причем лист отгибался вниз для доступа поддержки под место кленки. Каких размеров оставалась щель при установке последних заклепок, в документе не говорится, оставляя место творческой инициативе сборщика. Едва ли тот радовался от такой работы.
Но это было еще не самое сложное. Инструкция грозно предупреждала всех вовлеченных в процесс сборки центроплана, что установку кожуха ниши шасси следует производить только после установки на самолет стоек с колесами, поскольку "может произойти, что колесо не будет умещаться по диаметру или вылезет за нижний контур центроплана. Понимать это следовало так: выколоченные на болванках кожухи могут заметно отличаться друг от друга, а точность их обрезки заранее декларировалась очень низкой. Крышку ниши следовало не только обрезать по месту, но и придавать ей форму путем обколачивання по месту на убранной стойке. После подгонки каждого профилька на 
крышках следовало поднять стойку и убедиться, что ничто не задевает за кожух. Чистовой операцией считалась проверка контура прилегания по шаблону, но и здесь допус- калсь подколачивание.
Уместно напомнить, что инструкция писалась по опыту сборки головной машины на московском Заводе опытных конструкций, где медники были не самые худшие. Что ждали от сибиряков, которые просто не представляли себе как эту точность обеспечить? Завод рассматривался как технологический полигон и питомник своих собственных кадров. Одновременно с доводкой конструкции отрабатывалась и серийная технология тогда еще ручной клепки с накатом и "впотай".
Начинающие иркутские авиастроители проявили здесь немало изобретательности. Самодельная оснастка позволила клепальщикам Г.Т.Агнаеву и И.И.Плотникову устанавливать за смену более 500 заклепок при норме 300. Агрегатная же сборка принесла проблемы посложнее. 11а туполевском ЗОК высокая квалификация сборщиков и многократная подгонка при постройке опытных машин компенсировали тот факт, что применяемые там деревянные стапели не обеспечивали воспроизводство теоретического контура цельнометаллических агрегатов.
На 125-й завод для патронажа был направлен уже упоминавшийся выше ведущий инженер Проскурников. В своем рапорте, направленном директору ЗОК Осипову, 26 сентября 1934 г. он сообщал, что на головном И -14 каркас фюзеляжа собран и пригнан, производится клепка второго лонжерона центроплана, что задерживает окончательную клепку фермы фюзеляжа. Второй лонжерон задержался изготовлением, так как хромомолибденовую трубу верхнего пояса прислали из Москвы только 17 сентября, и с ней очень малое количество хро- момолибденовых заклепок - всего 180 штук при потребности в 300-400 штук. Пришлось срочно точить недостающий крепеж на станках - автоматах и к 20 сентября набрали нужное количество, но "уперлись" в невозможность их термообработки, поскольку печи на заводе еще не были налажены. Наконец, 25 сентября ночью закалили заклепки и 26го передали их на сборку каркаса.
Хвостовая часть фюзеляжа была закончена и практически вся обшита за исключением трех верхних листов, поскольку сборка происходила в перевернутом виде и в стапеле их заклепать было невозможно.
Фюзеляж в основном был весь собран из деталей ЦАГИ, откуда поступали все монтажные детали и узлы. Проскурников отмечал, что отсутствие деталей ЦАГИ повлекло за собой грандиозную затяжку сроков. Полное отсутствие хромомолибденовых труб в Иркутске приводило к тому, что любая задержка с их доставкой из Москвы влекла за собой остановку производства.
Сборку нервюр отъемных частей крыла завершили 1 июля из деталей ЦАГИ, но к сборке каркаса крыла до сих пор не приступали, поскольку еще не были готовы лонжероны.
Jleтчик-испытател ь Ц А ГИ К.А. Попов впервые поднял И-14 в воздух и провел основной объем испытаний этой машины 
Все присланные на завод хромомолибденовые трубы оказались сырыми - без термообработки и до конца сентября закалить их было невозможно по причине неготовности печей (ведь трубы-то длинные!).
Оперение собирали из деталей ЦАГИ.
Далее Проскурняков сообщал: "Моторы на завод пришли, по бензо- и маслосистемам в основном есть все - тоже из ЦАГИ. Система управления двигателем не может быть запущена в производство, так как отсутствуют чертежи, которые разрабатывает СКВ завода 125. Оно же готовит документацию на детали управления вооружением. Осталась сборка капотов".
В полную тоску вогнала Проскурникова плохая подготовка кадров на заводе: "В цехе групповой сборки, где полностью собираются фюзеляж, крыло и оперение, работают всего три-четыре человека, обладающие должной квалификацией. Остальные рабочие и ученики должных навыков не имеют. Руководство цеха слабое и к своей работе относится халатно". В течении двух месяцев Проскурников добивался организации учебных бригад по сборке и клепке, но эта работа так и не развернулась как следует, несмотря на то что цех был в простое. Очень слабой была обеспеченность инструментом.
Не лучше была ситуация и в цехе окончательной сборки, который был не готов к приему машины на монтаж оборудования. Руководство цеха довольно беспечно заявляло, что, дескать, когда им передадут машину, то тогда они и "сформируются" окончательно.
Слесарно-сварочный, механический и инструментальный цеха завода №125 были посильнее, но и там далеко до идиллии. "Вчера я попросил директора завода позвать начальников этих цехов и крепко их еще раз покрыть, поставив им в вину угрозу срыва выпуска машины к Ноябрьским торжествам", - так Проскурников боролся за план.
Но не все так уж безысходно. На заводе было много участков, где все шло так, как надо. Проскурников отмечал, что "сварка у них лучше нашей и отдел технического контроля подходит правильно к проверке деталей, несмотря на то что начальник ОТК без необходимого производственного стажа".
В заключение своего рапорта Проскурников просил Оси нова присылать ему свои предложения по организации работ, и заодно сообщать, как идут дела с остальными машинами. "А то я здесь совсем от вас оторвался. Письмо мое покажи тов. Сухому". Вот такой тогда бы л стиль служебной переписки, но он лучше всего передает дух эпохи (12037).

20 июля 1934 года Заводом 1 был передан в НИИ для испытания эталон второй половины 1934 г. сам. Р-5 (2264,209).

20 июля 1934 состоялся первый полет самолета ХАИ-4 Бенинга (274).

20 июля 1934 МК-1 6М-34РН был направлен в Севастополь на заводские испытания и 16 августа 1934 выполнил первый полет (2337,206).

20 июля 1934 года в Москве состоялось совещание, целью которого было дать оценку работе, проделанной Варшавским и наметить дальнейшие пути реализации зеркальной маскировки. В работе совещания участвовали представители УВВС, НИИ ВВС, ЦАГИ, ЦИАМ, авиазаводов № 22 и № 39 и, конечно же, УВИ.
Совещание началось с доклада И. Варшавского, который охватывал как теоретические основы зеркальной маскировки, так и результаты практических опытов с моделями, и был настолько подробным, что А. Гершун отказался от своего запланированного содоклада. После доклада посыпались вопросы. Участники совещания, не сомневаясь в самом факте действенности такой маскировки, осторожненько касались факторов, которые могли уменьшить ее эффективность. Что случится, если в воздухе будет 30 таких самолетов — не дадут ли они сплошное сияние, которое будет видно не только на земле, но и в воздухе, не ослепит ли оно летчиков, учтены ли эксплуатационные обстоятельства — трудность поддержания полировки, запотевание, обледенение и т.д.? 
Но у Варшавского на все есть ответы: «во Франции самолеты полируются и содержатся в идеальной чистоте. Летный состав должен будет знать, что безопасность находится в полной зависимости от состояния поверхности. Необходимо отметить, что запотевание безусловно будет портить дело. Бороться с запотеванием можно, смазывая поверхности тончайшим слоем вазелина».
Совещание отнеслось к идее зеркального самолета положительно и даже отметило в своем решении, что «основное требование зеркальной маскировки (простота конструкции, отсутствие лишних выступающих частей, полировка поверхности и т.п.) полностью совпадает с новыми тенденциями самолетостроения» (Петровский, представитель ЦАГИ). А раз так, то следует «считать необходимым в кратчайший срок осуществить силами промышленности опытный зеркальный самолет…, на котором провести все опыты для окончательной оценки зеркальной маскировки» и даже более того — «считать необходимым через соответствующие инстанции дать указание авиапромышленности учитывать при проектировании новых самолетов-бомбардировщиков требования зеркальной маскировки». 
Планы работ на 1934 год предусматривали проведения экспериментов уже не с моделями, а с натуральным самолетом, для чего выделили 70 000 руб. на его перешивку и испытания (11505).

20 июля 1934 года в Москве состоялось совещание, целью которого было дать оценку работе, проделанной Варшавским и наметить дальнейшие пути реализации зеркальной маскировки. В работе совещания участвовали представители УВВС, НИИ ВВС, ЦАГИ, ЦИАМ, авиазаводов № 22 и № 39 и, конечно же, УВИ.
Совещание началось с доклада И. Варшавского, который охватывал как теоретические основы зеркальной маскировки, так и результаты практических опытов с моделями, и был настолько подробным, что А. Гершун отказался от своего запланированного содоклада. После доклада посыпались вопросы. Участники совещания, не сомневаясь в самом факте действенности такой маскировки, осторожненько касались факторов, которые могли уменьшить ее эффективность. Что случится, если в воздухе будет 30 таких самолетов – не дадут ли они сплошное сияние, которое будет видно не только на земле, но и в воздухе, не ослепит ли оно летчиков, учтены ли эксплуатационные обстоятельства – трудность поддержания полировки, запотевание, обледенение и т.д.?
Но у Варшавского на все есть ответы: «во Франции самолеты полируются и содержатся в идеальной чистоте. Летный состав должен будет знать, что безопасность находится в полной зависимости от состояния поверхности. Необходимо отметить, что запотевание безусловно будет портить дело. Бороться с запотеванием можно, смазывая поверхности тончайшим слоем вазелина».
Совещание отнеслось к идее зеркального самолета положительно и даже отметило в своем решении, что «основное требование зеркальной маскировки (простота конструкции, отсутствие лишних выступающих частей, полировка поверхности и т.п.) полностью совпадает с новыми тенденциями самолетостроения» (Петровский, представитель ЦАГИ). А раз так, то следует «считать необходимым в кратчайший срок осуществить силами промышленности опытный зеркальный самолет …, на котором провести все опыты для окончательной оценки зеркальной маскировки» и даже более того – «считать необходимым через соответствующие инстанции дать указание авиапромышленности учитывать при проектировании новых самолетов- бомбардировщиков требования зеркальной маскировки» (25200).

20 июля 1934 вышел приказ НКО № 016. О назначении комиссии для проведения испытаний по подвижным целям прицелов для бомбометания «Лифте»‑6 и «Сперри» (С‑4) (15247).

Другие оборонные отрасли:

20 - 24 июля 1934 г. на НИХПе были проведены полигонные испытания 107-мм чугунных корпусов химических и осколочно-химических мин, изготовленных на заводе «Серп и молот», которые продемонстрировали высокие характеристики в отношении герметичности и прочности корпусов. Кроме этого, отмечалось преимущество использования при изготовлении представленных образцов недефицитного серого, литейного чугуна, что позволяло снизить стоимость собранного корпуса с 22 руб. до 14 – 15 руб. и давало значительный экономический эффект.418 (20074)

20 июля 1934 вышел приказ НКТП № 118с. О назначении помощниками директоров военных заводов по найму и увольнению рабочей силы. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 198) (15246).

20 июля 1934 г. из обзора сектора строительной индустрии Госплана СССР о развитии строительной индустрии6 Наркомтяжпрома СССР в 1933 г.[1]
Если исключить из поля зрения настоящего обзора ряд сравнительно мелких нодрядно-строительных организаций отдельных главков, как, например, Центроэнергострой, Теплосетьстроп и другие, то система строительных организаций Наркомтяжпрома, осуществляющих строительные работы подрядным способом на базе договоров с хозорганами-заказчиками, сосредоточена была в 1933 г. в Главномстроительном управлении Наркомтяжпрома (Главстройпроме) и представлена была шестью объединениями и одним трестом, непосредственно подчиненным Главстройпрому (Севкавстройтрест).
[ТАБЛИЦА 1]
	Объединения и самостоятельные тресты
	Первоначально намеченная программа
	Окончательная программа, тыс. руб.
	Количество трестов и контор

	
	
	
	на 1/1 1933 г.
	на 1/1 1934 г.

	Центральный союзстрой
	700 000
	373 000
	31 (22 общстр. [2],
9 спец. [3])
	21 (14 общстр.,
7 спец.)

	Восточный союзстрой.
	250 000
	126 000
	18 (15 общстр.,
3 спец.)
	16 (13 общстр.
3 спец.)

	Южный союзстрой
	400 000
	276 000
	11[4] (4 общстр.,
3 спец.,
3 стройки)
	18 (2 общстр.,
13 спец.,
3 стройплощадки)

	Союзводстрой
	200 000
	150 000
	4 треста
9 контор
	1 трест
3 конторы

	Союзтранстрой
	150 000
	120 000
	3 треста
3 райконторы
1 проектный трест
	25 райконтор
3 стройки
1 проектный трест

	Союзстаидартжилстрой
	130 000
	85 000
	9 трестов
	2 треста
7 построечных управлений

	Севкавстройтрест
	25 000
	22 505
	15 построечных контор
	7 построечных ко и тор

	 
	1 915 000[5]
	1 302 505[6]
	77 трестов
27 контор
	50 трестов[7]
101 контора[8]


Сжатие программы подрядных организаций по сравнению с предыдущим 1932 г. почти на 40%, изъятие отдельных строительств из рук трестов и передача их на хозяйственный способ, ликвидация отдельных трестов (Восточно-Сибирский и др.), произведенные в целях уплотнения аппарата и уменьшения накладных расходов, слияние отдельных трестов друг с другом (Ленинградстрой и 4-й трест) привели на протяжении года к сокращению числа низовых организаций, как это усматривается из нижеследующего сопоставления на начало и конец отчетного года.
Наряду с такими мотивами сокращения низовой сети подрядных организаций, как уплотнение аппарата и снижение непомерно разбухших в предыдущем 1932 г. накладных расходов и усиление конкретного руководства, одной из основных причин явилось, как уже выше было указано, резкое сокращение программы подрядного строительства по сравнению с предыдущим годом, причем это сжатие программы и выпадение из нее отдельных титулов продолжалось на протяжении всего первого полугодия.
Этот процесс значительно более медленного установления программы стройиндустрии по сравнению с другими отраслями промышленности со всеми вытекающими неблагоприятными для ее работы последствиями повторяется из года в год и является следствием общих дефектов планирования капитального строительства, производной от которого является план стройиндустрии: поздним спуском титульных списков, поквартальным уточнением капиталовложений и т.п. При этом стройиндустрия в отношении выявления программы ставится в положение более тяжелое по сравнению с хозяйственными стройками в том отношении, что ее программа может быть установлена окончательно лишь на основе твердых договоров с заказчиками, что делает ее зависимой от наличия у последних определенных, требуемых законом технических документов: проектов конструктивных, оргпроектов и смет, составленных на основе соответствующих нормативов.
Остановимся в нескольких строках на основных предпосылках к договорной кампании 1933 г.
В предшествовавшем 1932 г. характерной чертой договорной кампании был бурный рост генеральных соглашений и медленные постепенно нарастающие темпы заключения локальных и прямых договоров, иначе говоря, имела место подмена конкретного договора (на основе типового договора, утвержденного Госпланом СССР) с твердо оговоренной обязательной для обеих сторон аккордной ценой беспредметным генеральным соглашением. Происходило это вследствие отсутствия к моменту заключения договора технических документов, проектов и смет.
Ввиду трудности создавшегося положения банки принуждены были оплачивать счета при отсутствии договора на основе только генеральных соглашений, а это обстоятельство изменило характер и цель этих генеральных отношений, превратившихся из документов, только определявших нагрузку, в какой-то суррогат договоров, отнимая тем стимул к заключению действительных договоров.
В 1933 г. постановлением СНК СССР о порядке заключения договоров (в отношении договоров на стройтресты) и дополнительным постановлением от 27 января [9] в дело заключения договоров внесена необходимая ясность. Этот законодательный акт впервые дал четкие директивы о порядке заключения договоров, разрешив в целях борьбы с внеплановым строительством заключить таковые лишь на объекты, внесенные в титульные списки в пределах ассигнований на данный год. Для лучшего освоения и концентрации средств на действительно подготовленных объектах договоры могли быть заключены лишь при наличии утвержденного технического проекта, оргпроекта и сметы, причем в договоре должна быть обусловлена твердая цена, выявленная на основе вышеуказанных документов.
Поскольку, согласно постановлению СНК СССР от 27 января, договоры должны были заключаться по расценкам на рабочую силу и ценам на материалы 1933 г., к началу договорной кампании или во всяком случае к моменту ее окончания (15 февраля) должны были быть опубликованы цены на материалы, транспорт, расценки поденной платы рабочих, нормы на расход рабочей силы и материалов, а также номенклатура и размеры накладных расходов.
Однако вся совокупность этих нормативов, абсолютно необходимых для составления смет и заключения по ним договоров, к моменту договорной кампании отсутствовала или появилась с опозданием. Так, постановление о номенклатуре накладных расходов и лимитов накладных расходов было издано Госпланом только в феврале, всесоюзные нормы расхода материалов и рабочей силы вовсе не были изданы.
Единые нормы выработки были изданы с большим опозданием и только частично предельные цены на местные стройматериалы, которые должны были быть опубликованы местными исполкомами в 10-дневный срок после известного постановления СНК от 5 февраля 1933 г. [10], в действительности были опубликованы областями на несколько месяцев позже. Словом, вся совокупность исходных нормативов для составления смет и установления твердой стоимости работ и заключения договоров не была подготовлена. С другой стороны, состояние технической документации у заказчиков, хотя и улучшилось по сравнению с 1932 г., но все же было не вполне удовлетворительно, особенно по сметам [табл. 2].
В результате отставания темпов проектирования, готовности необходимых нормативов и составления смет отставали темпы заключения договоров, и договорная кампания затянулась вопреки первоначально установленным срокам далеко за пределы первого полугодия, как это видно из нижеследующей таблички 3.
[ТАБЛИЦА 2]
	 
	Проекты, %
	Сметы, %

	
	на 1/IV
	на 1/VII
	на 1/X
	на 1/IV
	на 1/VII
	на 1/X

	Центральный союзстрой
	69,6
	70,8
	 
	 
	67,2
	 

	Восточный союзстрой
	-
	81,1
	-
	-
	46,2
	-

	Севкавстройтрест
	66,5
	77,5
	89,4
	59,7
	70,6
	82,5

	Союзводстрой
	77,1
	93
	100,0
	16,3
	91,3
	100,0


Обеспеченность договорами стройиндустрии НКТП в 1933 г. (% к программе)
[ТАБЛИЦА 3]
	Объединения и тресты
	на 1/IV
	на 1/VII
	на 1/Х
	на 1/1 1934г.

	Центральный союзстрой
	23,7
	41,5
	83,0
	100

	Восточный союзстрой
	46,8
	80,1
	Нет сведений

	Южный союзстрой
	11,0
	85,0
	92
	100

	Севкавстройтрест
	54,3
	50,2
	80,1
	82,8

	Союзводстрой
	62,0
	91,2
	100,0
	100,0

	Союзтранстрой
	70,6
	88,7
	100,0
	100,0


Ведущая строительная организация - Центрсоюзстрой - к началу второго полугодия была обеспечена твердыми договорами менее чем на половину своей программы.
Таким образом, неподготовленность к началу года органов осуществляющих капитальное строительство, к новым более жестким требованиям и условиям приступа к строительству, особенно больно ударила по подрядным стройорганизациям, которые в силу своего специфического положения специальной отрасли, выполняющей строительные работы на договорных началах в качестве контрагентов и субконтрагентов, должны были быть вооружены особенно четким планом на базе соответствующей технической документации.
Если присоединить к вышесказанному широко внедрившуюся в 1933 г. практику передачи на ходу строительств, осущест вляемых на подрядных началах, на хозяйственный способ, то легко видеть, какие организационные затруднения встали в начале года перед системой подрядных организаций. Эти затруднения возникли в связи с отсутствием на протяжении нескольких месяцев начала 1934 г. основной предпосылки к планомерному и здоровому развитию деятельности стройорганизаций - конкретной твердо установленной программы, позволяющей произвести соответствующую подготовку трудовых и материальных ресурсов в размерах, соответствующих плану. Отчасти по этой причине количественные: и особенно качественные показатели работы при значительное улучшении по сравнению с прошлым 1933 г. оказались все же значительно ниже плана.
Программа и ее выполнение
Программа подряднсой системы Главстройпрома НКТП, намеченная первоначальна в сумме 1915 млн. [руб.], после непрерывных уточнений и исключения из плана отдельных объектов была окончательно установлена в сумме 1132,5 млн. руб.; что такое скачкообразное снижение, наглядно представленное в табл. 4, программы не было случайным явлением, а стало в отношении стройиндустрии как бы закономерностью, явствует из того, что в предыдуидем 1932 г. колебания программы были еще более значительными, и, например, производственный план такой организации, как Центральный союзстрой, намеченный в начале года в сумме 1250 млн. руб., изменялся в течение года вплоть до IV квартала 8 раз: 1 июня, 16 июня, 22 июля, 19 августа, 15 сентября, 21 ноября и, наконец, 10 октября [11] скатился до 50% первоначальной наметки, а именно 633 млн. руб.
Изменение годовой программы стройиндустрии НКТП в 1933 г.
[ТАБЛИЦА 4]
	Объединения и тресты
	Изменение годовой программы, млн. руб.

	
	первоначально
	в конце I квартала
	в конце II квартала
	в конце III квартала
	по годовым отчетам

	Центральный союзстрой
	700
	555
	460
	446,4
	373,0

	Восточный союзстрой
	250
	175
	130
	126,2
	126,0

	Южный союзстрой
	400
	300
	300
	300,0
	276,0

	Севкавстройтрест
	60
	30
	30
	30,0
	22,5

	Союзводстрой
	200
	150
	130
	130,0
	130,0

	Союзтранстрой
	150
	120
	120
	120,0
	120,0

	Союзстандартжилстрой
	130
	ПО
	85
	85,0
	85,0

	Сибстройтрест
	25
	15
	15
	12,2
	Ликвидирован

	[Итого]
	1915
	1 455
	1 270
	1 249,9
	1132,5


Вторая из вышеуказанных причин изменения программы, а именно передача строительных площадок на ходу хозорганам-заказчикам для ведения работ хозяйственным способом, отвлекала внимание трестов и руководство районами и участками на улаживание всякого рода споров при передаче, неожиданно уменьшала объем реальной программы, нарушала планомерное использование аппарата и основных фондов.
Темпы перестройки и приспособления к меньшему охвату, свертывание аппарата не могли поспевать за уменьшением плана, обрисовывающимся с. каждым месяцем все в меньшем размере, и это отрицательно отражалось на выполнении плана.
Вышеуказанный уточненный после многочисленных сжатий и урезок план в сумме, как выше было указано, 1132,5 млн. руб. был выполнен в сумме по годовым отчетам 966,4 млн. руб., или на 85,3% [табл. 5].
[ТАБЛИЦА 5]
	Объединения и тресты
	План иа 1933г., млн. руб.
	Выполнено в 1933г. по годовым отчетам млн. руб.
	% выполнения
	Фактически выполнено в 1932г., млн. руб.
	Фактически выполненная программа в 1933г., % к 1932г.

	Центральный союзстрой
	373,0
	335,02
	89,8
	557,60
	60,1

	Восточный союзстрой
	126,0
	95,90
	76,0
	140,30
	76,9

	Южный союзстрой
	276,0
	250,0
	90,6
	311,2
	80,3

	Севкавстройтрест
	22,5
	20,55
	91,3
	42,94
	47,9

	Союзводстрой
	130,0
	116,05
	89,2
	126,70
	91,6

	Союзтранстрой
	120,0
	99,46
	82,9
	129,50
	76,8

	Союзстандартжилстрой
	85,0
	49,40
	58,1
	101,00
	48,9

	Итого
	1132,5
	966,38
	85,3
	1409,24
	68,6


Наиболее сократился по сравнению с предыдущим годом объем выполненных фактически работ в Северо-Кавказском тресте и Союзстандартжилстрое: в первом по причинам, от него не зависящим, поскольку по выполнению программы 1933 г. он стоит на первом месте, а во втором - в большей части по вине плохой работы самого объединения, выполнившего план хуже всех остальных подрядных организаций.
Для более детального анализа причин, повлиявших на недовыполнение плана даже в сокращенном против первоначальных наметок объеме, проанализируем выполнение его по кварталам. Таблица 6 дает картину поквартального распределения выполненных работ по отдельным организациям и в целом по всей системе стройиндустрии в процентах к общей сумме выполненных работ.
[ТАБЛИЦА 6]
	Объединения и тресты
	1933 г.
	1932 г.
	В первом полугодии

	
	I квар
тал
	II квар
тал
	III квар
тал
	IV квар
тал
	I квар
тал
	II квар
тал
	III квар
тал
	IV квар
тал
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1933 г.
	1932 г.

	Центральный союзстрой
	'7,5
	22,4
	28,7
	31,4
	21,8
	26,6
	26,8
	24,8
	39,9
	48,4

	Восточный союзстрой
	17,4
	24,0
	31,6
	27,0
	24,9
	26,2
	23,3
	25,6
	41,4
	51,1

	Южный союзстрой
	21,1
	24,1
	28,4
	26,4
	20,3
	25,4
	26,0
	28,3
	45,2
	45,7

	Севкавстройтрест
	20,3
	20,6
	31,0
	28,1
	17,5
	28,4
	28,5
	25,6
	40,9
	45,9

	Союзводстрой
	16,6
	20,7
	32,4
	30,3
	19,8
	23,4
	28,2
	28,6
	37,3
	43,2

	Союзтранстрой
	15,2
	22,0
	33,3
	29,5
	13,3
	24,7
	32,0
	30,0
	37,2
	38,0

	Союзстандартжилстрой
	13,7
	26,1
	33,3
	26,9
	22,7
	28,1
	25,2
	24,0
	39,8
	50,4

	По всей системе
	17,9
	22,9
	30,1
	29,1
	20,7
	26,1
	26,8
	26,4
	40,8
	46,8


Кривая распределения работ в квартальном разрезе в 1933 г. представляется на первый взгляд менее благоприятной, нежели в предыдущем 1932 г. В то время, как в 1932 г. она значительно приблизилась к прямой линии, что давало возможность выполнения директивы о ликвидации сезонности, в 1933 г. центр тяжести выполнения работ определенно перемещается во второе полугодие.
Однако более внимательный анализ показывает, что в 1932 г. отсутствие обычных «пиков» в кривой выполнения работ в летние месяцы явилось не положительным результатом борьбы за преодоление сезонных колебаний, а, наоборот, замедлением темпов развертывания строительства вследствие недостатка рабочей силы.
Значительную роль в общем недовыполнении плана сыграло плохое выполнение программы в I квартале (50,3%), наложившее отпечаток на выполнение всего годового плана в целом.
Для уяснения всей совокупности причин, повлиявших на столь неудовлетворительное выполнение программы в 1 квартале 1933 г., необходимо учесть, с какими показателями строительная промышленность и, в частности, подрядные организации закончили 1932 г. Наиболее характерной чертой деятельности строительных организаций в 1932 г. было, как это уже неоднократно отмечено в решениях партийных и правительственных органов, увлечение количественным размахом выполненных работ при недостаточном внимании к качественным показателям и, в частности, выполнению директивы о снижении стоимости строительства. И хотя по хозяйственным стройкам, даже по незначительно лучше обслуженным в отношении снабжения механизмами, транспортом, продовольствием, мы имели в 1932 г. не лучшие, а скорее худшие показатели по росту производительности труда, стоимости и качеству продукции, для системы подрядных строительных организаций 1932 год явился годом, когда стоимость строительства вместо снижения повысилась почти на 21%, фонды заработной платы вследствие невнимания к сметной и тарифной дисциплине были значительно перерасходованы, штаты непомерно разбухли, а административно-хозяйственные расходы почти вдвое превысили установленные нормы.
Конкретным отражением и результатом этой плохой работы в течение 1932 г. и предыдущих лет (1932, 1931, 1930) и невнимания к контролю рублем и сметной дисциплине явились большие убытки в размере порядка 1952 млн. руб., поглотившие собственные оборотные средства и вызвавшие весьма напряженное финансовое положение стройорганизаций, перешедшее на начало 1933 г. Это острота недостатка в оборотных средствах, о которой речь будет ниже в изложении финансового положения, заставлявшая порой продавать строительные материалы вместо покупки их и вызывавшая перебои даже в выплате зарплаты, сыграла несомненную роль в выполнении плана I квартала. Однако основной причиной невыполнения квартального плана остаются вышеизложенная невыясненность программы и слабое развертывание договорной кампании в связи с общей неподготовленностью к новым, более жестким требованиям закона и спецбанков в отношении условий приступа к работам. С другой стороны, по мере того, как влияние первого неудачного разбега стало рассасываться, стройиндустрия во втором полугодии стала «набирать темпы» и выполнение квартальных планов во втором полугодии выше таковых в соответствующие кварталы 1932 г.
 
Ставшие обычным явлением в течение ряда лет неполадки работы 1 квартала, являющиеся главным образом результатом неудовлетворительного в отношении сроков спуска планирования капитального строительства, должны, наконец, привести к определенным мероприятиям в отношении перестройки методов построения и спуска плана капитальных работ.
Все предыдущие выводы основываются на данных о ценностном выполнении плана. Поскольку, как будет показано ниже, в 1933 г. стоимость строительства осталась примерно на уровне 1932 г. с некоторой тенденцией в сторону удешевления, можно без особой погрешности распространить вышеприведенные выводы с соотношения на физический объем выполненных работ.
Заработная плата
Зарплата рабочих по кругу, охватываемому трестами Главстройпрома, несмотря на сравнительно интенсивный рост выработки, повысилась в очень небольшом размере, а именно на 5,7% против 1932 г., составив фактически по отчетным данным 4 руб. 99 коп. против 4 руб. 97 коп. по плану и 7 руб. 72 коп. в 1932 г. [табл. 7].
[ТАБЛИЦА 7]
	Объединения и тресты
	Дневная зарплата, руб.
	% выполнения плана
	% отношения 1933 г. к 1932 г.

	
	по плану
	фактически
	
	

	Центральный союзстрой
	5,20
	5,0
	96,2
	97,5

	Восточный союзстрой
	4,40
	4,52
	102,7
	106,6

	Южный союзстрой
	5,05
	5,41
	107,1
	114,6

	Севкавстройтрест
	4,94
	4,68
	94,7
	120,0

	Союзводстрой
	4,91
	4,86
	99,0
	100,2

	Союзтрансстрой
	5,03
	4,89
	97,2
	108,9

	Союзстандартжилстрой
	4,65
	4,23
	91,0
	114,6

	Итого
	4,97
	4,99
	100,4
	105,7


При этом, как и в прошлые годы, уровень заработной платы непрерывно повышался из квартала в квартал. Однако темпы этого повышения в 1933 г. были несравненно более медленные, чем в 1932 г., когда зарплата в III и IV кварталах дала резкий скачок по сравнению с 1931 г. По некоторым организациям, например по Центральному союзстрою, средняя дневная зарплата за год даже понизилась по сравнению с 1932 г. Наименьшее повышение зарплаты имело место в Севкавстройтресте, где таковая в предыдущем году была сильно занижена, а наименьшее снижение в Центральном союзстрое, где средний уровень был наивысшим. Таким образом, в 1933 г. разрывы уровней зарплаты в отдельных организациях были в значительной степени снивелированы.
Небезынтересно проследить, в какой мере уровень заработной платы следовал за перевыполнением или недовыполнением норм выработки. Данные по отчету Центрального союзстроя указывают на определенную закономерность в этом отношении [табл.8].
Тот факт, что уровень заработной платы был удержан на уровне плана при несомненном повышении производительности труда, показывает эффективность принятых в 1933 г. мероприятий для упорядочения строительства. Прекращение неправильного применения норм и обхода их путем всякого рода манипуляций в целях искусственного повышения заработной платы для удержания или переманивания рабочих, ликвидация вредного ажиотажа с рабочей силой возымели свое действие и дали немедленное отражение на показателях по труду, явились одной из важнейших причин, парализовавших дальнейший рост стоимости строительства в 1933 г.
[ТАБЛИЦА 8]
	Месяцы
	Выполнение норм выработки, %
	фактическая зарплата, % к расчетной
	Месяцы
	Выполнение норм выработки, %
	Фактическая зарплата, % к расчетной

	Январь
	101,3
	104,6
	Июль
	102,4
	102,3

	Февраль
	93,2
	96,3
	Август
	106,7
	105,5

	Март
	94,7
	95,4
	Сентябрь
	107,4
	109,9

	Апрель
	98,2
	98,5
	Октябрь
	109,7
	111,4

	Май
	93,1
	94,4
	Ноябрь
	111,2
	99,3

	Июнь
	96,0
	96,4
	 


В результате того, что рост выработки в 1933 г. обогнал рост зарплаты, фонды заработной платы были израсходованы не полностью, а именно на 80,3%, причем по некоторым объединениям, как, например, по Восточному союзстрою, экономия достигла 28 с лишним процентов [табл. 9].
[ТАБЛИЦА 9]
	Объединения и тресты
	План на 1933г., тыс. руб.
	Фактически израсходовано в 1933г., тыс. руб.
	% использованных фондов зарплаты
	Фактически израсходовано в 1932г., тыс. руб.
	Израсходовано в 1933г., % к 1932г.

	Центральный союзстрой
	94 155
	73 437
	77,9
	152 397
	48,2

	Восточный союзстрой
	29225
	20 870
	71,4
	29 075
	71,8

	Южный союзстрой
	79 509
	70 774
	80,0
	82 613
	85,7

	Севкавстройтрест
	5 423
	4 284
	79,0
	8 471
	50,6

	Союзводстрой
	36 350
	32 027
	88,1
	35 851
	89,3

	Союзтрансстрой
	29 632
	24 564
	82,9
	31 931
	76,9

	Союзстандартжилстрой
	18 821
	9511
	50,5
	23 952
	39,7

	Всего
	293 115
	235 467
	80,3
	364 290
	64,6


Для более наглядного представления о том, насколько организация труда в 1933 г. была лучше, чем в 1932 г., сопоставим некоторые основные показатели по 1933 г. и 1932 г. [табл 10].
Излишним было бы подробно останавливаться на том влиянии, которое оказывает на показатели по труду в строительстве материальное, культурное и бытовое обслуживание рабочих.
[ТАБЛИЦА 10]
	Показатели
	1933 г.
	1932 г.
	1933 г. к 1932г., %

	Выполненный объем работ, млн. руб.
	960,38
	1409,24
	68,6

	Число рабочих
	182 900
	287 847
	63,5

	Выплаченная зарплата (прямая и дополнительная), млн. руб.
	235,47
	364,29
	64,6

	Среднесписочное за год число рабочих на 1 млн. руб.
	189
	204
	92,6

	Зарплата на 1 млн. руб., тыс.
	243
	251
	96,8


Данные по этому вопросу, имеющиеся в отчетах, но, к сожалению, далеко не во всех, свидетельствуют о некотором улучшении в этом отношении, хотя и недостаточном по сравнению с потребностью. Наиболее существенным, конечно, является удовлетворение жилищами и продовольствием [табл. 11].
[ТАБЛИЦА 11]
	Показатели
	На 1/1 1933 г.
	На 1/1 1934 г.

	
	одиноких
	семейных
	всего
	одиноких
	семейных
	всего

	Общее число рабочих составляло
	59 847
	18 059
	77 906
	50 697
	19 083
	69 780

	В том числе жили:

	в бараках временного типа
	45 767
	10 369
	56 136
	42 894
	17 139
	60 033

	в домах постоянного типа
	5 824
	2 571
	8 395
	6 802
	2 325
	9 127

	% живущих в домах постоянного типа
	9,75
	14,2
	10,4
	12,4
	12,2
	13,4


Количество рабочих, коим были предоставлены постоянные квартиры, увеличилось, несмотря на сокращение общей численности рабочих в 1933 г. по сравнению с 1932 г. Однако жилищные и прочие материальные условия по-прежнему продолжали оставаться неудовлетворительными и способствовали тому, чго один из главных бичей строительства - текучесть продолжала оставаться на прежнем уровне. Так, по данным того же Центрального союзстроя в среднем за год:
в 1932 г. прибыло 28,7% убыло 31,6%
в 1933 г. прибыло 29,4% убыло 30,4%
Эта текучесть рабочей силы в 1932 и 1933 гг. развивалась неодинаково. В 1933 г. значительная убыль имела место в I квартале и в значительной степени может быть отнесена за счет интенсивного увольнения рабочих в I квартале в связи со сжатием программы. Так, по данным Центрального союзстроя убыло (в %):
	 
	1933 г.
	1932 г.

	в I квартале
	33.9
	27,1

	во II квартале
	28,8
	31,3

	в июле
	32,8
	44,9

	в августе
	33,9
	37,3


Таким образом, не будет далек от истины тот вывод, что если исключить из анализа влияние массового сокращения рабочей силы, то текучесть рабочих в 1933 г. снизилась по сравнению с таковой в 1932 г., однако абсолютные размеры текучести продолжали оставаться безобразно великими и явились одной из причин недовыполнения плана.
Следует отметить также и некоторое улучшение рабочего снабжения и питания рабочих-строителей в связи с организацией собственной продовольственной базы во исполнение постановлений партии и правительства от 4 декабря и 19 декабря 1932 г. [12] Значительное число строек снабжается по линии ОРС и ЗРК по списку № 1, прочие же - по спискам № 2 и 3.
Общественное питание осуществляется по линии ОРС, ЗРК и ТОП, однако организация его, санитарное состояние столовых, качество приготовления пищи во многих случаях остаются неудовлетворительными, что также является одной из причин текучести рабочих.
Несомненное влияние на повышенную текучесть имеет и социальный состав рабочей силы, в частности то обстоятельство, что преобладающей фигурой в новых пополнениях как и был, так и все еще остается отходник. Мы не располагаем данными о социальном составе рабочей силы за 1933 г., но данные переписи за 1931 г. показывают, что в этом году на каждые 100 человек, влившихся б производство, 77% крестьянского происхождения и 60% сохраняли связь с сельским хозяйством, в то время как средний по всем остальным профсоюзам процент связи с сельским хозяйством остается ниже 40 (39,1). Рабочих-строителей, происходивших из рядов городских пролетариев, всего в пополнении 1931 г. насчитывалось 18,1%. Правда, 60% из состава выходцев из деревни составляли колхозники, и в 1933 г. эта цифра, конечно, значительно выросла, но все же новые пополнения, приходящие на наши стройки, все еще являются кадрами, в большинстве своем «не усвоившими еще пролетарской дисциплины, незнакомыми с крупным социалистическим производством, сплошь и рядом не освободившимися от мелкобуржуазных привычек, навыков и взглядов» (из резолюции IX съезда профсоюзов).
Если всмотреться в динамику прилива и отлива рабочей силы по месяцам, то легко заметить, что процент прибыли возрастает начиная с мая месяца, наибольшая же убыль приходится на июль и август - период отлива на полевые работы, как это усматривается из таблицы [12].
[ТАБЛИЦА 12]
	Месяцы
	1932 г.
	1933 г.

	
	прибыло
	убыло
	прибыло
	убыло

	Январь
	30,2
	27,2
	18,2
	37,8

	Февраль
	27,2
	27,1
	18,8
	32,0

	Март
	26,2
	25,1
	22,5
	31,0

	Апрель
	29,6
	29,1
	33,0
	30,7

	Май
	30,0
	33,1
	43,6
	25,1

	Июнь
	27,4
	31,7
	43,0
	30,1

	Июль
	22,9
	44,9
	28,5
	39,8

	Август
	28,1
	37,3
	35,0
	31,4

	Сентябрь
	33,6
	29,6
	39,0
	25,0

	Октябрь
	29,5
	29,2
	34,2
	26,6

	Ноябрь
	22,0
	34,5
	18,8
	-

	Декабрь
	20,3
	32,3
	21,3
	21,5

	Среднее за год
	28,7
	31,6
	29,4
	30,4


Это обстоятельство еще раз подчеркивает сезонность состава кадров наших строительных рабочих.
Само собой разумеется, что при столь высокой текучести рабочий в массе своей не является органически связанным стройкой или строящей организацией. Время пребывания его на стройке колеблется от полутора до двух месяцев. Так, например, в 1933 г. оно составило: по Заводстрою - 61,9 дня, 2-му Госстройтресту - 57,7 дня, 13-му Госстройтресту - 52 дня, 25-му Госстройтресту - 47 дней, Спецстрою - 72,7 дня, Сантехстрою - 110,9 дня. Как мы видим, в специальных трестах, использующих рабочих более высоких квалификаций, в значительной части своей монтажников, водопроводчиков, канализаторов, отопленцев, по преимуществу городских пролетариев, а частично бывших заводских рабочих, продолжительность пребывания на стройке значительно выше, чем общестроительных рабочих.
Значительную роль в текучести рабочих сыграла и постановка вербовочного дела. Правда, она значительно улучшилась по сравнению с предыдущими годами, когда кадры вербовщиков в большинстве своем ни по своему социальному составу, ни по политической грамотности и выдержанности не соответствовали тем требованиям, которые предъявляли изменившиеся взаимоотношения города с деревней. Они действовали по-прежнему старыми методами, заманивая рабочих невыполнимыми обещаниями, гоняясь за количеством, а не за качеством завербованных контингентов, и в результате стройки наводнялись летунами, чужаками, которые, едва доехав до желаемого центра и пробыв несколько времени на одной стройке, вскоре переходили на другую. Только в конце 1932 г. в значительном числе трестов были проведены курсы по подготовке вербовщиков. В результате в 1933 г. значительно усилился организованный набор рабочей силы, хотя все же и в этом году прибытие рабочих самотеком оставалось главным источником получения рабочей силы. Так, по Центральному союзстрою [табл. 13].
[ТАБЛИЦА 13]
	Годы
	Количество трестов
	Получено нарядов на вербовку, чел
	Завербовано по договорам, чел.
	% завербованных к полученным нарядам
	Прибыло, чел.

	
	
	
	
	
	организованно
	самотеком
	всего

	1932
	31
	195 783
	97 473
	49,8
	80 913 (23%)
	271 293 (76%)
	352 206 (100%)

	1933
	21
	85 016
	57 886
	66,09
	65 432 (35%)
	121 668 (65%)
	187 100 (100%)


[1] Опущены разделы: «Труд», «Финансовое положение строииндустрии Гливстрчйпрома НК.ТП в 1933 г.».
[2] Общстр.- общестроительные.
[3] Спец. - специализированные.
[4] Сумма чисел не сходится с приведенным итогом.
[5] Сумма чисел не сходится с приведенным итогом.
[6] Сумма чисел не сходится с приведенным итогом.
[7] Сумма чисел не сходится с приведенным итогом.
[8] Сумма чисел не сходится с приведенным итогом.
[9] СЗ, 1933, № 5, ст. 32.
[10] СЗ, 1933, № 8, ст. 46
[11] Так в документе.
[12] СЗ, 1932, № 80, ст. 489; № 82, ст. 501 (12185)

20 июля 1934 г. Постановлением было решено передать все ледоколы Главсевморпути, а для обеспечения арктических навигаций построить специальные ледокольные пароходы и ледоколы с паровыми машинами (типа "Красин") и с дизель-электрическими энергетическими установками. Выделенные средства предусматривали постройку двух дизель-электрических ледоколов, четырех ледоколов типа "Красин" и двух ледокольных пароходов. Строительство судов последних двух типов было фактически развернуто в 1936— 1941 гг. (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

20 июля 1934 года было принято совместное постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О мероприятиях по развитию Северного морского пути и северного хозяйства». Оно прежде всего стало программой обеспечения ГУСМП в течение ближайших трех лет морским и воздушным транспортом.
Постановление потребовало построить четыре ледокола типа «Красин» водоизмещением 10 000 тонн, два ледокола дизель-электрохода по 12 000 тонн, два вспомогательных ледокола по 6000 тонн, «специальные транспортные суда, приспособленные для плавания в различных районах Северного морского пути, а также гидрографические и вспомогательные суда».
Предусматривало постановление также расширение и модернизацию портов Мурманска, Архангельска, завершение строительства портов и угольных баз на острове Диксон, в бухтах Тикси и Провидения, судоремонтного завода в Мурманске и судостроительных мастерских в Тикси. Намечалось, но уже в отдаленном будущем, создание портов в Югорском Шаре, устьях Оби, Енисея, Пясины, Хатанги, Анабары, Оленека, Лены, Яны, Индигирки, Колымы.
Столь же внушительно выглядела и программа авиастроения для Арктики. Было признано необходимым в течение трех лет выпустить 253 летающих лодки шести типов. Двух лицензионных — «Хейнкель-5», «Хейнкель-0-55»; четырех отечественной конструкции — поплавковый вариант Р-5, АИР-5, АРК-3 (Арктический разведчик), ДАР-2 (Дальний арктический разведчик). По мере получения этих самолетов ГУСМП должен был к весне 1937 года проложить в Арктике, связав ее с Сибирью и Дальним Востоком, 16 авиалиний общей протяженностью 28 тысяч километров, оборудовав на них 18 основных авиабаз.
Третьей составляющей деятельности Главсевморпути предстояло стать значительному расширению сети полярных станций, число которых к весне 1937 года следовало довести с 33 существующих до 89.
Совместное постановление от 20 июля потребовало: «1. Возложить на Главное управление Северного морского пути изыскания и эксплуатацию естественных производительных сил в советской Арктике. 2. Территорией деятельности Главного управления Советского морского пути считать в европейской части СССР острова и моря Ледовитого океана, а в азиатской части — территорию севернее 62-й параллели (параллель Якутска). 3. Установить, что все хозяйственные предприятия союзного значения в указанной пунктом 2-й зоне должны, как правило, эксплуатироваться Главным управлением Северного морского пути».
Исходя именно из такого видения ГУСМП как своеобразного территориального сверхнаркомата, ему передавались «1. Арктикуголь (шахты на Шпицбергене). 2. Норильские угольные и полиметаллические месторождения (трест Норильскстрой). 3. Рыбный комбинат Наркомснаба в Анадыре. 4. Угольные месторождения в Анадыре. 5. Оленеводческий трест Наркомзема РСФСР. 6. Островное хозяйство Северного края (Новая Земля, Колгуев, Вайгач). 7. Сангарские угольные месторождения на реке Лене».
Однако даже такая нагрузка на ГУСМП показалась руководству недостаточной, и ему передали все геологические изыскания в Арктике, чем ранее занималась Союзгеологоразведка, поручили «развитие местных продовольственных ресурсов, создание собственных совхозов, пригородных хозяйств, ферм и т. п.». Помимо этого, теперь ГУСМПу следовало отвечать за речной флот на Лене ниже Якутска, на Колыме, Тазе, Пясине, Хатанге, Анабаре, Яне, Индигирке, Анадыре и каботажное плавание вдоль берегов Сибири (20467).

20 июля 1934 г. увидело свет совместное постановление СИК СССР и ЦК ВКП(б) №1726 «О мероприятиях по развитию Северного морского пути и северного хозяйства».
«1. Возложить на Главное управление Северного морского пути изыскания и эксплуатацию естественных производительных сил в советской Арктике.
Территорией деятельности Главного управления Северного морского пути считать в европейской части СССР острова и моря Ледовитого океана, а в азиатской части - территорию севернее 62-й параллели (параллель Якутска).
2. Установить, что все хозяйственные предприятия союзного значения в указанной пунктом 2-й зоне должны, как правило, эксплуатироваться Главным управлением Северного морского пути».
Исходя из такого видения ГУСМП, ему передавались:
1. Арктикуголь (шахты на Шпицбергене. - Авт.).
2. Норильские угольные полиметаллические месторождения (трест Норильскстрой).
3. Рыбный комбинат Наркомснаба в Анадыре.
4. Угольные месторождения в Анадыре.
5. Оленеводческий трест Наркомзёма РСФСР.
6. Островное хозяйство Северного края (Новая Земля, Колгуев, Вайгач).
Сангарские угольные месторождения на реке Лене».
Кроме того, ГУСМП были переданы от С о юз геологоразведки геологические изыскания в Арктике п поручены «развитие местных продовольственных ресурсов, создание собственных совхозов, пригородных хозяйств, ферм и т.п.» Отныне Управление стало отвечать за речной флот па реках Лена ниже Якутска, на Колыме, Тазе, Пясине, Хатанге, Анабаре, Яне. Индигирке, Анадыре и каботажное плавание вдоль берегов Сибири,
Оно стало первой трёхлетиеп программой обеспечения ГУСМП морским и воздушным транспортом. В нём, в частности, говорилось: «Опираясь на героическую работу советских моряков, летчиков, учёных и хозяйственников, сейчас уже возможно значительно тире развернуть мероприятия, обеспечивающие полное освоение Северного морского пути и полное развитие хозяйства Крайнего Севера СССР».
Постановлением предусматривалось строительство 4 ледоколов типа «Красин» водоизмещением по 10000 топи. 2 ледоколов дизель-электроходов по 12000 тони, 2 вспомогательных ледоколов по 6000 тонн, «специальных транспортных судов, приспособленных для плаваний в различных районах Северного морского пути, а также гидрографических и вспомогательных судов» (25653).

20 июля 1934 г. В Уголовный кодекс РСФСР был введен новый состав преступления - измена Родине (10303).

Внешняя политика:

Между 20 и 26 июля 1934. Из протокола заседания Политбюро N 10, 1934 г.
О кредитах в Германии 
Отказаться от нашего права использования дополнительного кредита в 25 млн марок в Германии (11652).

За рубежом:

20 июля 1934 СС были выделены из СА как независимая организация (1798).

Авиапромышленность:

21 июля 1934, после проведения доработок облет машины А-8 произвел летчик Попов - он и продолжил испытания. Последующие полеты позволили в короткий срок выявить возможность управления автожиром при помощи наклона ротора на всех режимах полета. При этом «роторное» управление показало на малых скоростях полета более высокую эффективность, чем ранее используемое «самолетное» - при помощи рулей и элеронов. Полученные результаты позволили более смело переходить к бескрылым автожирам с непосредственным управлением ротором.
В ходе испытаний, 15 августа 1934 г, первый экземпляр А-8 под управлением Корзинщикова совершил демонстрационный полет над Москвой в районе Филей. 18 августа 1934 г. автожир участвовал в традиционном воздушном празднике в честь Дня авиации в Тушино. Летные испытания А-8 продолжались до 8 марта 1935 г. Всего было выполнено 55 полетов с общей продолжительностью 26 часов 25 минут.
15 марта 1935 г. первый экземпляр А-8 перелетел на аэродром Ухтомский под Москвой, где использовался для тренировочных полетов и исследования тряски ротора (20361).

21 июля 1934 года начальник УМТСиВ ВВС РККА Жаров писал письмо № УМТС/003694 в СТО Базилевичу
Препровождаю для сведения копии докладов наркому обороны о выполнении плана заказов УВВС с авиапромышленностью за первое полугодие 1934 года за № 003538 и о выполнении программы и качестве продукции на заводе № 1 ГУАПа за первое полугодие 1934 года за № СИ/03283.
Приложение: упомянутое на 12 листах (4039,69).
Начальник ВВС РККА Алкснис
Доклад о выполнении плана заказов УВВС авиапромышленностью за первое полугодие 1934 года.
	Тип самолета и мотора
	Годовой заказ
	Подлежит сдаче на 1 июля 1934 года
	Сдано на 1 июля 1934 года
	Недовыполнение прямых договоров
	%% выполнения
	Завод-поставщик

	Самолеты
	
	
	
	
	
	

	Р-5
	1450
	870
	405
	465
	47%
	Завод № 1

	И-15
	140
	30
	-
	30
	0
	Завод № 1

	И5-М22
	360
	250
	227
	23
	91
	Завод № 21

	И-16
	80 
	5
	-
	5
	0
	Завод № 21

	ТБ3-М34Р, ТБ3-М34РН
	95
	48
	42*
	6
	88
	Завод № 22

	КР-6
	150
	85
	109
	-
	128
	Завод № 22

	КР6-а
	75
	30
	-
	30
	0
	Завод № 22

	У2
	400
	245
	250
	-
	102
	Завод № 23

	У2 санитарный
	23
	23
	23
	-
	100
	Завод № 23

	МБР-2
	200
	30
	-
	30
	0
	Завод № 31

	АШ
	25
	25
	25
	-
	100
	Завод № 31

	И15-РЦ
	10
	10
	10
	-
	100
	Завод № 39

	И-16
	50
	20
	-
	20
	-
	Завод № 39

	К5 санитарный
	3
	3
	3
	-
	100
	ХАЗ

	Итого самолетов
	3061
	1674
	1094
	610
	65
	

	Групповые комплекты к самолетам
	
	
	
	
	
	

	Р-5
	273
	104
	61
	43
	59%
	Завод № 1

	И-15
	20
	2
	-
	2
	0
	Завод № 1

	И-5
	60
	40
	47
	-
	118
	Завод № 21

	ТБ3-М34Р, ТБ3-М34РН
	9
	5
	4
	1
	80
	Завод № 22

	КР6
	15
	7
	10
	-
	143
	Завод № 22

	КР6-а
	7
	3
	-
	3
	0
	Завод № 22

	У-2
	90
	66
	73
	-
	110
	Завод № 23

	У2 санитарный
	4
	4
	4
	-
	100
	Завод № 23

	МБР-2
	38
	4
	-
	4
	0
	Завод № 31

	А-Ш
	4
	4
	4
	-
	100
	Завод № 31

	Итого групповых комплектов
	520
	239
	203
	53
	85%
	

	Моторы в резерв ВВС
	
	
	
	
	
	

	М-11
	800
	240
	224
	16
	93%
	Завод №

	М-17
	2115
	825
	1049
	+224
	127
	Завод №

	М-22
	170
	36
	36
	-
	100
	Завод №

	М34Р
	100
	20
	10
	10
	50
	Завод №

	М34-РН
	150
	-
	-
	-
	-
	Завод №

	Итого
	3335
	1121
	1319
	110
	117%
	

	Групповые комплекты к моторам
	
	
	
	
	
	

	М-11
	165
	65
	71
	+6
	109%
	Завод №

	М-17
	722
	334
	215
	119
	64
	Завод №

	М-22
	80
	35
	29
	6
	83
	Завод №

	М34Р
	40
	5
	-
	-
	-
	Завод №

	М34РН
	57
	-
	-
	-
	-
	Завод №

	М34
	16
	16
	16
	-
	100
	


…………..
* В том числе 41 самолет ТБ3-М34
....Выполнение Глававиапрома заказов УВВС совершенно неудовлетворительное, в особенности по заводам №№ 1 и 31, как в количественном выражении, так и в качественном.
По заводу № 1
Из подлежавших сдаче 870 самолетов Р6, завод сдал всего лишь … самолетов (46,5%), а из подлежавших сдаче 30 самолетов И15-Райт-Циклон – завод не сдал ни одного. Одинаково неудовлетворительно и положение по групповым комплектам к самолетам; из подлежавших сдаче за первое полугодие – 104 групповых комплектов Р5, завод сдал всего лишь - ………. групповой комплект (58,5%).
Невыполнение программы завода № 1 вызвано следующими основными причинами:
Из-за неукомплектованности готовых самолетов деталями производства смежных заводов (полуоси, компаса, трубки «Пито», тормозное оборудование, винты, пятки Герца). Дирекция завода не оказывая должного нажима на смежные заводы, обращает все усилия на доказательства имеющихся на заводе трудностей и вытекающей из этого необходимости сдачи некомплектной продукции.
Массовая течь радиаторов из-за полной их недоброкачественности.
Недоброкачественная склейка деталей и агрегатов самолетов, причем не соответствующих техническим условиям и небрежное отношение завода к технологическим процессам сушки и склейки древесины.
Наличие недостатков организационно-технического руководства, преступно допустившего производственный риск в вопросах склейки, ослабившего Контрольный отдел путем замены в нем квалифицированных контролеров неквалифицированными. Отсюда, как следствие, рост дефектности предъявляемых и находящихся в эксплуатации самолетов.
По заводу № 31
Завод из полугодовой программы в 30 самолетов МБР2-М17 не сделал ничего; тоже по групповым комплектам к этим самолетам.
Срыв выполнения программы завода № 31 вызван следующими причинами:
Отсутствие …….. в IV квартале 1933 года, в связи с чем 1934 год начался без какого-либо задела по слесарному и механическим цехам.
Неудовлетворительная постановка планирования производства, проводимого из расчета текущего дня, без учета перспектив.
Рост недостатка оборудования и рабочей силы, в связи с необходимостью наверстать упущенное в выполнении промфинплана.
Отсутствие длинномерного ясеня по вине завода и ГУАПа не принявших своевременно меры к обеспечению производства ………..
По заводу № 22
Недовыполнение плана заказов по самолету ТБ3-М34Р объясняется:
запозданием выпуска заводом эталона на госиспытания, вследствие чего задержан серийный выпуск.
Отвлечением внимания производства на освоение нового самолета КР6 и КР6а.
Необеспеченностью снабжения завода стальными трубами для морских шасси.
Недостатком квалифицированной рабочей силы в фюзеляжном, центропланном и шасси-рамном цехах, при неправильной расстановке и неполном использовании имеющихся кадров.
По заводу № 21
Недовыполнение плана заказов по самолетам И5, хотя и в незначительной степени объясняется:
Задержкой в поставке аэронавигационных приборов смежными заводами (компаса, трубки «Пито», синхронизаторы).
Однако, данные эксплуатации этих самолетов установили крайне неудовлетворительное качество сварки ответственных деталей (массовые поломки башмаков педалей ножного управления, обрыв заднего и нижнего узла последней рамы с костылем, обрыв кронштейна руля поворота в воздухе).
По заводу № 39
Срыв выполнения программы заводом № 39 вызван следующими причинами:
Трудности освоения сварных конструкций из хромомолибденовой стали и процессов термической обработки сложных сварных агрегатов (И-15, И-16).
Выявившаяся на госиспытаниях непригодность конструкции убирающегося шасси опытного образца самолета И-16; и неустойчивость пути (рыскание) и вибрация элеронов И-15.
Все это задерживает выпуск серии.
По заводу № 32
Поставляемые заводом радиаторы невысокого качества, при эксплуатации на самолетах дают массовую течь.
Такое состояние качества радиаторов вызвано рядом причин:
Неподготовленность завода к освоению производства, высококачественных радиаторов (недостаток оборудования, низкая квалификация рабочей силы при полукустарном методе производства).
Низкое качество радиаторных трубочек, поставляемых Кольчугинским заводом (4039,70-72).

Авиапромышленность:

22 июля 1934 года начальник ГУГВФ Уншлихт писал письмо № 626/246с председателю СНК
На совещании в Госплане под председательством Квиринга 14 июля 1934 года был рассмотрен вопрос и принят проект постановления СТО о развитии массовой легкомоторной авиации по которому ГУГВФ предлагается на базе НИИ Авиадвигателей, в части проектирования и на заводе № 82:
Спроектировать и построить к 1 января 1935 года до 5 малолитражных моторов мощностью в 75 л.с. (девятицилиндровых).
До конца 1935 года выпустить серию в 50 штук этих моторов.
В 1936 году довести производство малолитражных моторов на заводе № 82 до 500 штук.
Это решение считаю необходимым опротестовать по следующим соображениям:
Завод № 82 занят сейчас производством запчастей к моторам М11 и М22 и ведет серьезную работу по доводке моторов семейства "МГ" в 150, 200 и 300 л.с., которые должны удовлетворить насущные нужды гражданской авиации, ибо ГУАП таковыми ГВФ не обеспечивает.
ГВФ, как эксплуатационная организация, не имеет ни навыков ни аппарата для организации крупносерийного производства, да и завод № 82 не имеет в этом деле никакого опыта.
Превращение завода № 82 в базу крупносерийного производства, лишает Аэрофлот единственной производственной базы, имеющей опыт в обслуживании нужд эксплуатации и занятой, кроме производства запчастей, изготовлением опытных установок и агрегатов, имеющих решающее значение в модернизации и усовершенствовании методов и условий эксплуатации.
ГУГВФ может взять на себя проектирование и производство опытных малолитражных моторов и их головных серий в 25-30 штук, но не имеет никакой возможности организовать и заниматься крупносерийным производством их.
В соответствии с изложенным, прилагаю наш проект постановления СТО по этому вопросу.
Приложение: проект постановления СТО (4149, 43).

ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ.
Москва, Кремль.
В целях форсированного развития массовой легко-моторной авиации Совет Труда и Обороны постановляет:
1. возложить на ГУГВФ организацию опытного производства и производства головных серий легких моторов воздушного охлаждения двух семейств: малолитражных моторов от 7 до 75 л/с и маломощных - от 100 до 350 л/с с тем,чтобы:
а) к 1.У1.1935 г. обеспечить выпуск на заводе № 82 ГУГВФ первых 5 опытных малолитражных 9-ти цилиндровых моторов, закончив их госиснытания не позднее 1,Х.35 г. и обеспечив выпуск головной серии этих моторов в количестве 35 штук до 1.1. 1936 года.
б) Обязать ГУГВФ обеспечить в НИИАД.ина заводе 82 проектирование и постройку опытных образцов малолитражных 5, 2-х и одноцилиндровых моторов с тем, чтобы к 1.1.1936 г. закончить госиспытания их и обеспечить выпуск 300 штук малолитражных 9, 5, 2 и одно цилиндровых моторов в 1936 году.
в) К 1.Х.1934 г. закончить госиспытания 9 цилиндрового мало мощного мотора МГ31 (из семейства маломощных от 100-350 л/с. обязав ГУАП обеспечить выпуск в 1935 году на заводе № 16- 500 шт. этих моторов для ГУГВФ.
2. Не позднее 1.XI.1934 г. разработать проекты и не позднее 15.XI.1934г. утвердить для принятия в ПРОИЗВОДСТВО проекты соответствующих типов малолитражных МОТОРОВ, для чего организовать конкурс конструкторских организаций ГУГВФ, Осоавиахима и, ГУАП и разработку к 1.XI.1934 г. проектов малолитражных моторов.
Организацию конкурса возложить на ГУГВФ.
3. Обязать НКФ, для проведения указанного конкурса, отпустить Аэрофлоту на Ш-й квартал 1934 г. 30 тыс. руб.и на 1У-й кв. 135 тысяч рублей, а всего 165 тыс.руб. Кроме того, на 1У-й квартал 1934 г. и на 1935 г. предусмотреть по смете Аэрофлота потребные средства на рабочее проектирование и опытное производство малолитражных-моторов.
4. В целях ознакомления с заграничными конструкциями маломощных МОТОРОВ, разрешить Аэрофлоту закупить заграницей 10 моторов, согласно прилагаемого списка.
Обязать Наркомвнежторг обеспечить закупку и ввоз из заграницы этих МОТОРОВ не позже 1.1Х-34 г.
5. Обязать ГУАП по заказам завода № 82 изготовить иа своих заводах отдельные детали малолитражных МОТОРОВ (коленчатые валы, картера)
6. Обязать НКТП обеспечить производство малолитражных моторов в Аэрофлоте металлургической базой и союзным оборудованием в соответствии с сроками опытного и серийного производства.
7. Обязать НКФ отпустить на дооборудование 82 завода ГВФ в 1У-м квартале 1934 г. 50.000 руб. в инвалюте, обязав НКВТ завезти это оборудование в 1 кв. 1935 года.
8. Обязать ГУАП в двухмесячный срок разработать и представить в Совет Труда и Обороны план организации на заводах ГУАП крупно-серийного производства маломощных моторов, мощностью ниже 100 л.с. с тем.чтобы производство этих моторов было начато в 1936 г. и в 1937 г. был обеспечен выпуск не менее 2000 МОТОРОВ.
9. Отмечая недостаточную обеспеченность оборудованием завода № 16 и создающую угрозу неготовности завода, в соответствии с постановлением СТО № 33 от 13.Ш.1934 г., обязать НКТП в месячный СРОК провести все. необходимые мероприятия по обеспечению оборудования и укреплению строительства завода № 16 и доложить Совету Труда и Обороны.
10. Обязать ГУАП, ГУГВФ и Осоавиахим разработать и построить опытные образцы легкомоторных самолетов не позднее 1.Х.1935 г., ведя расчеты на установку легких МОТОРОВ отечественного ПРОИЗВОДСТВА.I
11. Серийное ПРОИЗВОДСТВО легкомоторных самолетов сосредоточить на заводах ГУАП, для чего обязать ГУАП обеспечить производственную базу с расчетом выпуска в 1935 г. не менее 30 самолетов в 1936 г. 250 самолетов и в 1937 г. 1600 самолетов.
12. Обязать НКТП и ГУГВФ предусмотреть в 1935 г. необходимые капиталовложения для развития производственной базы легкомоторной авиации в соответствии с настоящим постановлением.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ
ЗАМ. ПРЕД. ГОСПЛАНА СССР (4242,44).

22 июля 1934 на иркутский завод приехала правительственная комиссия по приему предприятия в эксплуатацию. Она придирчиво осматривала молодой завод, который размещался в основном в одном корпусе. В нем были цеха: механослесарный, дюралевый, сборочный. Оборудование было не самым современным, но энтузиазм и работоспособность людей сделали свое дело: завод можно принять в строй действующих. 24 августа 1934 года на основании решений центральных организаций завод принято именовать, как «Завод имени Сталина». Завод встал в строй действующих, а ведь со времени, когда на стройке была вынута первая лопата земли, прошло всего два года и четыре месяца. Такого темпа возведения промышленный предприятий еще не было. Верно помогала стройке печать. 24 августа 1934 года вышел первый номер газеты «Сталинец». Она существует и по сей день и выходит под названием «Иркутский авиастроитель». Закончилось строительство, но еще раньше дирекция и главный инженер поставили вопрос о подготовке новых кадров для завода. Организовали отдел, начальником назначили Баранова; открыли авиационный техникум. Первым самолетом, который начал осваивать наш завод, был истребитель- моноплан И-14 (АНТ-31). Для того времени это был уникальный самолет. На Иркутский завод для пуска в серийное производство этого самолета приехала специальная бригада ОКБ Туполева. В нее вошли конструкторы, технологи, производственники. Они учили иркутян всему: и описанию технологии, и изготовлению деталей, сборке лонжеронов, нервюр и цельных агрегатов. Это была значительная помощь, создание самолета пошло быстрее, хотя конструкция самолета оказалась сложной и нетехнологичной. Первый полет первого самолета состоялся в феврале 1935 года. Всего на заводе было собрано восемнадцать самолетов И-14. Но авиационная мысль развивалась так быстро и стремительно, что И-14 скоро был снят с производства. По-прежнему самолеты выпускались за счет энтузиазма работающих. Много было ручного труда, технология и оборудование примитивны. Ручными были почти все жестяно-медницкие операции, выколоточные работы, но завод жил и решал не только производственные проблемы. Расправляет плечи заводской поселок. Правда, он еще в основном барачного типа, но уже стоят двухэтажные деревянные дома. Все строит сам завод. Уже построена первая каменная баня на нынешней улице Жданова, заработала телефонная станция на 800 номеров, отметила новоселье первая средняя школа поселка – это нынешняя школа №34. Событием стало открытие фабрики-кухни. Не менее торжественно открывался новый Дом культуры. Само здание Дома культуры уникально, недаром оно объявлено памятником архитектуры тех лет. Период становления Иркутского авиационного завода был сложным, коллектив прошел его с радостью побед, с опытом преодоления временных неудач и стало от этого крепче, сильнее, мудрее. Завод стал по-настоящему зрелым самолетостроительным предприятием. Он встал в ряд передовых предприятий края, отрасли и страны, и теперь уже навсегда. Предвоенные годы были важным периодом в истории завода: они завершили становление завода как сильной самостоятельной производственной единицы; установилась четкая схема организации производства и технических служб. В годы войны по инициативе коллектива Иркутского авиационного завода предложили, не снижая план выпуска самолетов, построить танки. С 19 декабря 1941 года объединенное предприятие получило название «Завод №39 им. Сталина». Вот что вспоминают об этом времени ветераны. Алексей Георгиевич Свидерский носит почетное звание «Заслуженный работник завода». Пришел в 1943 году на завод подростком и проработал там 45 лет. О том, какие пути-дороги привели его на завод, ветеран рассказывает сегодня. «В войну молодые быстро взрослели: понимали, что нужно помогать фронту, заменив рабочих, ушедших воевать с фашистами. И мы, подростки, работали на заводе во время войны наравне со взрослыми, без выходных и отпусков, по 12 часов и более… Весной 1943 года меня направили на практику на завод в цех 17. Вот с того самого времени я проработал 45 лет токарем в цехе 17. Пришел в цех подростком-юнцом, а ушел из него пенсионером…» Евгения Алексеевна Кузнецова, заслуженный работник завода, персональный пенсионер, пришла на предприятие в 1942 году. «В октябре-ноябре 1941 года на территорию завода №125 был эвакуирован завод №39 им. Менжинского из Москвы, который объединился с заводом №125 им. Сталина. В Иркутске эвакуированных размещали по частным домами квартирам. Станки разместили по цехам, где и работали москвичи. От том времени я знаю только по рассказам, а в январе 1942 года я и сама пришла работать на завод». Молодежи устраивалось на завод тогда очень много. В то время профессии обучались быстро, как и быстро повышались квалификационные разряды. Конечно, несмотря на то, что работали заводчане по режиму военного времени, все равно ходили в военкомат и просили отправить их на фронт. Война унесла жизни многих заводчан. Им в Комсомольском парке поставлен мемориал, воздвигнутый в 1975 году. 273 имени на нем, а на средней стеле названы трое – Герои Советского Союза Мария Цуканова, Василий Жуков, Николай Романенко. На протяжении всей войны завод не переставал строиться, совершенствоваться. Но даже и в это время он не изменил своей традиции – прийти на помощь тем, кто нуждался в помощи. Заводской коллектив часто помогал многим предприятиям промышленности г. Иркутска и других городов. К середине 50-х годов относится начало интенсивного строительства. Это и расширение заводских площадей, это и строительство жилья. До 1948 года в заводском поселке прерванное войной строительство жилых домов не велось. Потребность в квартирах ощущалась очень острая, и для создания нормальных жилищных условий надо было строить, к чему завод и приступил в 50-х годах с присущей ему инициативой. Вместе с новыми домами пришла и асфальтовая одежда улиц, отороченная зеленью газонов и деревьев. Заводской поселок – не новостройка, не знающая глубоких корней культурных и трудовых традиций, а с достоинством живущий и работающий микрорайон. Но лицо города определяют не только улицы и сооружения, его определяют люди. Как непохожи они на тех первых, что пришли сюда строителями! Приказом МАП № 2111 от 14. 5. 75 года завод получил название: «Иркутский авиационный завод». За успешное выполнение заданий 9-й пятилетки и достигнутые высокие показатели в повышении эффективности производства и улучшении качества продукции ИАЗ Указом Президиума Верховного Совета СССР от 24. 2. 76 года был награжден орденом Октябрьской революции. В связи с образованием у завода филиалов приказом МАП № 205 от 21. 4. 89 года ИАЗ преобразован и «Иркутское авиационное производственное объединение». В августе 1997 года ОАО ИАПО получило заключение о соответствии системе качества изготовления самолетов международному стандарту ISO-9002. Как гордимся мы, ныне живущие, за наших дедов, отцов, матерей, которые создавали и укрепляли могущество завода, его стабильность, силу, конкурентоспособность (11234). 

22 июля 1934 впервые взял пассажиров в Петропавловске и среди них двух детей, покусанных бешенной собакой, т.к. на Камчатке не оказалось сыворотки. За месяц налетал 23000 км. Из гидропорта в Хабаровске машины летали по маршруту Владивосток - Оха - Петропавловск, вдоль побережья, по Амуру и на Сахалин. На С-55 И.Т.Мазурук доставил в село Пермское гос. комиссию, окончательно выбравшую место для строительства Комсомольска-на-Амуре (1834,16).
С июля 1934 на линии Хабаровск - Петропавловск регулярные рейсы начал S.55 Савойя под N Л-997 (1834,16).

Другие оборонные отрасли:

22 июля 1934 г. комиссия провела испытание бронедрезины на базе БА-27, изготовленной в г. Никольск-Уссурийский пробегом на участке ст. Никольск- Гродеково. Машина двигалась на железнодорожном ходу со средней скоростью 30-35 км/ч, а на отдельных участках ее скорость доходила до 60 км/ч. На поворотах бронедрезина была устойчива, свободно преодолевала подъемы. В районе ст. Таловая экипаж из четырех человек перевел машину с железнодорожного хода на колесный для движения по грунтовым дорогам за 40 мин. Но, по мнению комиссии, при достаточной тренировке и расшире нии номенклатуры необходимого инструмента это время могло быть сокращено до 30-35 мин.
Однако после установки машины на автомобильные колеса она не смогла самостоятельно, без подкладок, выбраться из колеи железнодорожного полотна. При попытке водителя вывернуть передние колеса поперечная рулевая тяга погнулась, так что пришлось ее снимать и выпрямлять. Кроме того, при осмотре машины после пробега на переднем левом колесе обнаружили трещину по сварке бандажа с ободом колеса.
Хотя первые опыты по переоборудованию бронеавтомобилей на железнодорожный ход оказались не во всем удачными, они стали отправной точкой начала крупномасштабных работ в этом направлении. Немного позже данные, полученные при испытаниях «железнодорожных» Д-8 и БА-27, использовались при разработке аналогичных приспособлений для серийных легких и средних бронеавтомобилей, успешно применявшихся в годы Великой Отечественной войны (12737).

22 июля 1934 г. комиссия провела испытание бронедрезины на базе БА-27 пробегом на участке ст. Никольск-Гродеково. Машина двигалась на железнодорожном ходу со средней скоростью 30-35 км/ч, а на отдельных участках ее скорость доходила до 60 км/ч.
На поворотах бронедрезина была устойчива, свободно преодолевала подъемы. В районе ст. Таловая экипаж из четырех человек перевел машину с железнодорожного хода на колесный для движения по грунтовым дорогам за 40 мин. Но, по мнению комиссии, при достаточной тренировке и расширении номенклатуры необходимого инструмента это время могло быть сокращено до 30-35 мин.
Однако после установки машины на автомобильные колеса она не смогла самостоятельно, без подкладок, выбраться из колеи железнодорожного полотна. При попытке водителя вывернуть передние колеса поперечная рулевая тяга погнулась, так что пришлось ее снимать и выпрямлять. Кроме того, при осмотре машины после пробега на переднем левом колесе обнаружили трещину по сварке бандажа с ободом колеса.
По результатам испытаний отмечалось, что бронеавтомобиль БА-27 после дооборудования можно успешно использовать в качестве дрезины на железной дороге, но при обязательной установке реверса 
«для того, чтобы иметь движение назад 4 скорости».
 Без внедрения реверса машина эффективно передвигаться в этом режиме на железнодорожном ходу не могла, так как уже через 150-200 м двигатель перегревался и вода в радиаторе закипала.
В то же время, по мнению начальника подвижной броне-авто-тракторной мастерской №21 Семенова, 
«…мастерская не сумеет своими силами произвести означенную переделку БА-27, ибо установка реверса требует конструктивного изменения в машине» (25577).

Жизнь и внутренняя политика:

22 Июля 1934. В Москву прилетел английский писатель Герберт Уэллс Остановился в гостинице "Националь" (18721).

За рубежом:

22 июля в 1934 году разбит в аварии польский легкий самолет «PWS-51». В 1929 году для участия в «Challenge» 1930 на фирме «PWS» был разработан самолет, получивший фирменное обозначение «PWS-51». Весной 1930 года прототип («SP-ADC») был облетан заводским летчиком Рутковским. Однако в соревнованиях самолет участия не принял, совершив вынужденную посадку при перелете в Вене. В июне 1933 года самолет снова попал в серьезную аварию, после которой на него поставили новый двигатель – «Cirrus III» (с самолета «PWS-50») (14960).

22 июля 1934 нацисты запретили евреям иметь юридическую квалификацию (1798).

22 июля в 1934 году Федеральное Бюро Расследований США объявляет, что в Чикаго при выходе из кинотеатра тремя агентами застрелен Джон Диллинджер (John Dillinger), который со своей бандой менее чем за год совершил 10 ограблений банков и трижды убегал из тюрьмы. Один из самых знаменитых американских гангстеров Джон Герберт Диллинджер начинал свою криминальную карьеру с мелких налетов на одиноко стоящие бензозаправки. Реквизиция их выручки не принесла ему богатства, а одно неудачное ограбление привело на 8 лет за решетку. Впрочем он вышел раньше. Его выпустили в 1933 году из тюрьмы штата Индиана под обещание больше никогда не нарушать закон. Однако Диллинджер слова не сдержал и на свободе начал более крупную игру. Сколотив банду, готовую стрелять, он начал с трех нападений на полицейские участки, где разжился оружием. А потом приступил к ограблению банков на Среднем Западе. Только один налет на банк в Ист-Чикаго в январе 1934 года принес ему «улов» в 300 тысяч долларов. При этом был убит очередью из автомата полицейский, оказавшийся возле банка. Удачную операцию бандиты отметили традиционно – «украл, выпил, в тюрьму». Они укрылись в «Гранд-отеле» города Тусон недалеко от мексиканской границы и неделю беспробудно бухали. По соседству с отелем возник пожар и из него эвакуировали постояльцев, не смогли поднять только четырех в стельку пьяных постояльцев, вызвали полицию, а та опознала в упившихся гостях Диллинджера и трех его сообщников: Кларка, Маклея и Пирпонта. Сообщников переправили в Огайо, чтобы привлечь к ответу за убийство шерифа, а Диллинджера изолировали в тюрьме Граун-Пойн в Индиане. Чтобы он не сбежал, его даже поместили в камеру смертников. Но случилось невероятное. 3 марта 1934 года Джон улизнул из застенков. Ходило несколько версий как ему это удалось сделать. Будто бы он припугнул охрану деревянным пистолетом, который бритвенным лезвием вырезал из табуретки. Или же кто-то передал ему настоящий автомат, под угрозой которого он заставил тюремного охранника отворить камеру смертников. В общем, покинув узилище, Диллинджер позаимствовал в тюрьме еще два автомата, автомашину шерифа и с ветерком укатил из Граун-Пойнта. Вскоре банда Диллинджера перекочевала уже на канадскую границу, где укрылась на одинокой ферме в Висконсине. Агенты ФБР смогли незаметно подобраться к этой ферме, то тут их выдал лай сторожевых псов. Под прикрытием заградительного огня банда скрылась в труднопроходимых болотах, а один из бандитов по кличке «Детское личико» остался на ферме, чтобы задержать погоню. Когда агенты ФБР приблизились он неожиданно открыл огонь из автомата, убив агента Картера Баума и еще двоих полицейских тяжело ранил. После этого уничтожение Диллинджера стало для шефа ФБР Гувера делом чести. За пять лет бандой Диллинджера было совершено около полусотни банковских ограблений, похищено 5,5 миллионов долларов – астрономическая по тем временам сумма. На его личном счету 68 убийств. А президент Франклин Рузвельт объявил Диллинджера «врагом государства номер один». Диллинджер понимал, что его обложили как волка, и принял нестандартное решение. Он первым из гангстеров додумался сделать себе пластическую операцию. В чикагской квартире, снятой за 40 долларов, врач косметолог Кэсседи и хирург Лезер за 5 тысяч долларов сделали ему операцию по перемене внешности. Они попытались укоротить гангстеру нос, расширить скулы и подбородок. Это им отчасти удалось. А вот попытка вытравить кислотой рисунок папиллярных линий на кончиках пальцев Диллинджера дала только временный эффект. Вскоре эти линии опять проступили. Во время операции, которая проходила в ужасных антисанитарных условиях на конспиративной квартире, заваленной ящиками с патронами, пулемётами и мешками с песком, Диллинджер едва не отдал Богу душу: оказалось, что он не переносит наркоза. Однако всё обошлось, и через месяц преступник разгуливал по улицам города, наслаждаясь свободой и не опасаясь, что кто-нибудь его опознает. Он даже спокойно ходил по вечерам в кино с девушками. Одна из них – эмигрантка из Румынии Анна Кумпанс, его и сдала. За 10 тысяч долларов и получение гражданства. Было условлено, что Анна специально оденет красное платье, чтобы стать заметнее, и уронит носовой платок, когда окажется рядом с изменившим лицо Диллинджером. 22 июля 1934 года в Чикаго у кинотеатра «Байограф» среди публики, выходившей после вечернего сеанса, оказались Диллинджер и Кумпанс. За миг до того, как дама выпустила из рук носовой платок, Джон заподозрил неладное. Но вытащить пистолет не успел. Его изрешетили агенты ФБР. В тело «врага государства номер один» всадили 28 пуль. Но по счастью ни один человек из выходивших из кинотеатра не пострадал. В США тогда наблюдался перекос в морали, примерно такой же, какой обозначился в России в 1990-е годы. Неожиданно Диллинджер и его соратник «Детское Личико» стали кумирами молодежи. Их прославляли, им хотели подражать. «Преступление стоит того, чтобы его совершать» - таков был девиз у бульварной литературы того времени (14960).

22 июля 1934 John Dillinger был застрелен в театре в Чикаго офицером ФБР (2100).

22 июля 1934 агентами ФБР в Чикаго застрелен самый известный американский грабитель банков Джон Диллинджер (4962).

Авиапромышленность:

23 июля 1934 появился План опытного самолетостроения в ЦАГИ на 1934-1935, подписанный Машкевичем (351).
План опытного самолетостроения в ЦАГИ на 1934-1935 от 23 июля 1934
	Тип самолета
	Скорость
	Дальность
	Срок выхода

	
	на высоте
	с бом./техн. пер.
	на гос. испыт.

	Самолеты первой очереди
	
	
	

	ДИ8-1/2М34
	375/5000
	
	01.08.1935

	МДР4-3М34РН
	215-225/3500
	-/1500
	01.03.1934

	МДР5
	300/4000
	-/3000
	01.12.1935

	ББ
	320-330/4000
	500/1100
	01.12.1934

	Самолеты второй очереди
	
	
	

	И14бис-РЦ
	
	
	01.08.1935

	ДБ1-М34
	200/3000
	1000/4500-5000
	01.04.1935

	ДК4-2М34ФРН
	300-340/4000
	-3000
	

	(АНТ-41)
	
	
	

	ВСБ
	-
	-
	-

	Достройка самолетов прежнего плана
	
	
	

	МИ3-2М34Н
	
	
	01.09.1934

	ДИП-2М34/Исп.
	
	
	01.03.1935

	МК1-6М34Р
	
	
	01.08.1934



Другие оборонные отрасли:

23 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑105с «Об утверждении цены на системы ТМ‑2‑12, изготовляемые Николаевским государственным заводом им. Марти». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 45) (15460).

23 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑103сс «О строительстве железнодорожных подъездных путей к бензохранилищам специального назначения в Восточно-Сибирском и Дальне-Восточном краях». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 40‑42) (15460).

23 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑104сс «Об обеспечении горючим всесоюзных маневров РККА и проверке мобготовности специальных бензохранилищ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 43‑44) (15460).

24 июля 1934 в 10 часов на 17-м километре Серпуховского шоссе стартовало 75 машин, разделенных на пять колонн: четыре - конкурсные, а пятая состояла из машин технического обеспечения. Первая колонна состояла из 13 трехосных грузовиков ЗИС и одного ГАЗ-АА с высокооборотным (3 тыс. об./мин.) дизелем Перкинс, вторая, третья и четвертая колонны - из грузовиков ЯГАЗ (26 шт.). Для сравнения в пробеге принимали участие автомобили с бензиновыми двигателями.
В конкурсных испытаниях были представлены фирмы: Бирдмор, Кросслей, Националь, Перкинс, Торникрофт из Великобритании; американская Катерпиллар; австрийская Греф-Штифт; венгерские Ганц, Ланг и Хофхер-Шранц; немецкие Кемпер, MAH, МВМ, Бюссинг; итальянский Фиат; французские Лиллуаз де Мотор, Рено; Заурер из Швейцарии; шведская Бофоре; отечественные дизели Коджу и М-10 на тракторе ХТЗ - всего 58 моторов.
В автомобильном конкурсе участвовало 44 автомобиля. Двигатель Коджу, единственный отечественный, испытания выдержал, заняв 5-е место по совокупности показателей, 1 -е - по запуску и 2-е - по расходу топлива. Наряду с положительными качествами у двигателя Коджу наблюдался повышенный расход масла.
Все испытания, кроме преодоления подъемов, проводились на 30-33 км Горьковского шоссе. Испытания на подъеме в 3% производились на Варшавском шоссе у деревни Чертаново.
После финиша пробега 25 августа состоялись дорожно-лабораторные испытания, а затем скоростные по Ярославскому шоссе до Переславля. На них максимальная скорость не была ограничена, однако были приняты необходимые меры безопасности (22518).

За рубежом:

С 24 июля по 10 сентября 1934 г. Беонио-Броккьери совершил перелет на Ca.100 в Советский Союз. Маршрут перелета длиной 17 тыс. км охватывал Восточную Европу и значительную территорию СССР до Иркутска: Рим – Милан – Будапешт – Бухарест – Одесса – Ростов – Астрахань – Саратов – Самара – Свердловск – Омск – Новосибирск – Красноярск – Иркутск – Красноярск – Томск – Омск – Свердловск – Казань – Москва – Ленинград – Великие Луки – Варшава – Вена – Милан – Рим. Таким образом, Беонио-Броккьери стал первым итальянским летчиком, видевшим и описавшим советскую Россию за Уралом (21410).

Авиапромышленность:

24 июля 1934 г. состоялся второй полет РД. На это раз взлетели с только что построенной бетонной дорожки, предварительно разогнавшись со стартовой горки. И снова неудача: из-за неисправности мотора самолет совершил вынужденную посадку. Лишь с третьей попытки, в период с 10 по 12 сентября, состоялся 75-часовой полет (24991).

С 24 по 29 июля 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания стрелкового вооружения головного самолета МБР-2
Отв. по испытанию стрелкового вооружения ст. техник 15 сектора НИИ ВВС Андреев С.Д.
Цель испытания
Определить степень выполнения тактико-технических требований к подвижным пулеметным установкам в условиях службы самолета МБР-2.
Стрелковое вооружение самолета МБР-2 состоит из двух турельных (подвижных) пулеметных установок, расположенных в носовой и кормовой кабинах самолета.
Выводы
На основании произведенных испытаний 15 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленные пулеметные установки самолета МБР-2 испытания выдержали и могут быть допущены в производство серии самолетов МБР-2 (7396, 136-143).

С 24 по 29 июля 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания бомбардировочной установки на головном самолете "МБР-2"
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора НИИ ВВС Лопатин
На основании произведенных испытаний 13 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленное бомбардировочное вооружение самолета "МБР-2" испытания не выдержало, ввиду ненадежности механической проводки и ряда дефектов по электрооборудованию (7396, 157-163).

24 июля 1934 г. РД-2 впервые стартовал с наклонной горки с полным полетным весом по маршруту Москва - Рязань - Тула - Москва. Однако с первой попытки достичь рекордного результата по причине сбоя в работе двигателя не удалось, и Громов решил совершить посадку не долетая Рязани на полевую площадку. Пилот так описал эти события: "Аэродром представлял собой заливной луг, сесть на него с почти полным весом было нельзя: шасси завязло бы в мягком грунте, и мы поломали бы машину. Перед посадкой следовало предварительно слить горючее через специальные большие отверстия в крыльях, открыв аварийный слив. Отверстия же можно было открыть только при выключенном моторе, иначе мог произойти взрыв. Перевожу самолет в планирование, выключаю мотор и открываю слив. Справа слив идет нормально, а из левого крыла бежит лишь струйка. Мелькает в голове: успеем ли сесть, сумею ли удержать самолет в горизонтальном положении? В довершение к нашему неприглядному положению вижу, что снижаемся столь стремительно, что я вряд ли смогу перетянуть через реку. Катастрофа неминуема. Можно свернуть влево, но тогда разобью самолет. Вправо - то же самое. Что делать?! Включил мотор, дал на несколько секунд полный газ. Снова выключил мотор. К счастью, взрыва не последовало. Инженер и штурман - оба на заднем сиденье: пытаются хоть так оттянуть центр тяжести самолета назад...
И вот уже самолет катится по земле. Сели на мягкий зеленый луг. Колеса увязли почти по ось, но самолет не скапотировал. Бензин продолжал течь. Справа слив скоро прекратился, а слева продолжался еще часа два. Риск оправдал себя. Самое главное - самолет цел" (11941).

24 июля 1934 экипаж Громова опять отправился в полет. И снова неудача: из-за неисправности мотора самолет совершил вынужденную посадку, правда, на этот раз на аэродром в Рязани. Штурман И. Спирин так описывал это происшествие:
«Мы отошли уже километров сто от Рязани. Неожиданно мотор стал сдавать. Беспорядочная работа и частые оглушительные вых. юны в карбюратор были плохими сигналами. Мы не сразу догадались, что это могло быть. Через минуту с правой стороны мотора показались яркие языки пламени. С левой стороны вылетали снопы искр. Они словно лизали машину; казалось она вот-вот вспыхнет. А в баках было еще свыше двух тонн бензина. Пламя увеличива юсь. Искры длинной лентой стелились сзади самолета. Положение делаюсь весьма серьезным. Мы приготовит парашюты, хотя каждый из нас осознава й что если самолет, эта летающая цистерна с бензином, вспыхнет, то прыгать будет поздно...
Случайно отвернув от курса, мы увидели совсем близко огни довольно большого населенного пункта. Это была Рязань...
Надо отдать должное летному искусству Михаила Михайловича Громова. Привести самолет с горящим мотором ночью в сложных метеоусловиях на аэродром и посадить его - нелегкое дело. И Громов выполнил это мастерски» (12725).

24-го июля 1934 СССР-Н2 вылетел на ледовую разведку на северо-восток от о. Вайгач. На основании результатов этих полетов для проводки судов выбрали маршрут через Югорский Шар - м. Харасавэй - о. Белый.
После навигации 1933 г. и долгого нахождения под открытым небом самолет требовал ремонта: окраски плоскостей, смены тросов управления, очистки и последующей окраски всей лодки, промывки баков, переделки приемника указателя скорости и прочих мелочей. Экипаж состоял из командира А.Д.Алексеева, 2-го пилота А.И.Тимофеева, бортинженера Г.Т.Побежимова, летчика-наблюдателя Н.М.Жукова, 2-го бортмеханика С.К.Фрутецкого. С 9-го по 22 июня 1934 г. велась рейсовая работа самолета - завозили грузы, вывозили пушнину.
25-го июля в 10 ч. 45 м самолет стартовал на м. Желания. Экипаж рассчитывал дозаправиться в Маточкином Шаре и попытаться связаться с ледоколом "Ермак". Эту задачу удалось выполнить. В Тюленьем заливе залили в баки 4 бочки горючего и два ведра масла.
На следующий день летающая лодка, взлетев из Маточкина Шара, взяла курс на м. Пойн- дте. Полет проходил на высоте 1500 метров. На маршруте встретили ледокольный пароход "Садко", на который передали курс легкого выхода на недавно разведанную Ямальскую полынью. Такие же указания дали и "Ермаку" с караваном Ленских судов.
В это время на о. Диксон ожидался приход 4-х судов Ленского похода, экспедиции ледокольного судна "Садко", а также "Сибирякова", идущего на м. Челюскина и "Русанова" - в бухту Нордвик. Движение судов обеспечивалось разведками трех Дорнье "Валь" - СССР-Н2, СССР-Н8 и СССР-Н26.
30-го июля СССР-Н2 вылетел на предельный радиус действия по маршруту о. Диксон - о. Известий ЦИК - о. Брюзевиц - о. Диксон, для разведки района экспедиции парохода "Садко", но из-за низкой облачности и частых снеговых зарядов, задание выполнить не удалось. 31-го июля попытку повторили. Но погода не изменилась, и ледовая разведка ограничилась районом севернее о. Свердрупа.
В третьей попытке 7-го августа экипажу удалось добраться значительно дальше на север - до островов Известий ЦИК и на восток - до м. Стерлигова. Данные разведки сообщили на пароходы "Сибиряков" и "Русанов", находившиеся юго-западнее островов Скотт-Гансена.С 7-го по 12-е августа штормовая погода не давала возможности гидроплану взлететь. 12-го августа из порта Диксон вышел Ленский караван в составе ледокола "Ермак", трех транспортов и речного буксира "Партизан Ще- тинкин". Старший Морской Начальник Орловский, учитывая трудность проводки транспортов, предложил авиации работать только для обслуживания каравана, временно прекратив работы со всеми другими экспедициями.
Эту задачу удалось выполнить частично по причине плохой погоды.
30 августа самолет стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

Авиапромышленность:

25 июля 1934 года Алкснис писал письмо наркому обороны.
О ходе подготовки самолета РД.
Доношу, что согласно Ваших указаний мотор N 121 установлен на самолет РД и будет сегодня 25 июля 1934 года в 20 часов опробован на земле, а завтра 26 июля 1934 года - в воздухе.
Мотор N 123 после 10-ти часового заводского испытания разобран для осмотра...
После притирки клапанов мотор N 123 будет предъявлен на испытание.
28 июля 1934 года моторы NN 124 и 125 будут собираться для испытания их на станке.
Комардиром экипажа РД Громовым по основному маршруту полета аэродромы осмотрены, завтра 26 июля 1934 года им же будут осмотрены места, допускающие вынужденную посадку на ночном участке маршрута (3852,64).

25 июля 1934 года в основном были закончены заводские летные испытания универсального самолета У3-М48 в учебном варианте. Летные качества превзошли технические требования, предъявленные к самолету У3-М48 (в 1-м варианте). Самолет оказался устойчив на всех режимах полета как в продольном, так и поперечном отношении.
На основании летных испытаний можно с уверенностью сказать, что самолет У3-М48 вполне отвечает всем требованиям, предъявленным самолетам данного типа (7781, 96)

25-го июля 1934 ДВ СССР-Н2 в 10 ч. 45 м самолет стартовал на м. Желания. Экипаж рассчитывал дозаправиться в Маточкином Шаре и попытаться связаться с ледоколом "Ермак". Эту задачу удалось выполнить. В Тюленьем заливе залили в баки 4 бочки горючего и два ведра масла.
На следующий день летающая лодка, взлетев из Маточкина Шара, взяла курс на м. Пойн- дте. Полет проходил на высоте 1500 метров. На маршруте встретили ледокольный пароход "Садко", на который передали курс легкого выхода на недавно разведанную Ямальскую полынью. Такие же указания дали и "Ермаку" с караваном Ленских судов.
В это время на о. Диксон ожидался приход 4-х судов Ленского похода, экспедиции ледокольного судна "Садко", а также "Сибирякова", идущего на м. Челюскина и "Русанова" - в бухту Нордвик. Движение судов обеспечивалось разведками трех Дорнье "Валь" - СССР-Н2, СССР-Н8 и СССР-Н26.
30-го июля СССР-Н2 вылетел на предельный радиус действия по маршруту о. Диксон - о. Известий ЦИК - о. Брюзевиц - о. Диксон, для разведки района экспедиции парохода "Садко", но из-за низкой облачности и частых снеговых зарядов, задание выполнить не удалось. 31-го июля попытку повторили. Но погода не изменилась, и ледовая разведка ограничилась районом севернее о. Свердрупа.
В третьей попытке 7-го августа экипажу удалось добраться значительно дальше на север - до островов Известий ЦИК и на восток - до м. Стерлигова. Данные разведки сообщили на пароходы "Сибиряков" и "Русанов", находившиеся юго-западнее островов Скотт-Гансена.С 7-го по 12-е августа штормовая погода не давала возможности гидроплану взлететь. 12-го августа из порта Диксон вышел Ленский караван в составе ледокола "Ермак", трех транспортов и речного буксира "Партизан Ще- тинкин". Старший Морской Начальник Орловский, учитывая трудность проводки транспортов, предложил авиации работать только для обслуживания каравана, временно прекратив работы со всеми другими экспедициями.
Эту задачу удалось выполнить частично по причине плохой погоды.
30 августа самолет стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

25 июля 1934 вышел приказ НКО № 018. О назначении комиссии для производства сравнительных испытаний основных показаний автопилотов отечественного производства ВОТИ и американского производства «Сперри» (15247).

25 июля 1934 вышел приказ НКО № 020. О проведении полигонных испытаний фугасных и бронебойных авиабомб средних и крупных калибров (15247).

25 июля 1934 опросом членов ПБ
114/95. - Вопрос т.Гамарника,
1. Обязать т. Оржоникидзе снабдить Иркутский авиационный завод высококвалифицированными силами с том, чтобы к 1 января 1935 г. выпустить не менее 30 самолетов И-14, а в 1935 г. выпустить но менее 250 И-14.
2. О6язать ИКВод построить к 1 августа 1935 г. в заливе Америка 2 причала.
3. Обязать НкТяжпром сдать НК Обороны к концу 1936 г. 13 подлодок тина "Ленинец", включая уже заказанные 5 подлодок. НК Обороны и НКтяжпрому установить календарные сроки сдачи и доложить К.О.
Выписки посланы: т. т.Орджоникидзе, Ворошилову, Бaзилевичу, .Гамарнику - все;
Пахомову - п.2.
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

Другие оборонные отрасли:

25 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑106сс «О строительстве нефтегазового цеха на Химкомбинате № 96 в г. Дзержинске». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 46) (15460).

25 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑108с «Об установлении цен на суда по заказам НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 48) (15460).

25 июля в 1934 году в городе Каменске-Уральском (Свердловская область) был введен в строй «Синарский трубный завод» (с 1992 г. ОАО «СинТЗ»). Входит в семерку крупнейших специализированных предприятий страны по производству стальных, нержавеющих и чугунных труб (14963).

За рубежом:

25 июля 1934 - Взлетел первый прототип самолета Potez 410 Bn 5.
В 1932 году на фирме Societe des Avions Henri Potez был разработан проект дальней пассажирской летающей лодки, способной перевозить до 18 пассажиров. Однако уже  в следующем году было принято решение изменить проект и построить ночной бомбардировщик. Новый самолет получил обозначение Potez 41 BN5. Оригинальное расположение двигателей на крыльях объяснялось наличием возможности для экипажа осмотра и ремонта двигателей во время полета. Так как такое расположение двигателей было новинкой сначала была построены две уменьшенные копии самолета, получившие обозначение Potez 41E. 
Во время испытаний самолет показал себя с лучшей стороны. Однако 1 октября 1934 года самолет потерпел катастрофу, погиб пилот (не раскрылся парашют), а вот механик оставшийся на борту самолета чудом остался жив. После этого происшествия все дальнейшие работы были прекращены (22419).

25 июля в 1934 году взлетел первый прототип самолета «Potez 410» «Bn 5». Во время испытаний самолет показал себя с лучшей стороны. Однако 1 октября 1934 года самолет потерпел катастрофу, погиб пилот (не раскрылся парашют), а вот механик оставшийся на борту самолета чудом остался жив. После этого происшествия все дальнейшие работы были прекращены (14963).

25 июля в 1934 году в Вене начался и в течение нескольких часов был подавлен путч национал-социалистов. Нацистам удалось убить австрийского канцлера Энгельберта Дольфуса (14963).

July 25 1934 Unsuccessful pro-Nazi revolt takes place in Austria; Chancellor Engelbert Dollfuss is assassinated (1037).

25 июля 1934 в Австрии была предпринята безуспешная попытка про-нацистского переворота и австрийским нацистом был убит канцлер Е.Долфусс (1037).

25 июля 1934 Вена. Попытка фашистского путча. Нацистами, переодетыми в форму федеральной армии и полиции, захвачены радиостанция и резиденция канцлера Э.Дольфуса. Канцлер был тяжело ранен и к концу дня скончался. К вечеру мятеж был подавлен правительственными войсками (7444).

Авиапромышленность:

26 июля 1934 г. Технические требования на бомбардировщик ТБ-7 поступили в ЦАГИ из НИИ ВВС. Уже на следующий день начальник конструкторского отдела ЦАГИ Андрей Николаевич Туполев санкционировал начало работ по новому самолету в соответствии с заказом №7342. Согласно принятой в ЦАГИ системы обозначений самолет получил внутреннее наименование АНТ-42, непосредственные участники его создания пользовались в обиходе определением "машина 42" или просто "сорок вторая". В течение второй половины лета и начала осени 1934 г. формированием внешнего облика самолета, проработкой его компоновки занимались непосредственно Андрей Туполев. Борис Кондорский и Владимир Петля- ков. Уже тогда решили, что проектировать АНТ-42 будет полностью бригада Петляко- ва, в отличие от ранее применявшегося метода, когда каждая бригада занималась проектированием отдельного агрегата - крыла, фюзеляжа, хвостового оперения или шасси. Поэтому, в данном случае, Владимир Михайлович Петляков впервые оказался в роли главного конструктора (12025).

26 июля 1934 г. технические требования на бомбардировщик ТБ-7 поступили в ЦАГИ из НИИ ВВС. Уже на следующий день начальник конструкторского бюро ЦАГИ Андрей Туполев санкционировал начало работ по новому самолету по заказу № 7342. В соответствии с принятой в ЦАГИ системой обозначений самолет получил внутреннее наименование АНТ-42, непосредственные участники его создания пользовались в обиходе определением «машина 42» или просто «сорок вторая» (24951).

Жизнь и внутренняя политика:

26 июля 1934 в Москве впервые в СССР состоялась игра в поло (4962).

За рубежом:

26 июля 1934 майор армейского авиакорпуса США Уильям Э. Кепнер, капитан Альберт В. Стивенс и капитан Орвил А. Андерсон совершают полет для Национального географического общества в стратосферу на воздушном шаре Explorer в попытке установить новый мировой рекорд высоты полета человека. Стартуя из впадины, которая стала известной как « Стратобул » в Лунной долине в Блэк-Хиллз, недалеко от Рапид-Сити , Южная Дакота , они достигают около 60 000 футов (18 288 метров) - примерно на 12 000 футов (3658 метров) меньше рекорда - перед тем, как Разрыв воздушного шара заставляет их спуститься над центральной Небраской . В конце концов, половина газового мешка отрывается, и они решают прыгать, когда воздушный шар преодолевает высоту 4 000 футов (1219 метров) при опасно быстром спуске. Все трое спускаются с парашютом в безопасное место, последний из них покидает гондолу на высоте всего около 500 футов (152 метра), прежде чем гондола разбивается (20801).

Авиапромышленность:

27 июля 1934 КОСОС получил заказ на исследование возможностей разработки нового бомбардировщика, который потом стал АНТ-42 (ТБ-7) (1103,8). По (2122) в этот день А.Н.Т. санкционировал эту разработку по заказу 7342 и дал обозначение АНТ-42 (2122).
По другим данным это случилось 29 июля 1934
По другим данным в июле 1934 АНТ начал проектирование ТБ-7 (2232,40).

27 июля 1934 года А.Н.Туполев просит научно-технический совет ЦАГИ дать задание бригаде №1 КОСОС, возглавляемой В.М.Петляковым, на разработку четырехмоторного самолета ТБ-7 в порядке экспериментальных работ (7685).

27 июля 1934 года А.Н.Туполев просит научно- технический совет ЦАГИ дать задание бригаде №1 КО-СОС, возглавляемой В.М.Петляковым, на разработку четырехмоторного самолета ТБ-7 в порядке экспериментальных работ. Через два дня, 29 июля 1934 года, в ЦАГИ на проектирование самолета, получившего внутреннее обозначение АНТ-42 (самолет "42"), был открыт заказ №7342. Фактически работы по проектированию машины в ЦАГИ начались в сентябре 1934 года (12726).

В июле 1934 началась разработка ТБ-7 (АНТ-42) (71,224) бригадой В.М.Петлякова (1076,510).

По другим данным - проектирование ТБ-7 (АНТ-42) (4,22).

27 июля 1934, уже на следующий день после того, как Технические требования на бомбардировщик ТБ-7 поступили в ЦАГИ из НИИ ВВС начальник конструкторского отдела ЦАГИ Андрей Николаевич Туполев санкционировал начало работ по новому самолету в соответствии с заказом №7342. Согласно принятой в ЦАГИ системы обозначений самолет получил внутреннее наименование АНТ-42, непосредственные участники его создания пользовались в обиходе определением "машина 42" или просто "сорок вторая". В течение второй половины лета и начала осени 1934 г. формированием внешнего облика самолета, проработкой его компоновки занимались непосредственно Андрей Туполев. Борис Кондорский и Владимир Петляков. Уже тогда решили, что проектировать АНТ-42 будет полностью бригада Петляко- ва, в отличие от ранее применявшегося метода, когда каждая бригада занималась проектированием отдельного агрегата - крыла, фюзеляжа, хвостового оперения или шасси. Поэтому, в данном случае, Владимир Михайлович Петляков впервые оказался в роли главного конструктора (12025).

27 июля 1934 г. Туполев пишет в планово-технический сектор ЦАГИ: «Дать задание бр. № 1 на разработку 4-х моторного самолета ТБ—7 в порядке экспериментальных работ». 29-го числа на эту работу был открыт заказ №7342.
Бригада № 1 под руководством В.М. Петлякова занималась проектированием тяжелых самолетов. Работы по ТБ—7 (в КБ самолет получил шифр АНТ—42) распределили следующим образом: И.Ф. Незваль — ведущий конструктор по машине и разработчик фюзеляжа; К.И. Попов — центроплан; Б.А. Саукке — консоли крыла; М.М. Соколов — система самолетного управления; Б.Л. Кербер — оборудование; Г.А. Агладзе — шасси; Б.С. Иванов — моторное оборудование; В.Н. Беляев — прочностные расчеты; В.Н. Матвеев — аэродинамика машины.
«Экспериментальные работы» были столь успешны, что скоро стали известны за пределами ЦАГИ. Об этом свидетельствует любопытный документ, направленный в сентябре 1934 г. главным инженером-механиком ВВС РККА т. Аузаном начальнику ЦАГИ т. Харламову: «По имеющимся у нас сведениям КОСОС ЦАГИ проектирует в порядке инициативы тяжелый бомбардировщик». Далее Аузан напоминает о том, что «...постановлением СТО за №473/157сс от 7 мая 1932 г. проектирующая организация системы ГУАП, осуществляющая образцы самолетов в порядке инициативы, обязана представлять в каждом случае предварительно проект новых образцов самолетов в УВВС для получения военных требований и пожеланий к этому самолету». Затем шел перечень данных, которые НИИ ВВС просил направить в свой адрес. К моменту получения этого письма в КБ уже сложился облик машины и были сделаны прикидочные расчеты. Конструкторы считали, что бомбардировщик должен быть скоростным, высотным и дальним. Необходимые данные были направлены в НИИ ВВС (23474).

27 июля 1934 г. начальник ЦАГИ Харламов направил в Комитет письмо:
«По договору с Комитетом от 10 марта 1933 г. сумма стоимости постройки самолета «Максим Горький» обуславливалась в Руб. 3.500.000 — тогда как по отчетным данным на 1/VII фактическая стоимость выражается в сумме Р.4.450.000 и затраты в II 1-м квартале ожидаются в Руб. 430.000, т.е. вся стоимость определяется на I/X-34 в 4.880.000рублей.
Причина увеличения стоимости проектированной постройки объясняется следующими основными моментами:
Вследствие неполучения от Комитета приборов спецоборудований, ЦАГИ спроектировал, изготовил и установил таковые на самолете, что вызвало затрату в Руб.415.000.
Калькуляция стоимости (по договору) предусматривала установку 6-ти моторов, фактически же на самолете установлено 8 моторов, вследствие чего увеличился объем работ по причине изменения конструкции, что вызвало дополнительные затраты на 315.000рублей.
По договору Комитет должен был передать моторы к 15-му ноября — 1933 г., в действительности же моторы поступи ли: два — л- 28-му марта 1934г., а остальные, на аэродром в апреле — 1934г. По этой причине образовался ежедневный простой рабочих, что при оплате согласно кодексов закона о труде в размере 50% составляет сумму в 200.000рублей.
Помимо этого стоимость доводок и доделок определяется в сумме 450. 000 рублей.
Вследствие указанного разница между фактической стоимостью и суммой по договору составляет Руб. 1.380.000, каковую сумму НАГИ просит Комитет перечислить на текущий счет НАГИ№101146 Баум а нск. Отделению Госбанка.
Начальник НАГИ Харламов».
Объяснения были приняты, и указанную сумму Комитет перечислил (21240).

[bookmark: _Hlk78998218]27 июля 1934 опросом членов ПБ
151/136.- О "Райт-Циклон".
Разрешить командировку в Америку в помощь комиссии по реализации заказа на моторы "Райт-Циклон" 4-х специалистов из ВВС РККА: т.т.Сеничкина, Примакова, Великова и Жарова.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Орджоникидзе, Артузову, Броуну.
156/137. - Об отпуске средстп ГУАП"у.
Утвердить постановление СТО об отпуске ГУАП"у на аэродромное строительство дополнительно в 1934 г. 8 млн. рублей из резервного фонда СНК СССР.
Выписка послана: тов. Мирошникову
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

27 июля 1934 года Гл. инженер-механик ВВС Аузан утвердил Отчет по эксплоатационным испытаниям опытных винтов самолета Р-5 производства завода N
28, изготовленных из планок ясеня с пониженным коэффициентом крепости (350 кг/см кв.).
Отв. исполнители:
Вед инженер Доброхотов
Цель испытаний:
Проверить как ведут себя в эксплоатации винты самолета Р-5, изготовленные из планок ясеня с пониженным коэффициентом крепости (350 кг/см кв.).
Заключение:
Считать возможным перейти в серийном производстве на изготовление винтов из планок ясеня с пониженным коэффициентом крепости 350 кг/см кв. для самолетов Р-5 М-17 и винтов других самолетов, расчетная напряженность которых не превосходит напряженности винта Р-5 М-17, как то: Р-6 2М-17, ТБ-1 2М-17, МБР-2 М-17, Р-1 М-5, У-2 М-11 (3923).

27 июля 1934 постановлением СТО N 113сс на завод 125 была возложена исключительно серьезная задача - организовать производство самолета И-14 и сдать 1 января 1935 30 самолетов с соответствующими зап. частями." (2215,33).

27 июля 1934 Постановлением СТО № К-113сс на завод № 125 была возложена серьезная задача - организовать производство самолета И-14 и сдать 1 января 1935 года 30 самолетов с соответствующими запчастями. Программа 1935 года была определена в 250 единиц, правда, позже это количество снизили до 180 (19871).

27 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑113сс «О строительстве авиазавода № 125». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 54) (15460).

27 июля 1934 года Гл. инженер-механик ВВС Аузан утвердил Отчет по эксплоатационным испытаниям опытных винтов самолета И-5
производства завода N 28, изготовленных из ясеня на казеиновом клею
Отв. исполнители:
Вед инженер Доброхотов
Цель испытаний:
Проверить надежность в эксплоатации склейки дрок винтов казеиновым клеем.
Заключение:
Поскольку винт самолета И-5 М-22 является наиболее напряженным из всех деревянных винтов, считать возможным перейти в серийном производстве на склейку всех деревянных винтов на казеиновом клею с соблюдением технологического процесса и состава клея, применявшихся при изготовлении опытных винтов (3923).

27 июля 1934 г. появилось письмо заместителя начальника вооружений и начальника ГАУ РККА А.Ф.Розынко и начальника УБАА ГАУ РККА Молодцо-ва начальнику ГВМУ НКТП И.П.Павлуновскому от: «В результате демонстрации Народному Комиссару по военным и морским делам СССР тов. Ворошилову ряда стрельб как с земли, так и в воздухе РС-82 и РС-132, предназначенными для вооружения авиации, прошу Вашего срочного распоряжения разместить заказ на 30.000 снарядов.
Из них РС-82 - 20.000 штук, а РС-132 - 10.000 штук со сроком исполнения заказа не позднее ноября сего года. Первую опытно-валовую партию боеприпасов по 1000 штук каждого калибра необходимо получить не позднее 15 августа. Чертежи ориентировочные для подыскания заводов при этом присылаю. Одновременно ГАУ просит Ваших распоряжений о срочном начале производства пироксилино-тротилового пороха, которого необходимо к концу года иметь для снаряжения РС-82 — 22,4 т, а РС-132-39, 39,0 т.
Обращаем внимание ответственных исполнителей ГВМУ на необходимость всемерно форсировать размещение заказов на снаряды и обеспечить их выполнение. По мнению ГАУ, наиболее подходящими заводами для размещения заказа являются Златоустовский и Лысьвенский».
К слову, на этих двух предприятиях в то время изготавливали корпу-са для широкой номенклатуры авиабомб, предприятия располагали наи-бочее грамотным персоналом и были оснащены самым передовым станочным парком. Имелось также литейное и штамповочное производство Однако эти заводы заказом на РС не озадачили. А вот демонстрация РС Ворошилову не отражена ни в одном документе.
Для стандартизации требований заказчика были разработаны временные технические условия №0117 от 1934 г. на изготовление и прием корпусов РС-82 и РС-132. В них, в частности, говорилось, что к осмотру военпреду представляют корпуса в окончательно отделанном и собранном виде без втулок головного очка, винтов крепления БЧ с камерой шигателя, без сопловой крышки, штифтов крепления обтекателя с сопловой крышкой, но с просверленными и нарезанными отверстиями для установки стопорных винтов и с просверленными отверстиями для штифтов. Данная инструкция военпредам требовала при осмотре снарядов проверять все размеры, указанные на чертежах.
В опытных партиях до 500 штук допускался прием снарядов с невзаимозаменяемыми деталями. В этом случае все детали данного снаряда требовалось нумеровать одним порядковым номером и тщательно подгонять. Смешивать взаимозаменяемые с невзаимозаменяемыми деталями в одной партии не допускалось.
БЧ представляли к осмотру со вставленными в них стаканами (осколочными манжетами) и картонными кольцами, в окончательно отделанном виде. При осмотре необходимо было убедиться в отсутствии тре-шин, плен, раковин, песочин и прочих пороков. Диафрагмы требовалось принимать с установленными на них упорами РЗ. Принятые военпредом снаряды снаружи, а также резьбы и сопло необходимо было смазать нефтяным салом (11402).

27 июля 1934 г. первая в мире автоматическая станция, регистрирующая космические лучи и передающая данные измерений по радио, стартовала под Ленинградом вблизи ст. Шоссейная. Для исключения риска потери прибора, его подняли на самолёте. После успешного завершения испытаний станцию установили на аэростате.
Конструкция автоматической станции С.Н. Вернова была следующей. Шары-зонды станции соединялись по схеме Ассмана: один из них, достигнув заданной высоты, разрывался раньше остальных, после чего станция плавно опускалась на оставшихся оболочках. Верёвочная сетка с автоматической станцией, крепилась на тросах к шарам-зондам. Станция состояла из двух частей, из которых нижняя защищалась тепловой изоляцией. В теплоизолированной металлической коробке находились два счётчика Гейгера-Мюллера, собранные по схеме «телескопа»: они располагались друг над другом и их выходы соединялись по схеме совпадения. Это позволяло регистрировать только вертикальные космические лучи, вызывавшие разряды в обоих счётчиках. Одновременные разряды в обоих счётчиках после выделения схемой совпадения и усиления приводили в действие реле, включавшее анодную цепь передатчика радиозонда П.А. Молчанова. Таким образом, число радиосигналов соответствовало числу совпавших разрядов в обоих счётчиках. Счёт радиосигналов производился на слух 3-4 наблюдателям. Велась и звукозапись сигналов шоринофоном41, показавшая удовлетворительное согласие с результатами регистрации числа радиосигналов на слух.
В качестве источника высокого напряжения (1400 В) для счётчиков применили портативную высоковольтную батарею, также находившуюся в теплоизолированной коробке. Для обеспечения температурного режима установки с точностью до 5° использовался химический терморегулятор, в котором теплота выделялась за счёт реакции концентрированной серной кислоты со щелочью.
На крышке теплоизолированной коробки помещались радиопередатчик, барограф, передававший данные о высоте подъёма, и самописец с часовым механизмом, служивший для контроля правильности переданных передатчиком на землю сигналов.
Вес первого варианта автоматической станции составил 28,6 кг (20120).

Другие оборонные отрасли:

27 июля 1934 вышел приказ НКО № 019. О мерах к сохранению секретности объектов, испытуемых на полигонах (15247).

27/26 июля 1934 вышел приказ НКТП № 122с. О передаче Камыш-Бурунстроем хозяйственных и жилых построек Бензоскладстрою. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 199) (15246).

27 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑111сс «О сдаче подлодок типа “Ленинец” на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 51) (15460).

27 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑112сс «О постройке 2‑х причалов в заливе Америка». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 53) (15460).

Внешняя политика:

27 июля 1934-го Берлин и Варшава достигают договоренностей о противодействии заключению Восточного пакта (проект, направленный на противодействие гитлеровской агрессии в Европе, лоббировавшийся Францией и СССР) (18275).

За рубежом:

27 июля 1934 во время полета из аэропорта Цюрих-Дюбендорф в Швейцарии в аэропорт Штутгарта в Штутгарте , Германия, Swissair Curtiss T-32 Condor II CH-170 сталкивается с сильной турбулентностью и теряет крыло в полете на высоте 3000 метров (9842 фута). ). Он разбился в лесу недалеко от Вурмлингена в Туттлингене, Германия, в результате чего погибли все 12 человек на борту, включая первую европейскую бортпроводницу Нелли Динер. Это самая смертоносная авиакатастрофа 1934 года (20801). 

27 июля в 1934 году совершил первый полет опытный образец лодки "Стрэнрир" ("тип 230"). Летающая лодка «Supermarine Stranraer», первоначально обозначенный как «Southampton» «Mk V», стал последней летающей лодкой схемы биплан, спроектированной Р.Дж.Митчеллом. Stranraer - летающая лодка, двухмоторный цельнометаллический биплан с двухкилевым оперением. Двигатели размещены на верхнем крыле. Создана в КБ фирмы "Супермарин авиэйшн уоркс" под руководством Р.Митчелла. Являлась дальнейшим развитием серии лодок "Саутгемптон" и "Скапа" с дальнейшим увеличением размеров. Предусматривалась перевозка громоздких грузов (авиамоторы, торпеды) на верхней части фюзеляжа (14965).

27 июля 1934 состоялся первый полет Supermarine Stranraer (20801). 

27 июля 1934 - Совершил первый полет опытный образец лодки "Стрэнрир" ("тип 230"). Летающая лодка Supermarine Stranraer, первоначально обозначенный как Southampton Mk V, стал последней летающей лодкой схемы биплан, спроектированной Р. Дж. Митчеллом. Stranraer - летающая лодка, двухмоторный цельнометаллический биплан с двухкилевым оперением. Двигатели размещены на верхнем крыле. Создана в КБ фирмы "Супермарин авиэйшн уоркс" под руководством Р. Митчелла. Являлась дальнейшим развитием серии лодок "Саутгемптон" и "Скапа" с дальнейшим увеличением размеров. Предусматривалась перевозка громоздких грузов (авиамоторы, торпеды) на верхней части фюзеляжа (22417).

27 июля в 1934 году около Туттлинген, Германия, разбивается самолет «Curtiss Condor» компании «Swissair». Все 12 человек на борту погибают (14965).

27 июля в 1934 году самолёт «AT-32C» швейцарской авиакомпании Swissair попал в бурю на швейцаро-германской границе. Машина использовалась на линии Цюрих - Штутгарт - Лейпциг – Берлин. Получив серьёзные повреждения, он рухнул недалеко от немецкого города Тутлингена. Впервые в Европе пассажиров обслуживала стюардесса, которую звали Нелли Динер (Nelly Diener). Она поступила на работу 1 мая 1934 года. Все находившиеся на борту - девять пассажиров и три члена экипажа, погибли. В том числе и 22-х летняя Нелли Динер. Швейцарский "Кондор" выполнил всего 79 рейсов

27 июля 1934 французская социалистическая и коммунистическая партия образовали Народный фронт (3481).

27 июля 1934 Социалистическая и Коммунистическая партии Франции объединились в Народный фронт против фашизма (4962).

Авиапромышленность:

28 июля 1934 года зам. начальника штаба ВВС Лавров писал письмо N 15/038 помкомвойск по авиации БВО, помкомвойск по авиации МВО.
В период с 30 июля - 6 августа 1934 года состоится полет самолета РД по замкнутому маршруту.
Основным маршрутом для полета днем избран: Москва-Брянск-Воронеж-Москва и для полета ночью - Москва-Рязань-Тула-Москва; в случае плохой погоды в районе Воронежа дневной полет будет совершен по маршруту Москва-Смоленск-Брянск-Москва (3852,60).

28 июля 1934 экипажи Г.Ф.Байдукова, Ефимова и Леонова с делегацией представителей военной и гражданской авиации СССР во главе с С.А.Межениновым и В.В.Хрипиным (всего 30 чел.) на самолете АНТ-6 (ТБ-3) совершили перелет Москва - Варшава и обратно 1 августа. В августе аналогичные полеты были выполнены во Францию и Италию (237,170).

С 28 июля по 1 августа 1934 три АНТ-6 (ТБ-3) летали по маршруту Москва - Варшава - Москва (71,171).

28 июля 1934 года начальник Остехбюро Бекаури писал в комиссию Советского контроля Хаханьяну.
... по вопросу о безусловной необходимости постройки тяжелых самолетов для переброски строящихся в Остехбюро специальных подлодок малого тоннажа, торпедных катеров и пр.
(предложение инж. Р.Г. Ниренберга - летающая подводная лодка - малые подлодки и торпедные катера быстро перебрасываемые на самолетах в угрожаемые пункты высадки неприятельского десанта) (3541,265-268).

28 июля 1934 комиссия К.Е.Ворошилова по строительству ЦАГИ признала целесообразным в 1934 строительство не производить и вернуться к вопросу в 1935. Просили СТО утвердить это решение (1024,90).

28-го июля 1934 ДВ СССР-Н2 вылетел на о. Вайгач. Пройдя по маршруту Усть-Порт - Новый Порт - Байда- рацкая губа - Вайгач, затем до о. Сибирякова, встретили туман и сели, не долетев до цели. 29-го июля сделали три новых попытки, но все они не увенчались успехом: во всех направлениях, кроме восточного, был туман. Пришлось ждать улучшения погоды на Диксоне. Здесь имелся комплект винтов для "Валя" и экипаж, воспользовавшись паузой в полетах, заменил на них свои старые, еще в Красноярске признанные негодными. 30-го июля винты опробовали в полете, при этом увидели, что на севере и северо-западе тумана нет, в отличие от восточного и северо-восточного направления.
31-го июля СССР-Н2 отправился на ледовую разведку в направлении м. Желания. Недалеко от о. Белого прошли над "Сибиряковым", сообщив ему ледовую обстановку по маршруту. Через 7 минут после встречи машина попала в сплошной дождь и, не имея высоты, приводнилась, пробыв в воздухе 2 ч. 48 мин.
Не дождавшись к утру прояснения тумана, экипаж установил антенну и сообщил ледовую обстановку и свои координаты. В ответ командование приказало авиаторам перелететь в бухту Варнека и там ждать дальнейших указаний. Немедленно выполнить это распоряжение помешало отсутствие на самолете... табака. Утром 1-го августа курильщики подрулили на гидроплане к берегу, вступили в торговые отношения с самоедами и выменяли махорку на чай. Вылететь в бухту Варнека удалось на следующий день, а 3-го августа они сели на Маточкином Шаре. Здесь Алексеев получил телеграмму о тяжелом положении каравана, застрявшего во льду, и распоряжение лететь скорее для поисков чистой воды. После заправки, в 19 ч. 42 мин., самолет вылетел на помощь каравану. Через два часа СССР-Н2 прошел над судами и определил, что они идут, удаляясь от чистой воды. Сообщив на ледокол поправки к курсу, гидроплан направился на Диксон, куда и прибыл в 24 ч. 55 мин. (11970).

28-го июля 1934 ДВ СССР-Н26 выполнил разведку в море, найдя тяжелые льды с разряжением в направлении островов Арктического Института. В начале августа гидроплан был привлечен для создания бензиновой базы, т.е. занимался перевозкой топлива.
В конце августа 1934 г. СССР-Н26 доставил из Усть-Порта в Гыдо-Ямо экипаж самолета Н.К.Константинов, штурман Н.В.Зубов, 1-й бортмеханик В.Ф.Тарой, 2-й бортмеханик В.Я.Бывшев, бортрадист А.Д.Смирнов. В первой половине сентября ресурса моторов оставалось с небольшим запасом только на перелет в Красноярск. Командир самолета подал рапорт о завершении работы, но получил приказ стоять на Диксоне и страховать работу Дорнье "Валь" СССР-Н2. После того, как 13 сентября СССР-Н2 вылетел на Енисей, СССР-Н26 оставался на остров Диксон страховать работу теперь уже СССР-Н9 (11970).

28 июля в 1934 году три «ТБ-3Р» («ТБ-3») с моторами «М-34Р» в документах иногда именовали «ТБ-3Р». Машины этой модификации выпускались заводом №22 в 1934-1935 годах) отправились в Варшаву. Командирами самолетов были Байдуков, Мов и Леонов. 1 августа самолеты благополучно возвратились в Москву. Мнения об этой "миссии доброй воли", высказываемые в европейских газетах, были порой близки к паническим. Так, один из ведущих репортеров британского еженедельника "Индепендед" писал, "пока в Европе спорят о ценности теории Дуэ, красные уже ее фактически реализовали, продемонстрировав мощные четырехмоторные бомбардировщики существенно превосходящие британские машины аналогичного назначения", а корреспондент французской "Пти Паризьен" вообще истерически заявил, что "пятьсот русских бомбовозов могут раздавить Европу как тухлое яйцо..." (14966).

28 июля 1934 г. три самолета URSS-2236, - 2238, -2239 (командиры экипажей Байдуков, Ефимов и Леонов) слетали в Варшаву. Во время польского турне рядом с регистрационными номерами на фюзеляж и на крыло снизу были нанесены звезды (23517).

28 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑115сс «О развитии аэродромного хозяйства ГУАП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 57‑58) (15460).

28 июля 1934 утром с Центрального аэродрома Москвы в Варшаву на трех самолетах АНТ-6 вылетели представители ВВС РККА. Делегацию возглавили заместитель начальника штаба РККА С.А. Меженинов и начальник штаба ВВС РККА В.В. Хрипин. Первый воздушный корабль пилотировал Г.Ф. Байдуков (второй пилот – А.И. Залевский, штурман – А.В. Беляков), экипаж второго самолета возглавлял летчик Ефимов (второй пилот – И.Ф. Петров, штурман – М.Х. Гордиенко), в состав экипажа третьего корабля входили: командир летчик Леонов, второй пилот – Блинов, штурман – П.И. Перевалов. Всего в Варшаву отправилось 30 человек.
Самолеты без посадки преодолели расстояние 1150 километров по маршруту Москва – Минск – Барановичи – Варшава и в 4 часа 15 минут произвели посадку на аэродроме в Окенце (близ Варшавы). Советские гости на аэродроме были встречены генералом Райским, начальником 2-го отдела генштаба полковником Энглишем, комендантом Варшавы полковником Пересвет-Салтаном, начальником гражданской авиации полковником Турбяком и др. После обмена приветствиями советские командиры в сопровождении представителей польского командования прошли вдоль фронта почетного караула. Военный оркестр при этом исполнил «Интернационал» и польский государственный гимн. В тот же день товарищ военного министра Каспишицкий в честь советских летчиков устроил торжественный обед.
Следующие дни (29 – 31 июля) советская делегация посетила авиационные заводы, а также нанесла визиты вежливости товарищу военного министра Каспишицкому, генералу Славе-Сладковскому, министру путей сообщения Буткевичу, товарищу министра иностранных дел Шенбеку.
Наиболее напряженным оказался последний день пребывания (1 августа). Рано утром советские авиаторы, сопровождаемые генералом Райским, вылетели в Демблин, где посетили офицерскую авиационную школу. После полудня они возвратились в Варшаву. Предполагавшийся полет в Краков был отменен из-за недостатка времени. В тот же день эскадрилья АНТ-6 вылетела в Москву.
Вечером 1 августа советскую делегацию, вернувшуюся из Польши, на Центральном аэродроме встречали начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, начальник ГУ ГВФ И.С. Уншлихт, председатель ЦС Осоавиахима Р.П. Эйдеман (21249).

28 июля 1834 г. из Москвы на трех самолетах АНТ-6 вылетела в Варшаву делегация ВВС с ответным визитом на посещение польской эскадрильей СССР в 1933 году. Лелегацию возглавляя заместитель ВВС РККА С.А.Меженинов, звеном командова командир авиабригады А.И.Залевский, самолетами управляли Байдуков, Ефимов, Леонов. 1-го августа делегация вернулась в Москву, причем из Варашавы вылетела на своем бензине, заправленном в Москве.
/"Красная звезда" за 29 июля 1934/ (23370).

28 июля 1934 г. три ТБ-ЗР отправились в Варшаву. Командирами самолетов были Байдуков, Мов и Леонов. 1 августа самолеты благополучно возвратились в Москву. 5 августа стартовали сразу две тройки. Одна (с экипажами Байдукова, Ефимова и Леонова) двинулась через Киев и Вену в Париж. Во время пребывания во Франции наши летчики посетили также Лион и Страсбург, откуда через Прагу 17 августа вернулись в Москву Вторая тройка (командирами ТБ-3 являлись Соколов, Головачев и Рябченко) через Киев, Люблин и Краков направилась в Рим. Возвращалась она через Вену, прибыв домой 16 августа.
Заместитель начальника штаба ВВС В.В. Хрипин, участвовавший в двух перелетах, написал в своем отчете: «Весь офицерский и инженерный состав с исключительным интересом относился к нашим самолетам, видя в них удачное решение проблемы тяжелого бомбардировочного самолета. Это относится в равной степени к Польше, Австрии и Италии. Все подчеркивают удивление, что столь большой самолет имеет высокие полетные данные. Это подчеркивает, что наш успех в постройке ТБ авиации реален и это будет учтено командованием европейских воздушных флотов».
Но к бочке меда примешалась и ложка дегтя. Иностранные авиационные специалисты обратили внимание на архаичные деревянные двухлопастные винты, отсутствие на машинах современных средств радионавигации. Там, где в Европе давно ставили гибкие шланги, у нас по старинке выполняли магистрали из отожженной медной трубки. Ни одной серьезной поломки за время перелетов не произошло, но экипажи отметили немало неприятных дефектов. Обнаружились тряска винтомоторных установок, вибрации и поломки трубопроводов. Поспешный подбор винтов привел к тому, что они оказались слишком велики. В результате ближние к фюзеляжу винты стали отбрасывать поток на стык крыла и фюзеляжа, вызвав дополнительную тряску. Выявился и ряд других недостатков - подтекали баки, ломались качалки элеронов, лопались хвостовые колеса (на «парадных» машинах поставили не гусматики, а пневматики - с более плавным ходом) (24938).

Другие оборонные отрасли:

28 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑114с «О контингентах рабочей силы на “Двигательстрое”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 55) (15460).

28 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑116сс «Об утверждении титульных списков капитальных работ на 1934 г. по военной промышленности и узкооборонному строительству гражданской промышленности НКТП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 60, 62‑70) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

28 июля 1934 Начальник Главного управления культуры Борис Захарович Шумяцкий написал письмо Сталину, чтобы он разрешил кинопрокат "контрреволюционной и хулиганской" кинокартины "Веселые ребята" (21178).

За рубежом:

[bookmark: _Hlk92524477]28 июля 1834 были выделены деньги на постройку прототипа Боинга Б-17. Завеса секретности была сброшена, самолет стали усиленно рекламировать. Самолет получил обозначение XBLR-1 (eXperimental Bomber Long Range), которое вскоре было изменено на ХВ-15. Он постоянно находился в фокусе внимания военных, федерального правительства и прессы (секретность по-американски!), однако дела шли туго. Главная проблема заключалась в том, что фирма «Алиссон» сорвала сроки поставки 1000-сильных высотных моторов жидкостного охлаждения V-1710-3, и их пришлось срочно менять на «звезды» воздушного охлаждения Пратт-Уитни R-1830 по 850 л.с. Только 15 ноября 1937 года Эдмунд Аллен впервые поднял ХВ-15 в воздух (22814).

28 июля 1934 - Воздушный шар "Эксплорер I", стартовал недалеко от Рапид-Сити, Южная Дакота, США, поднялся до высоты 18470 метров, где он лопнул, экипаж выпрыгнул с парашютом (22416).

28 июля 1934 года в США стартовал стратостат объемом 85000 м3, постройку и полет которого организовало Национальное географическое общество. В герметической гондоле диаметром 2,54 м находились стратонавты Стивенс, Кепнер и Андерсон. Общий вес научного оборудования составлял около 1000 кг. При достижении высоты 18200 м произошел разрыв оболочки, после которого началось незапланированное снижение. На высоте 1800 м стратонавты покинули падающий аппарат на парашютах и благополучно приземлились. Прикрепленный на гондоле грузовой парашют диаметром 25,45 м не раскрылся. Гондола стратостата и остатки оболочки упали недалеко от Холдрэджа в штате Небраска, в 320 км от места старта (19614).

Авиапромышленность:

29 июля 1934 КОСОС получил заказ N 7342 на проектирование нового бомбардировщика, который тогда то и получил обозначение АНТ-42 (ТБ-7) (1103,8).
По другим данным это случилось 27 июля 1934

29 июля 1934 года в ЦАГИ на проектирование самолета, получившего внутреннее обозначение АНТ-42 (самолет "42"), был открыт заказ №7342. Фактически работы по проектированию машины в ЦАГИ начались в сентябре 1934 года (7685).

29 июля 1934 года, в ЦАГИ на проектирование самолета, получившего внутреннее обозначение АНТ-42 (самолет "42"), был открыт заказ №7342. Фактически работы по проектированию машины в ЦАГИ начались в сентябре 1934 года (12726).

29 июля 1934 г. в петляковской бригаде №1 (позже - КБ-1) началась работа по проекту АНТ-42. Предварительная компоновка самолёта проводилась непосредственно А.Н. Туполевым совместно с Б.М. Кондорским и В.М. Петляковым. Последний фактически являлся главным конструктором машины, ведущим же конструктором назначили его заместителя И.Ф. Незваля.
В духе времени создавался цельнометаллический моноплан с гладкой несущей обшивкой, полностью убирающимся в полёте шасси и закрытыми кабинами.
Центроплан и подмоторные рамы разрабатывались под руководством К.И. Попова, крылом занимался Б.А. Саукке, фюзеляжем и оперением - В.М. Мясищев, а затем И.Ф. Незваль. Систему управления проектировала группа во главе с М.М. Соколовым. Мотоустановками занимался Котенко, а затем Б.С. Иванов. Шасси проектировал
A.Г. Агладзе. За специальное оборудование отвечал Б.Л. Кербер, за вооружение - С.М. Меерсон, а затем М.З. Свиридов. Прочностными расчётами по АНТ-42 занимался B.Н. Беляев, аэродинамикой - В.Н. Матвеев.
Неуязвимость машины должны были обеспечить высота и скорость. Первая давала возможность избежать обстрела зенитной артиллерией, вторая - перехвата истребителями. Это означало, что бомбардировщик должен иметь рабочую высоту 10 000 - 11 000 м и развивать на ней скорость не ниже 440 км/ч. Дальность с 2000 кг бомб определялась в 4500 км.
Чтобы сохранить мощность моторов на высоте, где воздух сильно разрежён, требовался наддув. В то время уже существовали турбонагнетатели, но в нашей стране надёжных подобных устройств не имелось.
Да и с самими двигателями существовали проблемы. Выбора у наших самолётостроителей практически не было. В СССР тогда выпускался единственный авиамотор большой мощности - М-34 конструкции А.А. Ми- кулина. Этот двигатель в вариантах М-34Н и М-34РН оснащался одноступенчатым од- носкоростным ПЦН, но выше номинальной высоты его возможностей не хватало, мощность быстро падала.
Конструкторы решили использовать агрегат центрального наддува. Это был мощный компрессор, приводимый во вращение дополнительным двигателем. Сжатый воздух от него по каналам подавался к основным моторам самолёта.
На ТБ-7 первоначально собирались ставить четыре двигателя М-34РН, затем перешли к существовавшим только в проекте М-34ФРН с максимальной взлётной мощностью 1120 л.с. и винтами изменяемого шага. Первый агрегат центрального наддува АЦН-1 разрабатывался в МАИ под руководством С.А. Трескина и Г.С. Скубачевско- го. В ЦИАМ практически одновременно шли работы над своим вариантом. В обоих случаях для привода агрегата использовался пятый M-34.
Агрегат мог размещаться в верхней части фюзеляжа, непосредственно над центропланом, опираясь на верхние пояса лонжеронов. При такой компоновке наиболее удобно прокладывались воздуховоды к основным двигателям. Но АЦН-1 с громоздким M-34 не вписывался в отведенном для него месте. Пришлось отказаться от унификации с основными двигателями и перейти к предложенному ЦИАМ агрегату АЦН-2 с более компактным мотором М-100. Работа по АЦН-2 велась параллельно с проектированием бомбардировщика группой под руководством Б.М. Стечкина, А.А. Микулина и К.В. Минкнера.
Проблема с высотностью была не единственной, с которой пришлось столкнуться создателям самолёта. Получить хорошие аэродинамические характеристики без облагораживания аэродинамики машины оказалось невозможно. Отказались от угловатых форм, которыми обладали первые тупо- левские бомбовозы, перейдя к более обтекаемым. Ушли и от гофрированной обшивки, применив гладкую, частично несущую. Правда, обшивка крыла АНТ-42 принимала лишь сдвигающие силы, весь изгибающий момент воспринимался лонжеронами, а стрингеры, разрезанные на нервюрах, служили лишь подкреплением обшивки для сохранения формы. Для крыла АНТ-42 подобрали иной аэродинамический профиль, лучше подходивший для больших скоростей полёта.
Как и на ТБ-3, крыло разделялось на три основные части - центроплан и две консоли. Силовой набор крыла складывался из двух трубчатых ферменных лонжеронов и ряда ферменных же нервюр. Пояса лонжеронов центроплана, а также корневые трубы поясов лонжеронов консолей изготовляли из высокопрочной стали. К поясам лонжеронов обшивка крепилась через промежуточные профилированные ленты, прикреплённые к поясам полыми стальными пистонами, установленными снаружи трубы. Концы пистонов, находящиеся внутри трубы, имели крестообразные прорези и внутренние утолщения. В отверстия пистонов забивали стержни с заточенными на конус концами, которые разгибали концы пистонов, обеспечивая плотную посадку. Такими же пистонами закреплялись все силовые узлы, надетые на пояса, а также продольные соединения труб. С позиций нашего времени, всё это - весьма нетехнологично и трудоёмко, но на начало 1930-х гг., учитывая уровень развития отечественного самолётостроения, было ещё приемлемо. Вообще вся конструкция будущего ТБ-7 стала переходной к технологиям следующего этапа. Это был последний тяжёлый самолёт с трубчатыми лонжеронами, унаследованными от предыдущего поколения, с закрытыми профилями, внутренней клёпкой, ручной выколоткой и т.д. - своеобразная дань прошлому.
Поскольку наиболее удобным местом для размещения АЦН-2 оказалась верхняя часть фюзеляжа над центропланом, а агрегат выступал за обводы фюзеляжа, то было вполне логично вписать в эти обводы и фонарь кабины пилотов. Для этого пришлось расположить лётчиков друг за другом, установив их сиденья на полке на уровне верхнего пояса переднего лонжерона центроплана. Нижняя часть фюзеляжа, находившаяся под центропланом, выполнялась более широкой, чтобы в ней разместилось требуемое количество бомб. В результате фюзеляж в средней части имел в сечении грушеобразную форму. Продолжение мотогондолы АЦН-2 переходило в обтекатель верхней стрелковой установки. Далее до самого хвоста фюзеляж имел овальное сечение и заканчивался кормовой стрелковой башней.
В пилотском отсеке, под полкой у левого борта, помещался радист, а у правого - бортмеханик, позади которого оборудовалось запасное место штурмана. Передняя часть фюзеляжа заканчивалась сферической стрелковой башней, вращавшейся вокруг вертикальной оси. Позади неё находилось рабочее место штурмана. Оно располагалось в небольшой застеклённой гондоле, выступавшей вниз за обводы фюзеляжа и получившей даже в некоторых официальных документах название "борода".
Шасси выполнялось по традиционной для того времени схеме - с хвостовым колесом. Основные стойки в полёте убирались в обтекатели, объединённые с мотогондолами внутренних двигателей и стрелковыми установками. Для уменьшения высоты стойки соединялись с поясами лонжеронов центроплана через промежуточные станины, к которым подвешивались и подмоторные рамы.
Самолёт мог нести на внутренней и наружной подвеске до 4000 кг бомб калибра от 100 до 2000 кг. Оборонительное вооружение обеспечивало надёжную защиту практически со всех сторон. Особенно тщательно прикрывалась задняя полусфера: кормовой башней под пушку ШВАК и частично пушечной установкой, размещённой на "спине" фюзеляжа. Нижняя часть задней полусферы эффективно оборонялась двумя 12,7-мм пулемётами в обтекателях шасси. Верхняя пушечная установка защищала также всю верхнюю часть передней полусферы. В носу фюзеляжа, в шаровой башне размещалась пара пулемётов ШКАС калибра 7,62 мм.
Оборудование самолёта включало самое совершенное из того, что могла дать отечественная промышленность (11996).

29 июля 1934 начались работы по АНТ-42 (по плану работ — начало работ 15.07.34 г, фактически — 29.07 34 г конец работ по плану 1.04.36 г). Со стороны военных созданию этого самолета уделялось постоянное внимание, причем на самом высоком уровне. Достаточно сказать, что председателем макетной комиссии по новому бомбардировщику был заместитель Наркома Обороны М.Н.Тухачевский.
В ОКБ А.Н.Туполева разработка конструкции АНТ-42 проводилась в КБ-1 во главе с В. М. Петляковым (традиционно за КБ-1 в ЦАГИ было закреплено проектирование тяжелых самолетов). Предварительная компоновка самолета проводилась непосредственно А.Н.Туполевым совместно с Б.М.Кондореким и В. М. Петляковым, который одновременно занимался разработкой эскизного проекта и постройкой макета Фактически В.М.Петляков являлся главным конструктором самолета. Внутри КБ-1 ведущим конструктором самолета назначается его заместитель — И.Ф.Незваль. Конструктивная разработка отдельных частей планера самолета выполнялась специализированными бригадами КБ-1. Так наиболее новая и сложная часть самолета — центроплан разрабатывалась под руководством многоопытного конструктора К.И.Попова, он же отвечал за разработку подмоторных рам и станин для шасси. Разработка конструкции крыла проводилась Б.А.Саукке, работы по фюзеляжу и оперению возглавлял В.М.Мясищев а затем И.Ф.Незваль. Система управления самолетом проектировалась группой во главе с М.М.Соколовым. Системой моторного оборудования занимался Котенко, а затем Б.С.Иванов. Шасси проектировал АГ.Агладзе, работами по системам специального оборудования руководил Б.Л.Кербер, системой вооружения занимался С.М.Меерсон, а затем М.З.Свиридов. Прочностными расчетами по АНТ-42 занимался В.Н.Беляев, вопросами аэродинамики — В.Н.Матвеев.
Облик нового тяжелого бомбардировщика, его основные летно-тактические характеристики и основные пути достижения поставленных задач виделись ОКБ и ВВС следующими: прежде всего, новый самолет должен был обладать возможностью ведения прицельного бомбометания с больших высот, оставаясь неуязвимым для зенитного огня, а также обладать скоростью на этой высоте, превосходящей скорости истребителей. Это означало, что бомбардировщик должен иметь рабочую высоту полета 10000-11000 м, развивать на этой высоте скорость не ниже 440 км/ч. При этом он должен иметь дальность полета порядка 4500 км с бомбовой нагрузкой 2000 кг, а также обладать мощным оборонительным вооружением. Чтобы создать требуемый высотный бомбардировщик, необходимо было решить задачу обеспечения полета на высоте 10000—11000 м. В мировой практике подобная задача решалась с помощью турбокомпрессоров, которые позволяли сохранять мощность силовой установки до значительных высот. По такому пути пошли американцы, установив на двигателях Б-17 турбокомпрессоры. У нас создание надежных ТК затянулось практически на пятнадцать лет, и первыми надежными ТК можно считать турбокомпрессоры ТК-19, установленные на двигателях АШ-73ТК самолета Ту-4 и являвшиеся точной копией американских ТК с двигателей Райт Циклон R-3350 самолета Б-29 Хотя работы по ТК в СССР начались еще в начале 30-х годов к моменту начала активного проектирования ТБ-7 необходимых отечественных ТК не существовало (12726).

29-го июля 1934 в ОКБ А.Н.Т был открыт заказ №7342 бр. № 1 на разработку 4-х моторного самолета ТБ—7 в порядке экспериментальных работ». 
Бригада № 1 под руководством В.М. Петлякова занималась проектированием тяжелых самолетов. Работы по ТБ—7 (в КБ самолет получил шифр АНТ—42) распределили следующим образом: И.Ф. Незваль — ведущий конструктор по машине и разработчик фюзеляжа; К.И. Попов — центроплан; Б.А. Саукке — консоли крыла; М.М. Соколов — система самолетного управления; Б.Л. Кербер — оборудование; Г.А. Агладзе — шасси; Б.С. Иванов — моторное оборудование; В.Н. Беляев — прочностные расчеты; В.Н. Матвеев — аэродинамика машины.
«Экспериментальные работы» были столь успешны, что скоро стали известны за пределами ЦАГИ. Об этом свидетельствует любопытный документ, направленный в сентябре 1934 г. главным инженером-механиком ВВС РККА т. Аузаном начальнику ЦАГИ т. Харламову: «По имеющимся у нас сведениям КОСОС ЦАГИ проектирует в порядке инициативы тяжелый бомбардировщик». Далее Аузан напоминает о том, что «...постановлением СТО за №473/157сс от 7 мая 1932 г. проектирующая организация системы ГУАП, осуществляющая образцы самолетов в порядке инициативы, обязана представлять в каждом случае предварительно проект новых образцов самолетов в УВВС для получения военных требований и пожеланий к этому самолету». Затем шел перечень данных, которые НИИ ВВС просил направить в свой адрес. К моменту получения этого письма в КБ уже сложился облик машины и были сделаны прикидочные расчеты. Конструкторы считали, что бомбардировщик должен быть скоростным, высотным и дальним. Необходимые данные были направлены в НИИ ВВС (23474).

29 июля 1934 года письмом к Харламову за № 1/01504 начальником ВВС Алкснис перед ЦАГИ была поставлена задача обеспечить завод 22 всеми экранированными – механизированными установками и кинжальной установкой для ТБ-3 ТБ3-4М34 РН (7781, 71).

29 июля 1934 вышел приказ НКО № 021. О проведении испытаний гидросамолета Р‑6а с торпедным вооружением для низкого торпедометания (15247).

29 июля 1934 года управляющий делами СНК И. Мирошников писал письмо № Со 2233с в ЦС Осоавиахим Эйдеману
По распоряжению зам. председателя СНК Чубаря направляю Вам копию письма Госплана с проектом постановления СНК по вопросу о легкомоторной авиации, прошу дать Ваше заключение.
Приложение: копия письма Госплана от 19 июля № 44сс на 3 листах (4149, 39).
19 июля 1934 года зам. председателя Госплана Квиринг писал письмо № 44сс председателю СНК Молотову В.М.
Представляю разработанный по Вашему поручению проект постановления СТО по вопросу о легкомоторной авиации.
Как выяснилось при проработке вопроса, основным препятствием, тормозившим у нас развитие легкомоторной авиации, было отсутствие соответствующих конструкций моторов. Отдельные попытки конструирования маломощных моторов не дали положительных результатов и в настоящее время конструкторская и опытная работа по этим моторам находится в плачевном состоянии.
При таком положении невозможно в течение текущего года и даже в 1935 году поставить производство маломощных моторов и легких спортивных самолетов в более или менее крупных размерах. Потребуется около года для того, чтобы разработать конструкции моторов, выпустить опытную серию и подготовить переход к серийному производству. Следовательно, заметный шаг вперед в области развития легкомоторной авиации мы можем сделать только в 1936 году при условии точного выполнения тех заданий, которые изложены в проекте постановления.
Необходимость развития у нас этого вида авиации находит всеобщее признание. Это тем более необходимо, что за границей наблюдается большой прогресс, как в области производства малолитражных авиационных моторов, так и в области развития спортивной авиации. Во всех передовых странах (Англия, САСШ, Германия, Франция) выпускаются в серийном порядке различные типы моторов мощностью от 20 до 120 сил и на базе этих моторов получает широкое развитие легкая авиация. Основное применение легкие самолеты имеют в области спорта, туризма и тренировки. Имея небольшую посадочную скорость, легкие самолеты не нуждаются в хорошо оборудованных аэродромах. Они дешевы в производстве и в эксплуатации и поэтому доступны широкому кругу спортивных организаций. В то же время внедрение легких самолетов в область спорта и для нужд местной связи дает тренировку для большого числа пилотов, являясь тем самым хорошей подготовительной школой для военной авиации. О достижениях капиталистических стран в этой области достаточно говорит тот факт, что в Англии на легких самолетах с моторами ниже 100 сил совершаются перелеты в Австралию, а в Германии спортивная авиация получила весьма широкое развитие.
Вследствие нашей отсталости в области маломощного моторостроения, представляется совершенно необходимым закупить за границей несколько лучших образцов этих моторов, чтобы дать возможность нашим конструкторам использовать их при разработке своих конструкций. Это даст возможность ускорить конструкторскую работу и обеспечить выпуск опытной серии моторов к апрелю 1935 года. Для закупки 10 моторов по прилагаемому списку, требуется отпустить Аэрофлоту дополнительно к контингенту III квартала 15000 рублей.
Проект постановления принят у меня на совещании с участием заинтересованных организаций. Возражение имеется только со стороны ГУГВФ против п. 1 в части использования завода № 82 (Москва) для мелкосерийного производства моторов. Однако, совещание единодушно признало возражения ГУГВФ неосновательными (4149, 33-34).
Июль 1934 года постановление СТО (проект).
О легкомоторной авиации
В целях скорейшего развития массовой легкомоторной авиации, СТО постановляет:
Возложить на ГУГВФ организацию опытного и мелкосерийного производства легких моторов воздушного охлаждения мощностью от 7 до 75 НР по принципу семейства с тем, чтобы не позднее 1 апреля 1935 года обеспечить выпуск на заводе № 82 опытной серии в количестве 3-5 машин, а к концу 1935 года изготовить серию моторов в количестве 50 штук.
Производство маломощных моторов на заводе № 82 в 1936 году довести до 500 штук.
Не позднее 1 ноября 1934 года разработать проекты и принять для производства соответствующие типы маломощных моторов, для чего организовать конкурс конструкторских организаций Аэрофлота, Осоавиахима и ГУАПа на разработку к указанному сроку проектов маломощных моторов. Организацию и проведение конкурса возложить на ГУГВФ.
Обязать НКФ для проведения указанного конкурса предусмотреть по смете Аэрофлота в III квартале ассигнование 165 тыс. рублей.
В целях ознакомления с заграничными конструкциями маломощных моторов, разрешить Аэрофлоту закупить за границей 10 моторов согласно прилагаемого списка, для чего увеличить импортный контингент ГУГВФ в III квартале на 15000 рублей.
Обязать НКВнешторг обеспечить закупку и ввоз из-за нраницы этих моторов не позже 1 сентября 1934 года.
Обязать ГУАП в двухмесячный срок разработать и представить в СТО план организации на заводах ГУАП крупносерийного производства маломощных моторов мощностью ниже 100 НР с тем, чтобы производство этих моторов было начато в 1936 году и в 1937 году был обеспечен выпуск не менее 2000 моторов.
Обязать ГУАП в двухмесячный срок разработать и представить в СТО план организации на заводах ГУАП крупносерийного производства маломощных моторов мощностью ниже 100НР с тем, чтобы производство этих моторов было начато в 1936 году и в 1937 году был обеспечен выпуск не менее 2000 моторов.
Обязать ГУГВФ совместно с НКОбороны, ГУАП и Осоавиахимом определить типы легкомоторных самолетов с моторами отечественного производства, представив не позднее 1 июня 1935 года на утверждение СТО свои предложения.
Опытное и серийное производство легкомоторных самолетов сосредоточить на заводах ГУАП, для чего обязать ГУАП обеспечить производственную базу с расчетом выпуска в 1935 году не менее …. самолетов, а в 1936 году – 400 самолетов и в 1937 году – 1600 самолетов.
Обязать НКТП и ГУГВФ предусмотреть в 1935 году необходимые капиталовложения для развития производственной базы легкомоторной авиации в соответствии с настоящим постановлением (4149, 41).

29 июля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания бомбардировочной установки на головном самолете "МБР-2", которые проходили с 24 июля 1934.
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора НИИ ВВС Лопатин
На основании произведенных испытаний 13 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленное бомбардировочное вооружение самолета "МБР-2" испытания не выдержало, ввиду ненадежности механической проводки и ряда дефектов по электрооборудованию (7396, 157-163).

29 июля 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания стрелкового вооружения головного самолета МБР-2, которые проходили с 24 июля 1934
Отв. по испытанию стрелкового вооружения ст. техник 15 сектора НИИ ВВС Андреев С.Д.
Цель испытания
Определить степень выполнения тактико-технических требований к подвижным пулеметным установкам в условиях службы самолета МБР-2.
Стрелковое вооружение самолета МБР-2 состоит из двух турельных (подвижных) пулеметных установок, расположенных в носовой и кормовой кабинах самолета.
Выводы
На основании произведенных испытаний 15 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленные пулеметные установки самолета МБР-2 испытания выдержали и могут быть допущены в производство серии самолетов МБР-2 (7396, 136-143).

29 июля 1934 опросом членов ПБ
162/145.- О Литторине.
Согласиться на предложение фирмы Фиат о присылке автомотриссы "Литторина" в СССР. Вопрос о покупке ее решить после всесторонних испытаний.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розеигольцу.
163/146,- О производстве винтов и лыж.
Утвердить следующий пооект комиссии, выделенной КО:
1. Обязать т.Лобова принять меры к увеличению выработки авиавинтов на Красносельской фабрике (Москва) и Халтуринской (Ленинград), обеспечив безусловное выполнение заказа 1934 года на 3.000 винтов на Красносельской фабрике и доведение на этой же фабрике выработки в 1935 г. нс менее 6.000 винтов и не менее 4.000 винтов на Халтуринской (в Ленинграде).
2. Наркомлесу немедленно приступить к организации работ по производству винтов и лыж на Рязанском заводе, закончив необходимые работы по реконструкции его в 2-месячный срок, с таким расчетом, чтобы развернуть серийный выпуск в 1935 году не менее 6.000 штук винтов.
3. Производство лыж поставить на Днепропетровском деревообделочном комбинате Союзстандартжилстроя, поручив Наркомтяжпрому принять меры к обеспечению производства в 1935 году нс менее 10.000 пар лыж. Производство лыж для Дальнего Востока поставить в.Новосибирске на деревообделочной фабрике Наркомлеса "Стандарт" в количестве 6.000 штук.
4.Поручить т.т. Шестакову, Лобову, Королеву, Алкснису часть кадров и оборудования, особо необходимого для постановки производства винтов и лыж, передать с 28 завода предприятиям Наркомлеса и Союзстандартжнлстроя, на которых будет ставиться производство авиавинтов и лыж. Что касается окончательного прекращения производства авиационных депевянных винтов и лыж на 28 заводе, решить этот вопрос к 1 января 1935г., в зависимости от хода освоения производства лыж и авиавинтов на предприятиях Наркомлеса и Союзстандартжилстроя,
5. Обязать ГУАП (т.Королева) полностью обеспечить в 1934 г. Краснойельскую фабрику и Рязанский завод готовыми дроками и оказать Наркомлесу необходимую помощь в деле организации и освоении производства винтов и лыж, и выборе специального оборудования.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Лобову - все;
Орджоникидзе - 3,4; 5.
Шестакову, Алкснису - п.4;
Королеву - 4,5.
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

29 июля 1934 В.Д.Козуля сделал 10 парашютных спусков подряд в озеро для проверки выносливости парашютиста (438,669).

29 июля 1934 г. инструктор парашютного дела Виктор Дмитриевич Козуля сделал 10 паразитных спусков подряд с самолета на озеро. Эксперимент был предпринят в целях испытания выносливости парашютиста в многратных переодеваниях, связанных с подготовкой к новому прыжку.
/«Красная звезда» за 2 августа 1934/ (23370).

Жизнь и внутренняя политика:

29 июля 1934 в Северной Осетии запущена первая высокогорная ГЭС (12629).

Внешняя политика:

29 июля 1934 Литвинов в беседе с Буллитом вновь затронул вопрос о намерениях Японии в отношении СССР.
Ситуация несколько изменилась, и нападение Японии на СССР маловероятно. В значительной степени это объясняется тем, пояснил Литвинов, что Великобритания дала понять Токио: в случае войны она не окажет Японии ни финансовой, ни материальной поддержки. Отрезвляюще подействовало на японцев и намерение США создать авиабазы на Алеутских островах. Хорошо бы, подчеркнул Литвинов, установить авиалинию между Аляской и Сибирью. Такой шаг американского правительства имел бы большой политический эффект. Буллит промолчал, но немедленно телеграфировал о беседе в госдепартамент и запросил мнение о возможности строительства такой линии (18280).

За рубежом:

29 июля в 1934 году завершилось (с 25 июня) знаменитое европейское турне трех литовских «ANBO IV» во главе с командующим авиацией Литвы полковником А.Густайтисом. Перелет завершили, пролетев 10 000 км (14967).

Авиапромышленность:

30-го июля 1934 ДВ СССР-Н2 вылетел на предельный радиус действия по маршруту о. Диксон - о. Известий ЦИК - о. Брюзевиц - о. Диксон, для разведки района экспедиции парохода "Садко", но из-за низкой облачности и частых снеговых зарядов, задание выполнить не удалось. 31-го июля попытку повторили. Но погода не изменилась, и ледовая разведка ограничилась районом севернее о. Свердрупа.
В третьей попытке 7-го августа экипажу удалось добраться значительно дальше на север - до островов Известий ЦИК и на восток - до м. Стерлигова. Данные разведки сообщили на пароходы "Сибиряков" и "Русанов", находившиеся юго-западнее островов Скотт-Гансена.С 7-го по 12-е августа штормовая погода не давала возможности гидроплану взлететь. 12-го августа из порта Диксон вышел Ленский караван в составе ледокола "Ермак", трех транспортов и речного буксира "Партизан Щетинкин". Старший Морской Начальник Орловский, учитывая трудность проводки транспортов, предложил авиации работать только для обслуживания каравана, временно прекратив работы со всеми другими экспедициями.
Эту задачу удалось выполнить частично по причине плохой погоды.
30 августа самолет стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

30 июня 1934 года в 3 часа 55 минут экипаж в составе М. Громова, А. Филина (будущего начальника НИИ ВВС) и И. Спирина отправился в первый экспериментальный полет (взлетный вес 7980 кг) с только что построенной бетонной дорожки Щелковского аэродрома с использованием стартовой горки. Одной из целей полета было «выяснение вопроса о выполнении технических требований к военному варианту самолета». Вначале все шло хорошо. Самолет долетел до Качи (г. Севастополь), вернулся в Москву, и, находясь на высоте 4000 метров, сбросил на полигоне около подмосковного города Ногинск условный бомбовый груз — 1000 кг дроби и затем повернул опять к Севастополю. На следующий день спустя 27 часов 21 минуту после старта полет прекратили с посадкой на аэродроме Качинской авиашколы. При этом было покрыто расстояние 4325 км (вместо запланированного протяженностью 5250 км) со средней скоростью 158,2 км/ч вместо запланированных 5250 км. Обратно экипаж стартовал 2 июля и спустя восемь часов был в Томской, пролетев 1275 км. Как следует из архивных документов, это было связано нарушением подачи топлива в двигатель. Однако в воспоминаниях (отредактированных цензором) штурмана Ивана Спирина сказано, что причиной вынужденной посадки стала неполная заправка самолета топливом.
Причину же вынужденной посадки самолета РД раскрыл спустя несколько десятилетий один из ведущих прочнистов ЦАГИ Г.А. Озеров: «Обычно, — рассказывал Озеров, — заправлял нашу машину, допустим, английский заправщик, а на этот раз — американский. Разница в галлонах американских и английских существует. По-моему, английские галлоны больше, чем американские (в 1,205раза). А вот разница в этих гсиыонах чуть-чуть не стоила больших неприятностей».
И хотя попытка длительного полета не удалась, был получен первый практический результат — подтверждена возможность использования самолета РД в качестве бомбардировщика с радиусом действия не менее 2000 км (12725).

За рубежом:

30 июля 1934 К.Шушнинг стал новым канцлером Австрии (3907,186).

30 июля 1934 Новым канцлером Австрии вместо убитого 25.07.1934 г. Э.Дольфуса назначен К.Шушниг (7444).

Авиапромышленность:

31 июля 1934 вышло постановление Правительства N 118 об освоении Р-6 на заводе 126 (2216,46).

31 июля 1934 была подготовлена справка N 979 "Состояние производства ОС-18 по машине СБ
(По машине ВС-2 чертежи в производство не спущены, ни подготовка, ни работы не ведутся).
В производство спущены все чертежи, кроме чертежей следующих групп:
1. Ручное и ножное управление
2. Управление моторами
3. Элероны
4. Обшивка (в части шпангоутов под обшивкой).
5. Капоты
6. Шасси
7. Бензобаки
В производство приняты следующие агрегаты без разбивки с включением следующих агрегатов самолета:
1 Агрегат
1. Фюзеляж - готовы верхняя и нижняя формы, которые закладываются в стапель. Процентное отношение ко всему агрегату фюзеляжа - 10-12%
2. Управление ручное и ножное - к производстве чертежей нет (не спущены).
2 Агрегат
1. Моторама - заложены в стапель основные стержни моторамы на статэкземпляр (готовность - 40%, готовность чертежей - 20-25%).
2. Управление моторами - чертежи в производстве. Готовность 0
3. Маслобаки - передача на изготовление в серийное производство. Готовность - 0
4. Бензобаки - чертежи не спущены в производство. Готовность - 0
3 Агрегат
1. Крылья - лонжероны - гот. 80-85%, нервюры - 100%, узлы крепления - 65-75%
полетный экз.
Нервюры - дюралевые
Крепление обшивки не сделано
На стат. экз. сделана одна правая плоскость. Находится в дороге их Харькова в Донецк. Испытание не проведено. будет испытываться вместе с отсеком фюзеляжа и центроплана.
2. Центроплан отъемный
Стат. экз. - нервюры - 100%, лонжероны - 20%, узлы - слес. - 100%, механич. - 0%
Летн. экз. - нервюры - 90-95%, лонжероны - 5-10%, узлы - 0%
3. Элероны - чертежи не пущены в производство, готовность - 0%
4. Шасси - чертежи не пущены в производство, готовность - 0%
5. Костыль - чертежи не пущены в производство, готовность - 0%
6. Детали тормозного колеса - чертежи не пущены в производство, готовность - 0%
7. Механизм уборки шасси - чертежи не пущены в производство, готовность - 0%
4. Агрегат
1. РП - все детали готовы, сборка в приспособлениях и стапелях - выполнена на 40-50%, как для стат. экз., так и для летного экз.
2. РГ - все детали готовы, сборка в приспособлениях и стапелях - выполнена на 40-50%, как для стат. экз., так и для летного экз.
3. Стабилизатор - все детали готовы, сборка в приспособлениях и стапелях - выполнена на 40-50%, как для стат. экз., так и для летного экз.
4. Кили - чертежи спущены в производство 26 июля, пущены в работу, готовность - 0%
Нормали - частично подбираются на складах серийного производства, остальные подготавливаются к серийному производству.
Команда тех. стороной и рабочие перекинуты почти полностью из Харькова
Производственные площади, отведенные на ОС-18 осваиваются. Оборудование доукомплектовывается излишком в серийном производстве, устанавливается, ведется монтаж и подводка энергии. Для комплектности оборудования не хватает фрезерного станка. В январе в первой половине начинают снимать со станков детали. Пока пользуются услугами серийного производства, что создает волокиту с точки зрения оформления документации и внутризаводских расчетов...(2337,178).

С 31 июля по 11 сентября 1934 в НИИ ВВС проходили гос. испытания ЛР М-34Н (2264,374).

31 июля 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, самолет поступил на испытания, был осмотрен, подготовлен к испытаниям и на нем был выполнен ознакомительный полет. Полет на километраж был отменен из-за плохой погоды (2264,374).

31 июля 1934 года самолет ЛР-М34Н (легкий разведчик) был предъявлен на гос. испытания, которые были закончены 11 сентября 1934 года. Проведен первый этап испытаний, состоящий из определения летных данных самолета. Длительных эксплуатационных испытаний и полного исследования штопорных свойств не было (6810).

На 31 июля 1934 г. состояние работ ао ВС-2 К-12 было следующим:
фюзеляж – готовы верхняя и нижняя формы, которые закладываются в стапель. Процентное отношение ко всему агрегату фюзеляжа – 10-12%;
центроплан – нервюры готовы на 90-95%, лонжероны на 5-10%, узлы на 0%;  РВ – все детали готовы, сборка в приспособлениях и стапелях выполнена на 40-50%;  ОЧК – лонжероны готовы 80-85%, нервюры – на 100%, узлы крепления – на 65-75%  управление моторами (РКД частично в производстве, но работы не ведутся);
моторама – заложены в стапель основные стержни моторамы на статэкземпляр (готовность - 40%, готовность чертежей - 20-25%);
маслобаки (РКД в производстве, но работы не ведутся);
бензобаки (РКД в производстве, но работы не ведутся);
кили – РКД поступила в цех 26.06.34 г., готовность 0%;
все детали готовы РН, сборка в приспособлениях и стапелях - выполнена на 40-50%;
нормали частично подбираются на складах серийного производства, остальные подготавливаются к серийному производству. Не сдана в производство РКД по группам и работы в цехе по ним не ведутся:  обшивка фюзеляжа (в части шпангоутов под обшивкой)  элероны;  ручное и ножное управление;  шасси;  управление моторами (частично);  капоты;  бензобаки (23157).
31 июля 1934 опросом членов ПБ
170/153.- вопрос К.О.
Утвердить решения СТО:
1) О дополнительном ассигновании 18 млн, рублей из Резервного фонда СНК СССР на строительство завода № 126.
2) О разрешении закупить для завода № 126 заграницей 3 моторных катера по 120 сил и 1 пароход 200-250 сил с проведением этой операции в августе 1934 года.
Выписки посланы: т. т. Базилевичу, Мирошникову.
175/158.- Вопросы К.О.
1. Выделить НКТП из резервного фонда СНК 150 тыс. рублей (валютой) на импорт в 1934 г. для гидрогенизационной установки в Кемерове.
2. По производству этиловой жидкости -
Обязать НКВношторг т. Розенгольца импортировать в Ш кварт.1934г. 50 тн. металлического натрия, 4 тн. металлического калия и 300 тн. бромистого натрия для обеспечения текущей программы и накопления запасов, а Комитету Резервов обеспечить прием и храненне указанных запасов.
Выделить на указаны закупку  210000 руб. (валютой) из резервного фонда СНК.
3.Обязать НКВнешторг (т.Розенгольц):
а) В течение Ш кв. 1934 г. разместить заказ на оборудование для гидрогенизационной установки Кемеровского комбината.
б) Завезти в П кв., начиная с 15 августа 1934 г., 400 тн. белой жести для хранения мобзапасов авиамасел в бидонной тале.
в) К 1.1Х с.г. полностью закупить и доставить в СССР образцы авиатоплив и масел, согласно представленной заявки НКОбороны и НКТП.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу.
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

31 июля 1934 г. ОТНОШЕНИЕ НАЧАЛЬНИКА НИИ ВВС РККА НАЧАЛЬНИКУ ВОЕННЫХ ВОЗДУШНЫХ СИЛ РККА
Наблюдающееся в настоящее время отставание советской научно-исследовательской работы в области авиации от уровня передовых в этом отношении капиталистических стран объясняется совокупностью причин, а не только оборудованием лабораторий.
Не касаясь вопросов оборудования, совершенствование которого все же безусловно необходимо, следует остановиться на ряде основных недостатков нашей научно-исследовательской работы.
1. Научно-исследовательская работа в области авиации ведется в Союзе десятками организаций. Только одной аэродинамикой заняты: ЦАГИ, ВВА, ХАИ, НИАИ, МАИ, Московский, Казанский, Ленинградский Университеты.
Неправильно было бы думать, что по сравнению с ЦАГИ все нижеперечисленные организации являются ячейками, которыми можно пренебречь, т.к. без всякого сомнения в них в совокупности сосредоточено больше квалифицированных аэродинамиков, чем в ЦАГИ.
Вместе с тем работа, идущая в 8 и даже более точках, никем не планируется и не контролируется.
Необходимо сказать прямо, что под давлением заботы текущего дня ни ВВС, ни ГУАП, ГУГВФ и НКТП не уделяют времени на руководство, планирование и контроль исполнения в области научно-исследовательской работы, хотя УРОВЕНЬ ПОСЛЕДНЕЙ ОПРЕДЕЛЯЕТ ПО СУЩЕСТВУ СОСТОЯНИЕ АВИАСТРОЕНИЯ В СТРАНЕ.
В итоге лаборатории работают некоординировано, часто без перспективы и над тем, что можно было бы отложить.
В этом отношении, как это ни странно, мы организационно далеко отстали от таких передовых в области авиации стран, как Америка и Англия, т.к. в этих странах планирование научной работы уже много лет осуществляется национальным Совещательным Комитетом САСШ по аэронавтике и Английским Исследовательским Комитетом по аэронавтике.
Насколько широко развита работа комитета в САСШ показывает схема его структуры... Характерно, что рабочий аппарат комитета не велик, но ввиду того, что государством предоставлены комитету широкие прерогативы, он в своих подкомитетах и комиссиях объединяет всех, наиболее крупных специалистов.
2. Работники институтов в отношении своего научного уровня, хотя и растут, но в очень многих случаях еще не способны работать без руководства, лиц же, способных это руководство осуществить крайне мало и они зачастую загружаются посторонними работами. Этот факт, соединенный с указанным выше отсутствием руководства и контроля, приводит к тому, что ряд научных проблем у нас исследуется с большим запозданием (например, обтекатели на моторах, влияние окружных скоростей лопасти винта, разрезные крылья, ЦАП"ы и т.п.) благодаря чему конструктора в очень многих случаях базируются на материале заграничных, а не советских лабораторий.
3. Даже такие крупные лаборатории, как ЭАО ЦАГИ, насчитывающие несколько сот человек, не имея своей производственной базы, не в состоянии самостоятельно проводить проверку на самолете результатов своих экспериментальных работ, в итоге те достижения, которые являются новшествами и действительно могут двинуть авиацию, остаются длительное время на бумаге. В качестве примера можно привести установку радиаторов в крыле самолета, У-образное оперение, как средство борьбы с штопором и т.д. В этом отношении лаборатории поставлены в положение, худшее, чем изобретатели, т.к. у нас результат работы лаборатории не рассматривается, как индивидуальное изобретение и его продвижение на самолет почти всецело зависит от того, захочет ли главный конструктор его применить или нет.
Правда, в этом отношении часто виноваты и сами лаборатории, считающие, что их дело заканчивается лишь изложением на бумаге результатов своей работы.
4. Недостатком ряда работ лабораторий является ограниченность экспериментального материала, отсутствие достаточно широких выводов и в результате, невозможность, без дополнительных исследований, применения нововведения на самолете.
5. Завал таких научно-исследовательских аэродинамических лабораторий, как ЦАГИ и ВВА промышленными заданиями безусловно имеет место, но он может быть ослаблен путем:
а) Введения определенного перечня обязательных продувок;
б) Возложения на лаборатории не только ВЫПОЛНЕНИЯ продувки, но и дачи по ней ЗАКЛЮЧЕНИЯ.
В данном случае лаборатория, обладающая крупными специалистами зачастую сможет осветить интересующий конструктора вопрос, проведя несравненно меньшее число продувок, чем от нее требовали.
6. Совершенно недопустимо обстоит дело с изданием научных работ. С одной стороны, лаборатории КРАЙНЕ ЗАДЕРЖИВАЮТ СДАЧУ РАБОТ В ПЕЧАТЬ, с другой - сами работы ИЗДАЮТСЯ годами. В итоге, издавая больше, чем кто-либо, книг по авиации в области научных работ мы отстаем.
В результате последнего лаборатории работают в значительном проценте в холостую, т.к. их работы большинству авиаработников остаются неизвестными. В этом отношении положение совершенно нетерпимо.
Исходя из изложенных выше недостатков, для повышения научно-исследовательской работы считал бы необходимым проведение нижеследующих мероприятий:
1. Создание комитета по аэронавтике под председательством Нач. ВВС РККА с функциями, приближающимися к функциям Американского Комитета.
Такой комитет, собираясь четыре раза в год, ежеквартально, заслушивая отчеты и визируя планы работ лабораторий, без чего они не могут быть финансированы, работая через секретариат и подкомитеты, значительно упорядочил бы научную работу.
2. Обратить особое внимание на рост научных кадров, для чего:
а) применять командировку на длительный срок (1-2 года) работников лаборатории в заграничные лаборатории,
б) пригласить на длительную работу в наши лаборатории заграничных ученых,
в) освободить от всяких, не связанных с научной работой нагрузок основные научные кадры.
3. Дать полную возможность и обязать лаборатории завершать свою экспериментальную работу проверкой нововведения на самолете, для чего обеспечить крупнейшие лаборатории, особенно ЦАГИ, небольшой конструкторской и производственной базой.
4. Обязать лаборатории давать заключения по продувкам, предоставив им право ограничивать их число. Параллельно выработать типовые перечни продувок.
5. Поручить секретариату комитета, указанного в пункте первом, организовать издание научно-исследовательских работ всех лабораторий, в виде отчетов Комитета через определенное издательство или организацию.
Перечисленные мероприятия несомненно должны повысить научно-исследовательскую работу.
Однако, подъем ее выше уровня английской и американской все же требует значительного повышения оборудования лабораторий и в первую очередь аэродинамических. Правда, Германия добилась крупнейших результатов в области аэродинамики, базируясь на устаревшем оборудовании, последнее обеспечили крупнейшие немецкие ученые - аэродинамики (Прандль, Бец, Карман, Мунк, Визельсбергер, Хопф, Фус и
др.).
Однако, такие ученые насчитываются в Советском Союзе единицами. Америка более бедная учеными аэродинамиками, пошла по пути базирования своей научно-исследовательской работы на широко поставленном эксперименте в вполне современных трубах, а в последние годы стала привлекать ученых из Германии, что делает также Япония.
Начальник и Военком Научно-Испытательного Института ВВС РККА Зильберт
ГАРФ. Ф. Р-8355. Оп. 1. Д. 375. Л. 50-52. Заверенная копия (15814).

31 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑118сс «О строительстве завода № 126». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 72‑74) (15460).

31 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑119сс «Об обеспечении РККА высококачественными горючими и маслами». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 75‑80, 86‑87) (15460).

31 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑120сс «О продснабжении строительства авиазавода № 83 и воздушных линий на ДВ и ВС». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 88) (15460).

31-го июля 1934 ДВ СССР-Н2 отправился на ледовую разведку в направлении м. Желания. Недалеко от о. Белого прошли над "Сибиряковым", сообщив ему ледовую обстановку по маршруту. Через 7 минут после встречи машина попала в сплошной дождь и, не имея высоты, приводнилась, пробыв в воздухе 2 ч. 48 мин. Не дождавшись к утру прояснения тумана, экипаж установил антенну и сообщил ледовую обстановку и свои координаты. В ответ командование приказало авиаторам перелететь в бухту Варнека и там ждать дальнейших указаний. Немедленно выполнить это распоряжение помешало отсутствие на самолете... табака. Утром 1-го августа курильщики подрулили на гидроплане к берегу, вступили в торговые отношения с самоедами и выменяли махорку на чай. Вылететь в бухту Варнека удалось на следующий день, а 3-го августа они сели на Маточкином Шаре. Здесь Алексеев получил телеграмму о тяжелом положении каравана, застрявшего во льду, и распоряжение лететь скорее для поисков чистой воды. После заправки, в 19 ч. 42 мин., самолет вылетел на помощь каравану. Через два часа СССР-Н2 прошел над судами и определил, что они идут, удаляясь от чистой воды. Сообщив на ледокол поправки к курсу, гидроплан направился на Диксон, куда и прибыл в 24 ч. 55 мин. (11970).

Армия:

31 июля 1934. Постановление СТО СССР № К‑121с «Об утверждении проекта и срока окончания работ по прорытию Северного Кронштадтского фарватера». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 90) (15460).

Другие оборонные отраслиАрмия:

31 июля 1934 г. последовало еще одно постановление СНК СССР, согласно которому «в целях обеспечения нормального планирования и развития работ по освоению Северного морского пути» при ГУСМП было создано Междуведомственное бюро долгосрочных ледовых прогнозов (25653).

За рубежом:

31 июля в 1934 году американское Бюро Патентов выдало проект летающей лодки конструктору Лэддону авторское свидетельство за номером 92912. Рассмотрев предварительные предложения, 28 октября 1933 года ВМС США заключили с «Консолидейтед» контракт на дальнейшую разработку проекта и постройку одного прототипа летающей лодки, которая получила обозначение «XP3Y-1» и стала очередным шагом к созданию "Каталины".

Авиапромышленность:

В конце июля 1934 на гос. испытания поступил первый ХАИ-1ВВ N 3211, сделанный на 21 заводе, но с недоведенным стрелковым вооружением (1148,28).

В конце июля 1934 года Инженер-летчик Можаев писал письмо начальнику ВВС, копия: Базилевичу (вход. № 2592 от 4 августа 1934 года)
Копия т. Базилевичу
Докладная записка
Доношу, что несмотря на постановление СНК от 2 июля 1934 года за № 1561, пункт 2 «Обязать НКТяжпром построить самолет на Харьковском заводе, согласно заключенного договора завод «ХАЗОС» не выполняет Правительственного распоряжения, т.е. не приступает к постройке транспортного самолета (Т.С.). Мотивируя, что Опытный отдел самолетостроения «ХАЗОС» должен быть переброшен, согласно распоряжения ГУАПа к 1 января 1935 года в Воронеж – (завод № 18) в то же время по инициативе конструктора Калинина продолжается в Опытном отделе завода постройка самолета «К-7», несмотря на то, что самолет «К-7» законсервирован правительственным постановлением на два года, т.е. производится работа в опытных цехах, явно ненужная на сегодняшний день работа, на которую затрачиваются отпущенные кредиты, рабочая сила и материалы, под предлогом сохранить кадры опытных цехов. К тому же, К-7 по своим летно-тактическим данным не является самолетом современного типа, а тем более через 2 года самолет К-7 еще более устареет.
Переброска опытных цехов, лабораторий и личный состав ХАЗОС в Воронеж не является целесообразным, т.к. это по существу являются заводские цеха ХАЗОС, вследствие чего завод ХАЗОС теряет ценность как самолетостроительный (серийный) при переброске упомянутых цехов для ВВС и ГУАПа и в то же время заводу № 18 мало что поможет это оборудование, если принять проектную мощность завода № 18, а вся переброска оборудования и личный состав с ХАЗОСа обойдется очень дорого для завода № 18 (против), если бы было оборудование дано ГУАПом для завода № 18 со склада и кадры были бы набраны и подготовлены на месте, то в таком случае расход по оборудованию завода № 18 будет снижен на половину (в данном случае).
На основании изложенного прошу с Вашей стороны:
Заставить ГУАП и ХАЗОСС выполнить постановление Правительства от 2 июля 1934 года и приступить к постройке самолета ТС на заводе ХАЗОСа – немедленно.
Прекратить работу на заводе ХАЗОС по самолету «К-7» как ненужную в данный момент, а освободившиеся кадры и площади в цехах использовать для постройки транспортного самолета (сокращение Т.С.).
Немедленно выслать представителей ЦС ВОИЗа для перезаключения договора на постройку ТС с ХАЗОС, согласно последнего решения Президиума ЦС ВОИЗа от 10 июля 1934 года (выделены для перезаключения договора с ХАЗОСом Чудновский и Панко).
Пересмотреть решение ГУАПа о переброске опытных цехов и частично личный состав с ХАЗОСа на завод № 18.
Забронировать кредиты (600000 рублей), согласно постановления СНК от 2 июля 1934 года, которые должен ЦС ВОИЗа отпустить военведу из своих сумм для постройки ТС.
Установить ХАЗОСу жесткие сроки готовности ТС по постройке – март 1935 года, возложив персональную ответственность на директора завода Куздалина (4213, 13-14).

В конце июля 1934 года Начальник КОСОС ЦАГИ А.Н. Туполев подписал приказ о проектировании самолета АНТ42, определив ответственным разработчиком КБ-1 ЦАГИ под руководством В.М. Петлякова. Туполев обещал перевыполнить задание и получить скорость 400 км/ч на высотах до 12000 м с 4 т бомб, максимальная скорость ожидалась 600 км/ч, перехватить такой самолет не смог бы ни один истребитель в мире. Это подтолкнуло Заказчика сократить оборонительное вооружение: в носу оставили электрифицированную турель со спаренным 7,62-мм пулеметом ШКАС, а в башнях за кабиной летчиков и в хвосте (также с электроприводом) — по одной 20-мм пушке ШВАК. Правда, был и резервный вариант, включавший дополнительные пушки или пулеметы в двух установках за гондолами шасси (22833).

В конце июля 1934 г. в Иркутск прибыла комиссия ГУАП во главе с председателем Битнером. Главный корпус еще требовал внутренней отделки, заводская территория требовала благоустройства, но основные проблемы были позади. Вдоль железной дороги разровняли поле для аэродрома. С запада его ограничивали артиллерийские склады, основанные еще во времена русско-японской войны 1905 г., но тогда они заводу не мешали - двухкилометрового летного поля вполне хватало.
1 августа комиссия бюро Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) при большом стечении приглашенных заслушивала директора завода В.Г.Ирьянова и председателя комиссии ГУАП Битнера о готовности предприятия к пуску. Решение гласило: "Считать, что постановление СТО от 17 февраля 1934 г. и решение Крайкома ВКП(б) об окончании строительства основных цехов завода 1-й очереди и начала серийного производства выполнено, о чем сообщит ЦК и СНК СССР. Принять к сведению сообщение комиссии ГУАП, что завод подготовлен для серийного производства в этом году. Считать возможным назначить официальный пуск завода на 18 августа 1934 г. и просить ЦК и Нарком- тяжпром об утверждении этого срока". Интересно, что в уже утвержденном протоколе есть приписка от руки: "Просить ЦК присвоить заводу № 125 имя товарища Сталина".
18 августа комиссия ГУАП подписала акт о завершении постройки завода № 125 и о зачислении его в состав действующих. С этог о момента стройка закончилась и началась производственная работа. 24 августа в торжественной обстановке были открыты 1 1 основных цехов. Днем раньше заводу присвоили имя И.В.Сталина.
Однако ввод завода в строй действующих отражал скорее формальную сторону. Цеха занимались оснащением себя инвентарем, дооборудованием и отделкой главного корпуса. Таким образом, производство самолетов было начато со значительным опозданием и, несмотря на то, что завод работал по шестидневной рабочей неделе в три смены, намеченная первоначально программа в восемь самолетов, увеличенная позднее до 15, а после доклада Яна Гамарника ЦК ВКП(б) о важности завода, доведенная до 30 машин неосвоенного производством типа выполнена не была.
В качестве причин директор завода Владимир Ирьянов в своем отчетном докладе назвал следующее: "С первых же дней не хватало квалифицированных рабочих и ИТР Большинство рабочих первое время только присматривались и все их детали шли в брак. Опытных рабочих в условиях Восточно-Си- бирского края найти невозможно".
Основная масса работников завода прибыла из Европейской части Союза. В 1934 г. на работу были приняты 239 ИТР и 1276 рабочих. Но если ИТР "поставляло" ГУАП, то рабочих вербовали в колхозах. Неустроенность быта стала причиной огромной текучести кадров. В 1934 г. из 1276 рабочих уволились 304 человека (14,3%), среди 239 ИТР практически сразу расстались с заводом 56 человек (23,4%).
Для закрепления ИТР Ян Гамарник направил письмо Сталину и наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе о необходимости отпустить 100 велосипедов для связи ИТР с заводом, поскольку жить им пришлось в самом Иркутске, т.е. в 1 1 км от места работы, а говорить о каком-то общественном транспорте в то время не приходилось.
Набранных производственных рабочих же селили в казармах, общежитиях и в землянках. Неудивительно, что они не выдерживали и искали себе другие места. Завод вынужден был готовить основную массу кадров на месте. В 1934 г. обучили 25 токарей, 84 жестянщика, 81 слесаря-инструментальщика, 96 клепальщиков и 14 слесарей для заготовительных участков. Но это было все равно каплей в море. 
Серьезным препятствием для развертывания производства самолетов стало отсутствие инструментов и приспособлений,не было организовано снабжение. По черным металлам завод получил лишь 48,5% от требуемого объема, по цветным - 72,8%, по оборудованию - 60%, по электрооборудованию - 57%, ГСМ - 60%! Станочное оборудование 125-й завод получал с других действующих предприятий отрасли. Так с завода №16 в Воронеже в Иркутск отправлялись токарные станки, с 31-го завода в Таганроге - сверлильные, с 22-го в Филях - токарно- винторезные. Можно себе представить, какой кровью это все давалось! Понять можно обе стороны - отдающая сторона имела свои собственные напряженные производственные планы и каждый станок был на учете, получатель испытывал острейшую нехватку буквально во всем и бомбардировал главк требованиями на фондированные материалы и оборудование.
Не лучше обстояло дело и с помощью от ЦАГИ. Намечалось получить от ЦАГИ 15 комплектов шасси и закаленных хромомо- либденовых труб, но ни то ни другое получено не было.
Нехватка буквально всего вызвала серьезные простои, суммарное время которых достигло 70 ООО ч, т.е. 6,7% от общего табельного времени. 21 ООО ч простоев имела место по причине тривиального отсутствия работы, поскольку в течение всего второго полугодия 1934 г. ЦАГИ вносил изменения в чертежи И-14, в том числе по шасси их число достигло 400. По требованию ЦАГИ переделали 1150 чертежей - треть от общего объема конструкторской документации на истребитель.
Сейчас можно только удивляться, почему на новый завод, не имеющий вообще никакого опыта в самолетостроении, передавалась очень непростая по тем временам машина. Скорее всего, другие заводы всеми правдами и неправдами открещивались от цельнометаллического самолета. По сути дела, опытом располагал лишь завод №22 в Филях, построенный немцами и изначально предназначавшийся для серийного выпуска цельнометаллических монопланов "Юнкере" ЮГ-1. Но 22-й завод был загружен серийным строительством ТБ-3, которое шло не без проблем. Попытка передать И-14 на 21 -й завод в Нижнем Новгороде тоже разбилась об упорное сопротивление директора.
Директору 125-го завода В.Г.Ирьянову труднее было найти аргументы против И-14, но здесь время работало на него. Чехарда с изменениями в конструкторской документации давала время на дооснащение производства и ликвидацию всех недоделок.
Первенец ангарского авиастроения рождался непросто, чувствовали это и в Москве, и в Иркутске. Проблем у Владимира Ирьянова с пуском предприятия меньше не стало, но авиационный завод №125 в Иркутске был построен. 14 сентября 1934 г. нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ № 1227, который гласил: "На основании постановления Совета Труда и Обороны от 8 сентября 1934 г. считать Иркутский завод принятым и зачислисть в список действующих предприятий Наркомата тяжелой промышленности" (12037).

Другие оборонные отрасли:

До конца июля 1934 г. продлилась доводка первого шасси самоходной установки для «триплекса ТАОН» (вскоре получившего индекс СУ-14) по схеме, предложенной Военной академией моторизации и механизации, которую заимствовали от среднего танка Т-28.
В ходе заводской обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 «малой мощности», с которым оно и отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб. Но во время доставки шасси было испорчено: треснуло несколько траков, возникли шумы в коробке передач, перегревался двигатель, и поэтому испытательный пробег на 250 км отменили. Стрельбы же прошли довольно гладко, хотя при выстрелах машина сильно раскачивалась и находиться на ее палубе (рабочая площадка САУ называлась именно так) было возможно, только крепко держась за поручни. Чрезмерно низкой оказалась скорострельность, так как тяжелые снаряды приходилось поднимать на палубу при помощи неудобных кранов-лебедок; ненадежной была и конструкция сдвижного пола-люка, который в ходе испытаний сломался.
После исправления поломок САУ вновь прибыла на полигон. Теперь она имела усиленные гусеничные траки и улучшенную систему охлаждения. Ствол орудия малой мощности был заменен на ствол большой мощности с лейнером. На этот раз испытания начались с обкатки. Но на тридцать четвертом километре сломалась коробка перемены передач. Во время испытаний выстрелы производили не только вдоль направления движения под большим углом возвышения, но и горизонтально, при крайних углах наведения, даже при поднятых сошниках.
По результатам испытаний был составлен длинный перечень необходимых доработок СУ-14, который перечеркивал возможность принятия ее на вооружение в первоначальном виде (25481).

До конца июля 1934 г. из-за поломок трансмиссии, которую заимствовали от среднего танка Т-28, доводка опытной самоходной установки для «триплекса ТАОН» по схеме, предложенной академией ВАММ и спроектированной по инициативе П.Н. Сячинтова велась, но так и не была успешно завершена. В мае 1934 г., когда сама САУ уже не рассматривалась как перспективная и не имела места в системе артиллерийского вооружения РККА на вторую пятилетку, на Опытном заводе Спецмаштреста завершилось изготовление первого шасси. Для проведения обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 «малой мощности», с которым оно и отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб (11417).

С конца июля 1934 на всех танках БТ начали использовать броню ИЗ ижорского забода. Сначала использовали двухслойную броню МИ Мариупольского завода, но она давала слишком большой процент брака при производстве. Затем - ПИ - Путиловского-Ижорского завода, которая была хуже, но технологичнее (3880,5).

Авиапромышленность:

В июле 1934 года после улучшения аэродинамики самолета на испытаниях получили характеристики ТБ-3 М34Р, удовлетворявшие конструкторов и заказчика – ВВС (24991).

В июле 1934 года врид начальника ВВС Лавров писал письмо № СИ/03283 наркому обороны Ворошилову, наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе, в Комиссию партийного контроля Куйбышеву, верховному прокурору СССР Акулову, начальнику ГУАП Королеву
О выполнении программы и качестве продукции на заводах ГУАПа на первое полугодие 1934 года
Заводом № 1 ГУАПа программа за первое полугодие 1934 года по основному самолету Р5 – не выполнена, что видно из нижеследующего:
	Тип самолета
	Подлежат сдаче на 1 июля 1934 года
	Сдано на 1 июля 1934 года
	Недодано УВВС
	% выполнения

	Р5 разведчик
	660
	315
	345
	48

	Р5 штурмовик
	160
	89
	71
	55

	Р5а морской
	50
	1
	49
	2

	Групповые комплекты
	93
	48
	45
	52


Задел самолетов по состоянию на 3 июля 1934 года, находящихся на территории завода и в цехах, определяется таким образом:
На экспедиции неукомплектованных компасами КИ, трубками Пито, радиаторами и др. – 44 самолета
На летной станции без трубок Пито, компасов КИ и с некондиционными радиаторами – 98 самолетов
В цеху № 51:
собранных самолетов – 38
не собранных самолетов – 218
неукомплектованных нижеследующими приборами и агрегатами:
а) полуосей – 106 комплектов
б) пяток Герца – 142 штуки
баллонов сжатого воздуха – 91 комплект
компасов А-3 – 136 штук
компасов АН-2 - 116 штук
е) тормозного оборудования – 33 комплекта
ж) винтов – 18 штук
з) тавотниц – 108 штук
и) сидений летнаба – 15 штук
к) огнетушителей не заряжено – 138 штук
Все эти самолеты с некондиционными радиаторами.
Всего неукомплектовано в цеху № 51 – 256 самолетов.
На летной станции и в цехах забракованных самолетов:
а) по склейке – 56 самолетов
б) по трещинам древесины – 9 самолетов
в) по забоинам – 5 самолетов
Всего: 70 самолетов
Итого на территории завода самолетов Р5 – 468.
Основные причины несдачи самолетов УВВС следующие:
Массовая течь радиаторов из-за полной их недоброкачественности.
Неукомплектованность самолетов объектами, принятыми по договору заводом и
Основное в данный момент – недоброкачественная склейка деталей и агрегатов самолетов клеем, не соответствующим техническим условиям и небрежное отношение завода к технологическим процессам.
В апреле 1934 года завод № 1 получил от завода № 36 партию клея, обладающую жизненной способностью 1,5-2 часа, вместо положенных по условиям 5-6 часов и с большим комкообразованием при разведении.
Завод № 1 был предупрежден 14 апреля 1934 года Военным представительством о недопустимости применения в производстве прибывшего клея пониженной кондиции. Несмотря на это, распоряжением технического директора за № 19 от 15 апреля 1934 года – этот клей был пущен в производство.
Тогда старший военный представитель завода № 1 своим отношением от 19 апреля 1934 года за № 249 поставил директора завода в известность, что продукция, изготовленная на клню пониженной кондиции, им принята не будет.
В результате, из 65-ти самолетов, изготовленных на этом клее, 19 мая 1934 года УВВС забраковало 22 самолета по неудовлетворительной склейке.
В июне же 1934 года на лонжеронах фюзеляжа готовых самолетов появились трещины: на 34-х самолетах по склейке и на 9-ти самолетах по дереву. Фюзеляжи с трещинами лонжеронов, по решению технического директора завода, подлежат ремонту на заводах Авиаспецтреста.
В итоге: 65 самолетов были разоружены и не попали на вооружение частей ВВС.
Помимо весьма значительного ущерба, понесенного государством, прямым следствием всего изложенного является недоснабжение ВВС основным типом самолета, находящимся на вооружении РККА, вызвавшим неукомплектованность строевых частей; скопление готовой продукции на территории завода № 1 и усложнение работ Военного представительства, вынужденного при таком поведении заводоуправлении вводить подетальную, пооперационную приемку, от чего давно отказались.
Все это понуждает меня просить Вас о принятии надлежащих мер воздействия в отношении руководства завода № 1 и особенно в отношении преступного поведения технического директора завода Шекунова.
Приложение: 
Копия распоряжения № 19 технического директора завода № 1 от 15 апреля 1934 года.
Копия отношения старшего военпреда завода № 1 от 19 апреля 1934 года за № 249.
Копия отношения ВИАМ от 19 апреля 1934 года за № 301.
Ведомость на 22 забракованных самолета 19 мая 1934 года.
Копия протокола совещания при техдиректоре завода № 1 от 14 июня 1934 года за № 44.
Копия протокола комиссии, выделенной заводоуправлением от 14 июня 1934 года и список самолетов с трещинами.
(Приложения не подлежат оглашению) (4039,73-74).
15 апреля 1934 года технический директор завода № 1 Шекунов
Распоряжение № 19 начальнику цеха № 3
Копии:
Начальнику ОТК завода № 1
Ст. инспектору ГУАПа завода № 1
Ст. военпреду на заводе № 1
Начальнику лаборатории
Коммерческому отделу Лубянскому
Цехом № 3 получен казеиновый клей, изготовления завода № 36 со свидетельством годности, выданным лабораторий ВИАМ к номерам партии:
Клей ЦАГИ № 104 партии №№ 75, 76, 77 выпуска № 812 до № 817 и № 818 до № 822 и № 826 и 827.
Клей этих партий обладает свойством быстрого комкообразования и малым сроком жизнеспособности. До 1,5-2 часов, ввиду чего вызывает сомнения в годности, не взирая на протокол испытания ВИАМ.
Считаю, что свойство (комкообразование в короткий срок жизнеспособности) не могут существенно отразиться на крепости клеевых швов, т.к. ранее применявшийся импортный клей также обладал малой жизнеспособностью и тем не менее его прочность была совершенно безукоризненна, так и способность сопротивлению размоканию.
Протокол ВИАМа показывает относительно этих партий тоже самое, т.е. повышенную крепость и повышенную сопротивляемость размыканию.
Считаю, что наиболее существенный дефект, который смущает работников, наблюдающих за качеством – малый срок жизни 1,5-2 часа по сути дела не является дефектом и приказываю Вам склейку деталей не останавливать и производить с полной нагрузкой соответствующих мастерских, соблюдая, однако, при этом следующие правила:
Через краскотерку клей не пропускать, а готовый раствор процеживать через сито – оставшиеся на поверхности сита комки в дальнейшем в работу не пропускать и выбрасывать.
Иметь тщательное наблюдение за тем, чтобы свежие кружки с клеем подводились к рабочему месту никак не дольше, чем в 2-х часовой срок.
Кружки из старого клея должны быть особо тщательно очищены.
Склейку заготовок по возможности производить таким образом, чтобы при обрезке заготовок можно было получить персональные образцы.
Начальнику лаборатории ежедневно испытывать и представлять мне на просмотр результаты испытания минимум 100 образцов, взять как от силовых деталей. Подвергавшихся значительной запрессовке при склейке, так и не силовых деталей, для которых такая запрессовка не всегда возможна.
После первого же испытания выявив неудачную склейку в большом количестве образцов (50%) немедленно довести до моего сведения и приостановить работу в цехе № 3. Испытания производить не только со свеже данными образцами, но также и образцами выдержанными по времени, т.е. от партии доставленных из цеха образцов задерживать определенное количество для вылеживания. Срок вылеживания принять от 2 до 5 дней. Копии испытания направлять начальнику ОТК, ст. военпреду и начальнику цеха № 3.
Направить в ВИАМ для испытания образцы нашей склейки …. готового клея и образцы порошка, составив в целях …….. разрешения этого вопроса, специальное письмо на имя Десятникова за моей подписью.
Дубянскому, так как простой в цехе № 3 произошел по вине завода № 36, направить рекламацию завода № 36 и взыскать убытки. А начальнику цеха № 3 представить свои соображения по части нанесенных убытков.
Ст. военпреда прошу сообщить мне об отданных им распоряжений по своей линии.
Начальнику ОТК прошу дать соответствующее распоряжение своему аппарату.
Ст. инспектора ГУАПа прошу доложить мне свои соображения по данному распоряжению.
Склеенные изделия из указанных партий клея отмечать особым штампом (4039,75).
19 апреля 1934 года за № 249 был подготовлено отношение старшего военпреда завода № 1 п/п ст. военпред Ленкин.
Довожу до Вашего сведения, что полученная партия казеинового клея завода № 36 не соответствует ТУ, т.к. при его разводке и размешивании немедленно настеет его загущевание и комкообразность, на соновании чего клей теряет свою жихнеспособность, что подтверждается выданной справкой из ВИАМа, что можно означенный клей для употребления допустить не более 1,5-2-х часов и производить замену новым. Т.к. на сегодняшний день на заводе не совсем благополучно с клеевым хозяйством вообще, то Военным представительством вся партия клея считается забракованной, но согласно Вашему приказанию клей пущен в производство - как в цехе № 3, так и в цехе № 7 на склейку фюзеляжей.
На основании вышеизложенного, довожу до Вашего сведения, что вся продукция, имеющая склейку деталей поименованным клеем, для Военного ведомства будет непригодна (4039,77).
19 апреля 1934 года зам. начальника ВИАМ, начальник ХТО писал письмо № 301-хт в ГУАП, заводам №№ 36 и 1
14 апреля 1934 года цеховой администрацией завода № 1 (цех № 3) было сообщено ВИАМ, что полученный с завода № 36 казеиновый клей последних выпусков имеет по внешнему виду растворов отклонения от ОСТ 4549.
Командированным на завод № 1 инженером ВИАМ А.М. Хрипуновым было установлено следующее:
Полученный цехом № 3 клей партий 75, 76, 77 и выпуска №№ 812-817 и 818-822, 826, 827 во время приготовления клеевого раствора образует в механической мешалке значительное количество комков, нерасходящихся полностью в процессе размешивания.
Согласно заявления представителя УВВС Бологова, указанные клеевые растворы при предварительной проверке обладали незначительной рабочей жизнеспособностью порядка 2-3 часа.
По указаниям представителя ВИАМ часть клеевого раствора содержащего комки была пропущена через краскотеку и тщательно смешана с основной клеевой массой, так как полученный раствор был вполне однороден и по внешнему виду не вызывал сомнений в клеящих свойствах, указанные клеи – Комиссией в составе: ВИАМ – Хрипунов, завод № 36 –Зезин, КИО завода № 1 – Чекрыгин и Соболев, цеха № 3 – Певзнер и Тестов были допущены в производство.
ХТО ВИАМ считает, что:
Клеи данных партий из барабанов доставленных заводом № 36 некондиционны в части повышенного комкообразования, допуск их в производство является исключением из обычного правила ввиду угрозы остановки цеха из-за отсутствия запаса клеящих материалов.
ВИАМ обещает внимание на недопустимость ограниченных запасов клея в цеху, вследствие чего и в дальнейшем не исключена возможность перебоев работы цеха.
Клеи данных партий, на основании результатов анализа средней пробы доставленной заводом № 36 ВИАМу, не имели отклонений по своим свойствам от ОСТ 4549.
На основании сказанного считаем необходимым:
Срочно организовать на заводе № 36 военную техприемку, с целью более жесткого контроля выпускаемой заводом продукции.
По мнению ВИАМ, военная техприемка должна контролировать правильность отбора образцов отсылаемых для контроля в ВИАМ и последующие отправку признанного годным материала на заводе, накладывая своевременно свою визу на тару отправляемых клеев.
Не считаю удовлетворительным состояние и форму контроля клеев, проводимого ВИАМом в силу отсутствия на заводе № 36 достаточного оборудования, ВИАМ считает необходимым оказать давление на завод в части быстрейшей организации лаборатории по контролю качества клеевых материалов, в части по закупке необходимого оборудования.
Вменить в обязанность дирекции завода строго наблюдать за применением сырых материалов кондиционных свойств.
Завод стремится идти по линии наименьшего сопротивления, не борясь за получение продуктов желательных качеств (извести, казеина и соли) и как правило стремится использовать всякие ( более или менее подходящие материалы, выпуская как правило, за последние месяцы неоднородную по физическим свойствам продукцию. При …….. производстве самолетов, например, трудно в цехах учесть указания на необходимость разбавления водой по указанию завода.
Это можно было бы допустить в случае выпуска продукции, как предусмотрено в ОСТе № 4549 (производитель дает указание на способы разведения порошка, но изменение по каждой отдельной партии только усложняет работу цехов, вселяя неуверенность за качество применяемого клея.
Пользуясь возможностью отметить задержку на заводе 3 36 в монтаже смесителя большой емкости для ……… ВИАМ просит принять меры к ускорению этих работ …….. партии клея выпускаемые из мешалок Вернера только усложняют контроль качества клея.
По заводу № 1 ВИАМ считает необходимым:
Обратить внимание на недостаточное руководство со стороны Центральной лаборатории завода:
Пример: ВИАМ сообщает о затруднениях с клеем и …….. остановки цеха № 3, а лаборатория не имеет об этом никаких сведений.
Провести в жизнь предложение ВИАМ о пропуске клеевых растворов через краскотерку и недопустимость удаления растворившихся частиц, путем процеживания через сито.
На это обстоятельство ВИАМом обращалось своевременно внимание администрацией завода (см. отчет о результатах обследования клеевого хозяйства и процесса склеивания на заводе № 1, отосланный в ГУАП и на завод № 1 26 февраля 1934 года) (4039,77).
19 мая 1934 была подготовлена:
Ведомость осмотра наличия, согласно протокола совещания у технического директора от 19 мая 1934 г.
1	8240	Клей коричневый неплотное прилегание фанеры к лонжерону, зазор между бобышкой газоуправления
2	8237	Клей белый. Местное отставание фанерной обшивки, смещен пояс обшивки с левой стороны на 4-5 мм назад. Неплотно прилегает фанера ввиду смещения. Гвозди и шурупы идут не по месту (проверено гвозди и шурупы нормально)
3	8238	Клей смешанный, имеется отставание фанерной обшивки от подкосов, местное.
4	8239	Клей белый, у пятой рамы угольники плохо приклеены, держатся на лонжеронах. Имеется ряд местных отставаний фанерной обшивки.
5	8243	Клей белый полностью. При неболъшом нажатии клей отстает. Местное.
6	8252	Клей болый полностью. На правом подкосе фанерная обшивка местами отстает. Клей слабо держит. Плохо промазано.
7	8254	Клей болый полностью. Дефектов особых не замечено.
8	8245	Клей белый. При небольшом нажиме обшивка отстает в ряде мест. Щуп проходит свободно на 15-20 мм. Не промазан клеем.
9	8259	Клей коричневый, дефект тот не.
10	8249	Клей белый. То же самое.
11	8250	Клей белый. Дефект тот же. Промазано слабо.
12	8231	Клей белый. Обшивка держится удовлетворительно, промазываеие клеем в некоторых местах обильно.
13	8268	Клей белый, с левой стороны на подкосах по всей длине щуп проходит свободно без нажима на обьивку. Недостаточно промазан клеем.
14	8266	Клей белый. У второй рамы с левой стороны шуп проходит свободно внескольких местах. У подкоса при нажиме обшивки клей отстает. Слабо держится и недостаточко промазан клеем.
15	8257	Клей коричневый. При сильном надавливании на обшивку фанера не отстает, клей держит удовлетворительно.
16	8376	Клей коричневый. Тоже самое. Клей держится удовлетворительно.
17	8285	Клей белый. Местами отстает фанерная обшивка. Лакировка внутри фюзеляжа неудовлетворительная.
....61	8274	Клей коричневый. Неплотно прилегает к боковой раме горизонтального бруска и опорной с левой стороны.
62	8261	Клей смешанный. Дефектов не обнаружено.
63	8241	Записан ошибочно /не считать/.
64	8250	То же самое.
65	8199	Клей коричневый. Постановка кока на белом клее предусмотрено после облета с внутренней стороны до хвостовой части, дефектов не обнаружено.
66		Крыло верхнее левое 711- обнаружено 1-я сторона намазка угояьников. нижнее левое 769 - тоже самое. Нижнее правое 778 угольники слабо приклеены, недосстаточно намазаны клеем. Ребра - тоже самое, промазаны клеем слабо, во многих случаях держатьс гвоздях.
Центроплан - № ..... Дефектов не обнаружено
ПРИМЕЧАНИЕ: Просмотр фюзеляжей производился совместно с представителем ОТК т. ЧЕРЕПЕННИКОВЫМ с № 8279 до конца в отсутствии остальных члено- комиссии.-
Из 66 самолетов:
на белом клею - 29
на коричневом клею - 36
В С Е Г О 65
Подписал ст. военпред УВВС РККА Лисовский (4039,79).
14 июня 1934 был подготовлен Протокол № 44
совещания при техническом директоре завода № 1 им. "АВИАХИМА" по запросу о трещинах в лонжеронах.
Присутствовали: - ШЕКУНОВ, ЛЕНКИН, ПЕВЗНЕР, АЛЕКСЕЕВ, ДАВЫДОВ А.С., ДАВЫДОВ А.Л., РОЖДЕСТВЕНСКИЙ, СУРОВИКОВ, ГОЛЬДИЧ
Председатель -ШИКУНОВ.
РЕШЕНИЕ:
1. Начальнику Контрольного Отдела под своим председательством организовать Комиссию по осмотру всех самолетов, как находящихся на облете,так и снимаемых со стаппеля.
Работу построить таким образом, чтобы ежедневно осматривать не менее 30 машин на облете и на экспедиции и не менее 10 машин с начала процесса.
В комиссию назначить- председателем т. РОЖДЕСТВЕНСКОГО, от. приэмки т. КАРПИНСКОГО, от цеха № 3 тов. ТЕСТОВА, от Конструкторского отдела т. ГОЛЬДИНА, от Лаборатории т. СВРЫЧЕВА, от Инспекции ГУАП тов. ПОПОВСКОГО.
К работе Комиссии привлечь всех цеховых соответствующих контролеров.
2. Начальнику Конструкторского Отдела, совместное Начальником Лаборатории произвести детальное обследование лонжеронов на 2-х машинах, одной машины, трещины в которой только по клею, и другой - по клею и по дереву. Эти две машины считать предназначенными для специальных изыскательских целей.
Плановому Отделу выдать заказ- 15-му цеху и цеху №-51 на сборку этих машин
3. Начальнику цеха № 6, Начальнику цехового контроля и Военпредставителю т. ЛИСОВСКОМУ просмотреть состояние склейки в лолжеронах крыльев, для чего вскрыть по выбору этой Комиссии 5 крыльев, имеющих различные сроки изготовления. В случав каких-либо опасений и остальное количество крыльев, увеличить вскрытие крыльев до 20 крыльев, в зависимости от необходимости.
Результаты обследования как фюзеляжей, так и крыльев, ежедневно до 6 часов вечера представлять мне. Форму рапортички составить т. РОЖДЕСТВЕНСКОМУ.
4. Начальнику ППО выдать заказ Начальникам цехов №№ 100, 15, 51 заказ на производство отдельных работ по указанию председателей т.е. т.т. РОЖДЕСТВЕНСКОГО и т. СЕМЕНОВА.
5. По цеху № 3 считать, что образование трещиен на 18 машинах имеет место вследствии неправильного режима склейки, неправильного процента влажности в древесине, небрежности при отборе реек и сборки их, как и других недостков процесса при строжке реек.
6. Начальнику цеха № 3 установить специальную должность дежурного по давлению в прессах.
Т. ЭЙДЕЛЬКИНУ определить лимит.
Начальнику ОТК создать специальную должность контролера по склейке.
Начальнику цеха № 3 добиться быстрейшего выравнивания давления в прессах, причем для установки добавочного иметь повышенные статьи регулирующего давления.
7. В целях повышения качества склейки ввести, как обязательный ...
Методику учета и установление качества отбора образцов установить Начальнику ОТК, совместно с Начальником цеха.
8. Начальнику Лаборатории обеспечить выполнение равномерности испытания клейки, обратив особое внимание на своевременность ее. Тов. ЭЙДЕЛЬКИНДУ определить лимиты на содержание специального штата.
9. Так как влажность в случае, значительного ее завышения, может привести к внутренним трещинам, а такие трещинн обнаружены на 18-ти машинах, то обязать Нач.цеха № 3 и Нач.Контрольного Отдела установить методы контроля обеспечивающие постоянство % влажности в конструкции.
Срок разработки мероприятий 10 дней.
10. Привлечь представителя ВИАМ'а к работе комиссии т. Рождественского.
11. Нач.лаборатории поставить еще раз опыты, показывающие разность образования тяещин при наличии лака завода № 36, клея завода № 36 и сушки цеха № 3.
12. Тов. ВИДГОРЧИК составить письмо предложение '"Авиаспецтресту” на ремонт новых фюзеляжей, на которых обнаружены трещины. 
Нач. НПО выдать срочный заказ на разборку машин, а детали передать в групповой комплект.
п.п. Председатель - Шекунов Верно - подпись (4039,80).
Летом 1934 был подготовлен Протокол
работы комиссси, назначенной согласно протокола № 44 совещания при техническом директоре завода № 1 им. Авиахлма по вопросу: “О трещинах в нижних лонжеронах фюзеляжа изделия 125" от 14/У1-34 года.
Комиссия начиная с 15 июня с.г. производила ежедневный осмотр самолета, при чем обнаружила трещины нижнего лонжерона фюзеляжа, как по дереву, так и по склейке на следующих номерах самолетов: (см.список самолетов с трещинами №-1).
Кроме этих самолетов комиссия осмотрела те самолеты, находящиеся монолитном корпусе в количестве 133 штуки из коих: на 132 см. трещины не обнаружены, кроме одного самолета с незначительной трещиной по склейке (№-8287). (см.список самолетов осмотренных в монолитном корпусе №-2).
В цехе №—51 осмотрено 68 самолетов, на которых трещины не обнаружены (см. список самолетов осмотренных в цехе № 51 - №-3).
После осмотра самолетов комиссии был вырезал правый нижний лонжерон с самолета №-7806 с трещиной в этом лонжероне, из которого были вырезаны образцы и произведены испытания общезаводской лаборатории клеевого шва на скалывание, которые дало положительные результаты, каковые прилагаются (см. испытание №-4)
Помимо осмотра нижних лонжеронов фюзеляжа комиссией было осмотрены крылья, находящиеся в цехе № 6 №-615 верхнее левое лонжерон наготовлен 27/Ш-34 г. №-911 крыло нижнее правое лонжерон изготовлен 30/1У-34 г. №-431 крыло верхнее правое, лонжерон изготовлен 3/П-34г. Во всех этих крыльях трещин не обнаружено, кроме того, комиссией были усмотрены вскрытые крылья забракован. самолетах по трещинам нижних лонжеронов фюзеляжа и бывшие на аэродроме. Самолет №-7945 крыло № 759 верхнее правое, самол. №-8067, крыло № 576 верхнее левое, самол. №-8067, крыло № 628 нижнее правое, В этих крыльях трещин также не обнаружено.
Комиссией был обследован технологический процесс окончательной строжкн реек в рейсмусе, намазка клея и окончательная запрессовка лонжеронов в прессах цеха №-3.
Окончательная строжка в рейсмусе реек склеевых на ус нижних лонжеронов тут же принимается контролером.
Рейки 2-я и 3-я прошедшая рейсмус имеют по своей трещине отклонения до 0,1 мм. Строжка удовлетворительная, рейки I и 4-я обрабатываютсятолько с одной стороны. Намазка клеем реек нижнего лонжерона проивводится широкими частями движением в ту и в другую сторону, по инструкции в одну сторону одновременно по плоскости трех реек. Намазка клея двухсторонняя, намазка клея неравномерная, т.е. в некоторых местах имеется бедный слой клея. По времени выдачи в лучших условиях находятся 4-я рейка и в худших 1-я рейка. Путем хронометрироваания установлено, что время начала намазывания клеем реек для окончательвой запрессовки лонжеронов длится 14,2 минуты, а по наблюдению отдельных членов комиссии 7-8 минут, что соответствует инструкции вклеивания деревянных деталей казеиновым клеем.
Вывлды:
1) Бодьшой разгон допускаемый по инструкции 16 АБ время выдержки соединением склееваемой поверхностей может давать при отклонении в меньшую сторону недостаточную пропитку дереза и следовательно пониженную прочность клеевого соединения.
Особенно это сказывается между первой и второй рейками, идущими в конце процесса намазки и имеющие меньшую выдержку. Местами прочность склейки может быть понижена и вследствии неравномерной намазки.
2) Так как по техническим условиях испытание клея на водоупорность происходит на ясеневых образцах, т.е. на дереве значительно меньшей гидроскопичности чем сосна, то клей обладающий достаточной водоупорностью на ясеневых образцах может давать недостаточно водоупорное соединение на сосне при условии наличия вышеозначенных недочетов неизбежных при имеющейся инструкции.
3) Совокупность условий параграфов №-2 приводит к возможности возникновениям трещин по склейке в случае попадания самолета условия невыгодного хранения по влажности.
4) На оснований произведенных испытаний лонжеронов, взят из цеха №-51 и из цеха №—3 из брака лонжеронов по склейке за 5мест, а также испытание лонжерона вырезанного из самолета № 7886 и принять во внимание количество самолетов с трещинами по отношений к самолетам (5,6%) брак .по мнению комиссии не имеет массового характера.
На основании вышеизложенного для устранения трещин необходимо произвести следующие мероприятия:
1) цеху № 3 следить за режимом склейки.
2) цеху № 3 производить ежедневное испытание образцов, отрезанных от готовых лонжеронов.
3) цеху № 3 строго производить отбраковку реек после окончательной строжки рейсмуса,
4) цеху № 3 следить за влажностью древесины и давлением на прессах
5) цеху № 5 производить более тщательное покрытие лонжеронов лаком и не допускать в работу невысохшие лонжероны для лакировки
6) цеху № 5 фанеровать лонжерон снизу с последующей лакировкой
7) цеху № 5 просситъ ВИАМ пересмотреть инструкции в отношении времени открытой и закрытой пропитки.
8) цеху № 5 просить ВИАМ проработать нормы водоупорности соединения на сосне.
9) цеху № 5 ввиду заявлений на неоднородность казеинового клея по выпускам производить на заводе №-36 испытаное каждого выпуска по ОСТ-4549  
Председатель комиссии Рождественский
Члены комиссии
- Устинович.
- Дисовский.
- Поповский.
- Тестов.
- Давыдов (4039,81).

В июле 1934 состоялся первый испытательный полет Звена-3 (ТБ-3 + 2И-зет) под крылом. На ТБ-3 летал П.М.Стефановский, а на И-зет А.В.Коротков и Гроздь. при выполнении отцепки И-зет Гроздя подсосало вверх и порвало обшивку носителя. При посадке машину оторвало, она скапотировала и л погиб. Работы по Звену-3 прекратили (2692,8).

В июле 1934 г. состоялся первый испытательный полет «Звено-З» (3-3), состоящую из четырехмоторного ТБ-3 и двух И-2 (пушки Курчевского не устанавливались), носителем ТБ-3 командовал П.М. Стефановский, истребителями И-2 управляли летчики А.В. Короткое и И.Ф. Гродзь. При выполнении отцепки «ЗЕТ» Короткова воздушным потоком подсосало вверх, истребитель прорвал обшивку крыла носителя и застрял в нем. Пришлось выполнять аварийную посадку. К несчастью, в момент касания земли, застрявший в ТБ-3 самолет оторвался и скапотировал. Летчик погиб. После этой катастрофы работы по «Звену-З» были прекращены (12736).

В июле 1934 г. состоялся первый испытательный полет системы 3-3. Трудоемкость закатывания истребителей на крыло ТБ-3 оказалась во многом значительно сложнее, что заставило конструктора искать другие варианты реализации «звеньев». Именно поэтому в 1934 г. Вахмистров разработал комбинацию «3вено-3» (3-3), состоящую из четырехмоторного ТБ-3 и двух истребителей И-Z (динамореактивные пушки Курчевского на них не устанавливались). На земле истребители подруливали под крыло бомбардировщика слева и справа, закреплялись на специальной плавающей подвеске, позволявшей в воздухе перед отцепкой опускать их на 0,5 м.
Носителем ТБ-3 командовал П.М. Стефановский, истребителями И-Z управляли летчики А. В. Коротков и И.Ф. Гродзь. При выполнении отцепки «3ЕТ» Короткова воздушным потоком подсосало вверх, истребитель прорвал обшивку крыла носителя и застрял в нем. Пришлось выполнять аварийную посадку. К несчастью, застрявший в ТБ-3 самолет в момент касания земли оторвался и скапотировал. Летчик погиб. После этой катастрофы работы по «3вену-3» были прекращены.
Неудача с новой комбинацией затормозила работы, в летний сезон 1934 года полетов более не проводилось. Что же касается системы 3-2, то, несмотря на критическое к ней отношение, в 1935 году опыты с ней довели до логического завершения (23378).

В июле 1934 г. состоялся первый испытательный полет 3-3. Носителем ТБ-3 командовал П.М. Стефановский, истребителями И-ЗЕТ управляли летчики А.В. Коротков и И.Ф. Гродзь. При выполнении отцепки «зет» Короткова воздушным потоком подсосало вверх, истребитель прорвал обшивку крыла носителя и застрял в нем. Пришлось выполнять аварийную посадку. К несчастью, застрявший в ТБ-3 самолет в момент касания земли оторвался и скапотировал. Летчик погиб. После этой катастрофы работы по «Звену-3» были прекращены.
Неудача с новой комбинацией затормозила работы, в летний сезон 1934 года полетов более не проводилось. Что же касается системы 3-2, то, несмотря на критическое к ней отношение, в 1935 году опыты с ней довели до логического завершения (20345). 

В июле 1934 по распоряжению правительства работы над ТБ-6 приостановили, а затем сняли с плана при проценте технической готовности 16% (7425, 20).

В июле 1934 г. бригада секции тяжелых самолетов ЦАГИ под руководством А.Н. Туполева начала проектирование самолета ТБ-7 (АНТ-42, Пе-8). Схема: тяжелый четырехмоторный бомбардировщик, развитие конструкции ТБ-3, и в то же время — очень большой шаг вперед по сравнению с ним. О важности АНТ-42 для вооруженных сил страны можно было судить потому, что председателем макетной комиссии по ТБ-7 был назначен М.Н. Тухачевский — заместитель наркома обороны, ведавший техническим оснащением Красной Армии (10781).

В июле 1934 в НИИ ВВС испытывали усовершенствованный Р-6 (АНТ-7) - КР-6, сделанный на базе Р-6а N 2202 с БМВ-6 и поплавками. Скорость упала из-за роста веса. Потом головной серийный чуть улучшили, но он был хуже машины 1930 (2766,35).

В июле 1934 УВВС выпустило ТТТ на Р-6 торпедоносец 2х- 18 дюймовых обр. 1912 для низкого торпедометания. Сделали и испытывали (346,37).

В июле 1934 завод выпустил головной серийного крейсера КР6-2М17 N 22102 с улучшенной амортизацией шасси и увеличенными баками, но гос. испытания он проходил с 17 мая по 16 июля 1934 как разведчик и крейсер (1017,199).

В июле 1934 прошли заводские испытания переданного военными в марте 1934 серийного Р-6 для переделки в торпедоносец. Эта переделка была инициирована А.Н.Т. и поддержана Нач. ВВС. Нес ТАН-12 на держателях ОТБ, зафаксированную в наклонном положении. потом называли КР-6а-Т. Испытывали до 10 августа 1934 (2766,36).

В июле 1934 прошли гос. испытания серийного Р-6, эталона на 1935, учитывающего повышенные требования ВВС (346,36).

В июле 1934 г. головной серийный самолёт КР-6 № 22102 испытывался в НИИ ВВС. Все серийные машины были четырёхместными, как Р-6.
Лётные данные КР-6 оставляли желать лучшего. Переделанный № 2202 имел невысокие показатели. Скорость по сравнению с Р-6 на поплавках упала (в основном, за счёт роста веса), существенно ухудшилась скороподъёмность, снизился практический потолок. На голов-ном серийном КР-6 удалось несколько исправить положение, но всё равно он по всем показателям уступал Р-6 выпуска 1930 г. А на дворе стоял 1934-й...
В отчёте по испытаниям головной машины указали, что вопреки требованиям задания, на самолёте нет тормозов колёс, регулировочных створок или жалюзи на выходе воздуха из каналов радиаторов. Ряд недостатков завод позже исправил. На машинах выпуска второй половины 1934 г. удалось добиться некоторого снижения веса, что при тех же двигателях способствовало улучшению лётных данных, хотя и незначительному. Интересно, что при этом масса оборудования на борту возросла: добавились кислородные приборы и световая сигнализация.
Эталоном на 1934 г. стал самолёт № 22251, тоже испытывавшийся в НИИ ВВС. Как частенько тогда бывало, до эталонного состояния его довели только почти через год после начала серийного производства. Следует отметить, что на этой машине связь между членами экипажа обеспечивалась пневмопочтой - пока напишешь сообщение о появлении противника, отправишь, и кто-то его прочитает, пожалуй, и сбить успеют (12264).

В июле 1934 на КР-6П установили торпедный мост, после чего машина стала именоваться КР-ба-Т. Торпеда ТАН-12 висела под фюзеляжем на держателях конструкции ленинградского Остехбюро; замки открывались механическим сбрасывателем с помощью тросиков (12264).

Только в июле 1934 Управление ВВС выдало официальные тактико-технические требования к торпедоносцу, которые необходимо было учесть. Из-за этого плановые сроки испытаний сорвались. Хотели закончить все к 10 сентября, а на практике КР-ба-Т в начале сентября только прибыл на место.
Хорошего торпедоносца из КР-ба не получилось. Манёвренность его была неудовлетворительна. Неспособный на крутое пикирование, он потенциально оставался под обстрелом корабельных зенитчиков в полтора-два раза дольше, чем Р-5Т, да и размеры «мишени» были куда больше. Малый запас прочности не позволял производить посадку с торпедой. Минимальная скорость полёта составляла около 160 км/ч, а скорость сброса торпеды, по тогдашним воззрениям, не должна была превышать 120 - 130 км/ч. Законченные к 16 сентября полигонные испытания с торпедой ТАН-12 дали неудовлетворительные результаты.К этому времени московский завод начал строить серийные КР-6, часть которых устанавливали на поплавки. Гидросамолёты выпускались в варианте дальнего разведчика, с комплектом бомбодержателей Дер-7 и радиостанциями, но без торпедных мостов. В отличие от колёсных машин, на КР-ба монтировали радиостанции 11-СК и генераторы с ветрянками. Серийный гидроплан стоил 152 975 рублей, примерно на 40 ООО рублей дороже сухопутного «собрата».
Машины перегоняли из Москвы к месту назначения заводские испытатели или сами строевые лётчики. Москва-река возле завода в Филях имела излучину в форме буквы «П», причём на одном из изгибов находился мост. КР-ба отличался довольно долгим разбегом, и до момента отрыва от воды приходилось делать два поворота, затем на малой высоте пролетать под мостом и резко набирать высоту, чтобы не врезаться в земляной холм, насыпанный строителями. Как писал в своих мемуарах В.И. Раков, впоследствии единственный в морской авиации дважды Герой Советского Союза, а тогда командир отряда: «Условия были прямо цирковые». И, наконец, следовал длительный полёт над сушей...
При необходимости КР-ба можно было переставить на колёса или лыжи, что обычно и делали зимой. Именно так стали поступать позже с новыми самолётами. Перегоняли их на сухопутном шасси, а поплавки отправляли по железной дороге и монтировали уже на месте.
Сначала машины ставили на старые поплавки типа «Ж». Позже на заводе № 31 из-за отсутствия листа нужной толщины спроектировали облегчённые. Каждый из них весил меньше стандартного на 25 кг. Их делали с лета 1934 г. по 10 - 15 комплектов в месяц. Но испытания в октябре 1934 г. закончились аварией. После этого обшивку поплавка подкрепили дополнительными шпангоутами. В ноябре 1934 г. в Севастополь перегнали самолёт № 22193 на таких поплавках. По заданию летчик С.М. Тор- чинский должен был выполнять посадку с ошибками - с креном влево и вправо, с опущенным носом, с небольшим сносом и так далее. Но в первом же полёте, 4 декабря, при ударе о волну на второй посадке поплавок разломился надвое. Машина затонула, к счастью, экипаж остался жив. Впоследствии конструкция поплавков и соединяющих их с самолётом ферм была доработана. Усилили скулы и некоторые элементы набора. Этот вариант (он был всё равно легче поплавка типа «Ж» на 12,5 кг) после испытаний в Севастополе признали более удачным.
Но более ранние облегчённые поплавки уже отгрузили в строевые части (по плану к концу года на них хотели установить 13 машин). Туда спешно отправили для их доработки заводские бригады. К зиме, когда гидросамолёты переставили на лыжи, облегчённые поплавки стали изымать из эскадрилий и свозить на склад в Сызрань, откуда их везли в Таганрог на переделку. К маю 1935 г. все гидропланы на Чёрном море получили усиленные поплавки, на Балтике и Дальнем Востоке этот процесс тоже завершался.
Часть поплавков монтировалась на самолёты прямо на заводе № 31. Здесь за 1934 г. прошли переоборудование 12 машин. Видимо, это были КР-6 с завода № 22, которые гнали на юг на колёсах (12264).

В июле 1934 г. АНТ-7 прошла испытания в двух вариантах: разведчика — с полетной массой 5992 кг и крейсера — с полетной массой 7251 кг. По результатам испытаний комиссия НИИ ВВС допустила самолет к эксплуатации.
Выпущенный в 1934 г. заводом № 22 головной серийный КР-6 2М-17 (№22102) имел ряд отличий от эталона 1933 г.:
была увеличена емкость баков: бензиновых — до 3000 л, масляных — до 250 л;
установлено новое хвостовое оперение;
введена новая конструкция радиаторов.
Во второй половине 1934 г. была выпущена серия четырехместных КР—6 2М—17, один из самолетов (№22215) которой также прошел заводские испытания. По их результатам все машины, как отвечающие требованиям УВВС, были допущены к эксплуатации в летных частях.
Всего за 1931—1936 гг. было построено более 400 самолетов различных модификаций (23474).

В июле 1934 на заводе № 22 выпустили уже головной серийный экземпляр. КР-6
На модификация КР-6 («КР» означало, что самолет официально признали «крейсером», а не разведчиком) совершенно изменилось оперение. Руль направления лишился рогового компенсатора, зато на нем смонтировали триммер. Горизонтальное оперение получило иную форму в плане. Рули высоты теперь не имели выступаюших рогов; компенсаторы вписали в общий закругленный контур. Несколько изменили мотогондолы. Входные отверстия радиаторов приобрели овальную форму. На фюзеляже убрали наружные продольные усиления. Почти вдвое увеличили запас горючего — до 3000 л вместо 1700 л; маслобаки тоже стали больше. Амортизаторы стоек шасси у КР-6 стали масляно-пневматическими, а не резиновыми. Нижнюю выдвижную башню, резко увеличивавшую аэродинамическое сопротивление, ликвидировали. Самолет стал трехместным — перестал быть нужным башенный стрелок. Бомбовое вооружение, радиооборудование и фотоустановка соответствовали Р-6.
Со второй половины 1934 г. на КР-6 удалось добиться не которого снижения пустого веса, что способствовало не которому улучшению летных данных (хотя и довольно незначительному). Интересно, что при этом количество оборудования на борту возросло: добавился кислородный прибор и световая сигнализация. Чугь позже ввели пневмопочту. Не очень-то оперативная система. Пока напишешь сообщение о появлении противника, отправишь, и его кто- то прочтет, пожалуй, и сбить успеют. С осени 1934 г. на КР-6 стали ставить колеса с тормозами. Пробег с ними сокращался практически наполовину.
Всего за 1934 г. завод NQ 22 выпустил 222 КР-6 (в том числе 72 на поплавках). Параллельно в Таганроге заканчивали выпуск старых Р-6; за год их сделали 30 штук и на этом производство прекратили. КР-6 поступили в различные части, заменяя Р-6 (24977).

В июле 1934 г. заводу опытных конструкций ЦАГИ были досрочно переданы все рабочие чертежи АНТ-40 (25059).

В июле 1934 утвердили проект Сталь-7 Р.Л.Бартини (4,85).

В июле 1934 года, не дожидаясь окончания государственных испытаний «Сталь-6», Совет труда и обороны СССР выпустил Постановление № 1330/ко, в котором на СНИИ ГВФ возлагалось задание по проектированию и постройке опытного самолета «Сталь-8». Постановлением СТО № 91сс был утвержден план опытного строительства по самолетам на 1936-1937 годы, в котором «Сталь-8» значился под названием «пушечный истребитель» (срок на испытания - до 1 июля 1936 года) (25168).

В июле 1934 г. у Гроховского построили планер "Яков Алкснис" (ЯА). От Г-63 он отличался расширенной пилотской кабиной с двойным управлением и усиленным шасси.
Проектировался и еще более крупный, 50-местный планер Г-64, буксировщиком для которого должен был стать Р-6 или ТБ-1. Но военный планеризм в те годы не получил надлежащего развития. Лишь перед самой войной, зная об удачных планерных десантах немцев, спешно взялись проектировать и строить отечественные конструкции (25356).

В июле 1934 г. был готов АНТ-22 (22474)

В июле 1934 года в связи с задержкой заводских испытаний самолет ХАИ-1ВВ был передан на государственные испытания. Известно что ведущим летчиком-испытателем на них был П. М. Стефановский.
Закончились они неудачно из-за так и нерешенных проблем с вооружением. Самолет был направлен на доработку. В связи с неоднократными переносами производства базового гражданского варианта с одного завода на другой, работы по доводке военной модификации затягивались (24246).

В июле 1934 г. выпущен на испытания малый гидросамолет ОСГА-101, предназначенный для ведения ледовой разведки, научных исследований и экстренной связи с базированием на судах (прежде всего – на Севморпути). Работа над машиной шла в ОМОС ЦКБ-39 под непосредственным руководством И.В. Четверикова сначала в направлении создания самолета разведки и наблюдения для подводных лодок, но неоднократно прерывалась из-за отсутствия интереса к этому руководства ГУСМП и командования ВМФ. Начало испытаний гражданского ОСГА-101 позволило Четверикову добиться возобновления постройки и военного СПЛ (23554).

В июле 1934 г. группа ее летчиков во главе с В.А. Степанченком совершила успешный перелет Щелково - Самара и обратно. В нем участвовало звено Р-5 под командованием М.Ю. Алексеева. Выяснилось, чтос масками на лицах летчики могут общаться только жестами; разговор через переговорный шланг стал невозможен. Часть машин стали комплектовать дыхательными приборами КП-1, масками и кислородными баллонами. Все это предварительно опробовалось специальной высотной эскадрильей НИИ ВВС. Планировали в том же году провести групповой высотный перелет Москва - Владивосток, установив на каждом самолете по два баллона, но позже от этой идеи отказались (12034).

В июле 1934 г. группа летчиков специальной высотной эскадрильей НИИ ВВС. во главе с В.А. Степанченком совершила успешный перелет Щелково — Самара и обратно. В нем участвовало звено Р-5 под командованием М.Ю. Алексеева. Выяснилось, что с масками на лицах летчики могут общаться только жестами; разговор через переговорный шланг стал невозможен. Планировали в том же году провести групповой высотный перелет Москва - Владивосток, установив на каждом самолете по два баллона, но позже от этой идеи отказались (24990).

В июле 1934 г Бюро президиума Центрального совета Осоавиахима одобрило предложение А.С. Яковлева по организации группового перелета АИР-6 по маршруту Москва - Пермь - Свердловск - Новосибирск- Иркутск. Первоначально в перелет хотели выпустить звено из трех самолетов, командиром которого назначили К.И. Гот- Гарта. Позже маршрут скорректировали, предусмотрев посещение Горького, Казани. Янаула, Кургана, Петропавловска, Омска, Красноярска и Нижнеудинска. Это несколько увеличило протяженность перелета и его продолжительность. В перелете использовали второй и третий опытные образцы АИР-6, входившие тогда в агитотряд Центрального совета Осоавиахима, и первый серийный самолет принадлежавший агит- эскадрилье им. М. Горького. Неожиданно к ним присоединился и первый образец, доставшийся обществу «Динамо». Машины «Осоавиахима» пилотировали Гот-Гарт и Нечаенко, на первом серийном полетел И.И. Нусберг на «динамовском» самолете - В.Ф. Сандрыкин. В состав экипажей входили три механика - Кахно, Гаврилов и Добжинский. Как водилось в советское время, предусматривался заместитель командира по политчасти. Им по совместительству стал корреспондент «Правды» Б.Л. Горбатов (24945).

В июле 1934 провели интересные сравнительные испытания, позволившие оценить, какой вклад в улучшение данных внес мотор М-17Ф с новым винтом и какой - аэродинамика. Взяли опытный образец ССС, Р-5 выпуска 1933 г. с двигателем М-17Б и Р-5 выпуска 1934 г. с таким же, как у ССС, винтом и мотором. В итоге определили, что главное - все же аэродинамика: она дала прибавку 37,5 км/ч к максимальной скорости полета, а двигатель - только 6 км/ч. Зато скороподъемность улучшилась только за счет винтомоторной группы. Начальник ВВС РККА командарм Я.И. Алкснис требовал от НИИ всемерно форсировать испытания (12034).

В июле 1934 приняли окончательное решение о переносе производства И-14 на завод 125 в Иркутске вместо 21 завода, который должен был передать туда весь задел и технологию (3110,22).

В июле 1934 125 завод в Иркутске был определен для производства И-14бис (1719,46).

В июле 1934 определили завод для серийного производства И-14 - через полтора месяца после завершения гос. испытаний, но завода пока не было и поэтому первые серийные появились только в 1936 и опоздали (80,149).
Пожалуй речь шла об Иркутском заводе.

В июле 1934 г. для серийной постройки И-14 был выделен Иркутский завод №125. Провели большую работу по устранению выявленных в процессе испытаний недостатков: поставили новое крыло, усилили конструкцию, улучшили капотирование двигателя, поставили новый винт. Вновь изменилось вооружение: безоткатные пушки заменили пулеметами Ш КАС, а вместо них планировали в дальнейшем установить скорострельные пушки Ш ВАК калибра 20 мм.
Завод еще только достраивался, и освоение И —14 заняло довольно много времени. Головной серийный самолет предприятие предъявило на испытания только в 1936 г. (23474).

В июле 1934 г., по решению правительства, серийное производство истребителей И-14 полностью возложили на завод № 125, со сдачей 30 самолетов до 1 января 1935 г., а серию самолетов РД ВВ (ДБ-1) передали с завода № 124 на завод № 18 (г. Воронеж) (25667).

В июле 1934 г. летчик С.П. Супрун испытал три варианта обогревателя для И-5. Лучшим признали третий, но на серийных И-5 обогрев ставить не стали - уже не имело смысла. В НИИ ВВС П.Н. Павлючук и И.Ф. Буров спроектировали для И-5 обогрев кабины. Под ноги пилоту подавался теплый воздух, нагревавшийся в теплообменнике выхлопными газами. Комплект весил около 7 кг (11997).

В июле 1934 прекратились все работы по АНТ-26 (ТБ-6) и АНТ-28 - гражданская версия. До этого была модель-планер в масштабе 1/4 и летал Б.Н.Кудрин. По планеру работы были выполнены на 75%, а по самолету - на 16% (2072,74).

В июле 1934 Бюро Президиума ЦС Осоавиахима приняло решение одобрить инициативу А.С.Я. по организации перелета на АИР-6 на дальнее расстояние для обстоятельной проверки соответствия машины задачам аэроклубовской, спортивной и исполкомовской авиации. Решили провести совместно с Правдой по маршруту "Москва - Пермь - Свердловск - Новосибирск - Иркутск" за 14-15 дней (3550,11).

С июля 1934 началось проектирование МДР-6 2М-25, но так и не закончили (2405,88).

В июле 1934 МК-1 привезли в Севастополь и 8 августа подняли в воздух. Скорость оказалась ниже расчетной, но высота - больше и была хорошая мореходность (99,160).

В июле 1934 года МК-1 (видимо, в разобранном виде) перевезли на гидробазу ЦАГИ в Севастополе (12036). Заводские испытания начались с 8 августа 1934 г. Летчиком был Т.В. Рябенко. МК-1 летал как разведчик без бомб или эквивалентного по весу балласта; взлетный вес равнялся 28 750 кг. Но и так смогли получить скорость всего 233 км/ч - ниже расчетной и ниже заданной. Практический потолок равнялся 3500 м. Огромный самолет оказался поистине нетороплив: на высоту 3000 м он забирался больше получаса. На государственных испытаниях (27 июля - 15 августа 1935 г.), когда летали с 5 т бомб (взлетный вес 32 500 кг), причем на наружной подвеске, максимальная скорость упала до 205 км/ч. Крейсерская скорость равнялась 180 км/ч, дальность - 1330 км, практический потолок - 2250 м. С перегрузочным весом 43 000 кг машину не испытывали.
На воде катамаран вел себя отлично. Он мог без проблем взлетать и садиться в открытом море при полутораметровой волне, обладал на плаву хорошей маневренностью, управляемостью и остойчивостью. Впрочем, и в полете МК-1 отличался устойчивостью, неплохой управляемостью и вполне приемлемой для его размеров маневренностью. Но этого было недостаточно.
Причиной неудач сочли мотоустановки. Сделали вывод, что задние, толкающие, винты имеют низкий коэффициент полезного действия из-за воздействия спутной струи от переднего, тянущего, пропеллера. Решили доработать мотоустановки, поставить двигатели М-34РН и облегчить конструкцию планера. Но делать этого не стали (12036).

В июле 1934 г. состоялся первый испытательный полёт 3-3 В 1934 г. Вахмистров разработал комбинацию "Звено-З" (3-3), состоявшую из четырёхмоторного ТБ-3 и двух И-ЗЕТ (пушки Курчевского на них не устанавливались). На земле истребители подруливали под крыло бомбардировщика слева и справа, закреплялись на специальной плавающей подвеске, позволявшей в воздухе перед отцепкой опускать их на 0,5 м. Носителем ТБ-3 командовал П.М. Стефа- новский, истребителями И-Z управляли лётчики А.В. Короткое и И.Ф. Гродзь. При выполнении отцепки "ЗЕТ" Короткова воздушным потоком подсосало вверх, истребитель прорвал обшивку крыла носителя и застрял в нём. Пришлось выполнять аварийную посадку. К несчастью, в момент касания земли застрявший в ТБ-3 самолёт оторвался и скапотировал. Лётчик погиб. После этой катастрофы работы по "Звену-З" были прекращены.
Следующим вариантом составного самолёта с участием "ЗЕТа" стала система "Звено-5" (3-5), предусматривавшая подцепку одного И-ЗЕТ под ТБ-3 в воздухе. Для приёма истребителя под фюзеляжем четырёхмоторного носителя оборудовали специальную опускаемую ферму с масля- но-воздушными амортизаторами, которую закрепили на задних замках наружных бомбодержателей ДЕР-15. Опускание и подъём фермы осуществлялись из кабины бортмеханика при помощи ручной лебёдки с червячной самотормозящей передачей. На И-ЗЕТ также произвели дополнительные усовершенствования. 
В верхней части фюзеляжа истребителя смонтировали ферму подцепки с особым крюком, которым цеплялись за трапецию, спущенную с ТБ-3. Крюк имел фиксирующий замок и ограничительную штангу - она предохраняла воздушный винт от повреждений. Конструкцию крыла истребителя в районе нервюр № 12-14 усилили - на этих участках крыло после подтягивания упиралось в колёса ТБ-3. Дополнительным фиксатором И-ЗЕТ являлась верхняя часть фюзеляжа за заголовником пилота - её также дополнительно усилили (12005).

В июле 1934 на московском заводе был построен планер Б.Д.Урлапова, который существенно не отличался от Г-63, но в деталях стал лучше. На нем было 2 пилотских кресла и большая кабина и именно он стал Яковом Алкснисом (1101,182).
Два экз. этого планера испытывали В.А.Степанчонок и М.А.Нюхтиков, но в серию не запустили, так как кабины в крыле были не очень удобными (94,23).

В июле 1934 г. закончили автожир А-8. Отличием от А-6 стало низкорасположенное крыло с заметным поперечным «V», но без отгибания законцовок. Шасси пирамидальной схемы, с масляно-пневматической амортизацией, со стандартными колесами размером 700х125 мм. На стабилизаторе для повышения путевой устойчивости установили дополнительные эллипсовидные шайбы. Кабан ротора видоизменился - задние подкосы для улучшения обзора и удобства посадки в кабину сняли. Основная стойка кабана поддерживалась передним подкосом и боковыми расчалками.
Важным конструктивным отличием обоих экземпляров А- 8 стало использование специальной втулки, позволяющей изменять угол наклона ротора. Поперечное управление осуществлялось от ручки управления, продольное управление - от специального штурвала, расположенного в кабине. Таким образом, на первом А-8 применили комби нированное управление - «по-самолетному» (т.е. с использованием рулей и элеронов) и при помощи непосредственного управления ротором.
На автожире А-8 по сравнению с А-6 заметно изменилась конструкция шасси. Были установлены стандартные колеса размером 700х125мм и масляно-пневматическая амортизация на основных стойках (20361).

В июле 1934 г. ОКБ Калинина переведено в Воронеж на завод № 18.
В 1926-35 г. в КБ работал А.Я. Щербаков, возглавивший затем ОСК на заводе № 1.
В 1934-35 г. спроектированы истребители И-Z и ИП-1. В 06.1936 г. - проект ИП-2, в 09.1936 г. - ИП-3 (не были построены). В 1936-38 г. И. Г. Неманом разработан ХАИ-5 (Р-Ю). В 1938 г. - работы по достройке и испытаниям ХАИ-51 и ХАИ-52, в 1939 г. прекращены в связи с началом освоения Су-2.
Директор (16.10.1929-21.05.32 г.)- К.А. Калинин.
Гл. конструктор (12.12.1926-07.1934 г.)- К.А. Калинин, (1934-35 г.)- Д.П. Григорович {6.02.1883-26.07.1938}, (1936-11.12.1938 г.)- И. Г. Неман (репрессирован) {26.02.1903-52}, (12.1938 г.)- А.А. Дубровин (отказался от должности и уехал в Москву).
Зам. гл. конструктора (1933 г.)- А.Т. Руденко.
Создано: самолеты: К-1 (26.07.1925 г.), пассажирские К-2 (12.05.1927 г.), К-3, К-4, К-5 (18.10.1929 г.), К-6, бомбардировщик К-7 (21.08.1933 г.), К-9, К-10, К-12, К-13, К-14, разведчик ХАИ-5 (Р-10) (11982).

В июле 1934 создается новое БОК. Теперь действительно с этим именем сначала в Москве, а затем в Смоленске на заводе 35. Одно из направлений - ЛА для изучения стратосферы (95,22).

В июле 1934 г Харьковский авиационный завод опытного и серийного самолетостроения перепрофилировали на военную тематику и переименовали на завод № 135. В 1934—1937 гг. он выпускал первые в СССР пушечные истребители Григоровича— 140 шт. (23072).

В июле 1934 года начальник Штаба НИИ ВВС Коробов писал письмо № 01149 в СНК Базилевичу, начальнику ГУАП Королеву, инспектору ВВС Павлову, Комиссии советского контроля Хаханьяну, ОО ОГПУ
При сем направляю доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 июля 1934 года.
Приложение: упомянутое на 4 листах (4039,82)
В июле 1934 Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал наркому обороны Ворошилову, зам. наркома обороны Гамарнику, зам. наркома обороны Тухачевскому, начальнику Штаба РККА Егорову, начальнику ВВС Алкснису, зам. начальника Штаба РККА Меженинову, в СНК Базилевичу, начальнику ГУАП Королеву, инспектору ВВС Павлову, в Комиссию советского контроля Хаханьяну, ОО ОГПУ
Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 июля 1934 года
По моторам.
	Наименование мотора 
	Кто строит
	Охлажден.
	Мощн.
	Вес
	Удельн. вес
	Высотн.
	Срок предъявления на госиспытания утвержден. СТО
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3022 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	А. Опытные двигатели
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М54 (М34 форс)
	ЦИАМ
	Водян.
	900
	600
	-
	5000
	1 мая 1933 года
	1 марта 1933 года
	М34ФРН с новым коленчатым валом, передачей газораспределения, измененной шестерней редуктора и другими деталями, находится на заводских испытаниях.
Данные мотора:
Максимальная мощность – 950 л.с.
Номинальная мощность – 850 л.с.
Высотность до 4000 м, вес мотора – 700 кг.
На госиспытания мотор ожидается 1 августа 1934 года.
Винт переменного шага отработал на станке около 15 часов. Заканчивается переборкой, после чего станет на станок на заводские испытания.
Детали выключающегося нагнетателя и удлиненный вал находятся в производстве и в июле поступят на сборку.

	М32 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водян.
	600
	400
	-
	5000
	1 ноября 1932 года
	1 июня 1934 года
	М-32РН. Первый вариант № 3 прошел трехчасовую обкатку, но при обкатке лопнула крышка нагнетателя задняя. Мотор находится в переборке. 1 июля встанет на станок для заводских испытаний.
№ 4 прошел обкатку в течение 4 часов. При обкатке развалились коренные подшипники. Мотор находится в переборке. Заменяются подшипники. 5 июля встанет на станок. Два одноблочных мотора собраны, № 1 и № 2. При обкатке разнесло тормоз Юнкерс. Сейчас устанавливается новый тормоз.

	М58
	Завод № 29
	Воздушн.
	650
	420
	-
	5000
	Внеплан.
	1 сентября 1933 года
	Мотор без компрессора прошел 50 часовые заводские испытания. Предъявление на испытания ожидается в августе. Нагнетатель для М-58 закончен разработкой в ЦИАМе с высотностью 4000 м. М-58 с нагнетателем станет на заводские испытания в сентябре и предъявление на госиспытания ожидается в конце 1934 года. Разрабатывается на заводе вариант мотора М58 с редуктором.

	Н-1 (нефтяной)
	ЦИАМ
	Водян.
	600
	840
	-
	-
	1 марта 1933 года
	1 ноября 1933 года
	Н-1. Мотор с новой головкой и шатунами собран и в ближайшие дни станет на заводские испытания.

	М-34Н (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воядн.
	750
	600
	0,8
	5000
	15 июня 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Мотор прошел госиспытание в варианте М-34РН.

	М-34РН
	ЦИАМ
	Водян.
	750
	625
	-
	5000
	1 декабря 1932 года
	1 ноября 1933 года
	Завод № 24 приступил к серийному производству мотора.

	ГМ-34 (с реверсом)
	ЦИАМ
	Воядн.
	750
	625
	-
	-
	1 октября 1932 года
	1 августа 1933 года
	Мотор серийно производится на заводе № 24.

	М48
	Завод № 29
	Воздушн.
	165
	180
	-
	-
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	Госиспытания прошел удовлетворительно. Мотор установлен для испытаний на самолет У-3, которые будут проведены в июле 1934 года.

	М49
	Завод № 29
	Воздушн.
	275
	245
	0,9
	1000
	Внеплан.
	
	Госиспытания прошел условно из-за поломок стоек коромысел и притирания поршневых колец. Строится первая головная серия, для устранения дефектов и испытаний на самолете.

	Лицензионные моторы
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Райт-Циклон R-1320 F-3
	
	Воздушн.
	650
	408
	
	2000/700
	
	
	Освоение производства в Америке почти закончено по всем цехам, за исключением термического. В США для изучения производства поковок выехало 11 металлургов. Не освоено производство монтажной арматуры.
Завод 19 приступил к освоению ряда деталей. Технологическая разработка закончена на 30%. Оборудование для завода запаздывает, особенно производимое в СССР. Целый ряд агрегатов, особенно печи, изготовляются в СССР впервые, что не обеспечивает необходимого количества. Заводу необходимо доукомплектование квалифицированными рабочими и техниками в размере 180-200 человек и 80-100 цеховых инженеров. Для обеспечения строительства на программу 1936 года необходима командировка на 3-4 месяца саперного батальона или 100 1000 человек из домов заключения. Поковками в 1934 году завод будет обеспечен электросталью и в 1936 году заводом им. Молотова (МЗМ). Дюралевые поковки осваиваются на заводе № 95, где первые партии выйдут в августе. Несколько мелких деталей уже освоены.
Клапана поршн. кольца осваиваются заводом № 20, который выпустит первые партии к 15 августа.
Карбюратор разрабатывается на заводе № 33 по типу Соленс, т.к. лицензия у Стромберга не куплена. Масляная и бензопомпа готовятся к производству на заводе № 20 с выходом первых образцов к 1 октября.
Особенно остро обстоит дело с производством у нас монтажной арматуры (прокладки, фетровые сальники). Специальной базы нет. Необходимо срочно при разных проморганизациях организовать специальные цеха, обслуживающие потребности авиации (резино-трест, Срюзбумага и фетровый трест).

	Испано-Сюиза 12 убрс
	Завод № 26
	Водян.
	760
	468
	0,62
	3600/325
	
	
	Сделаны чертежи поковок основных деталей (кол. вал, шатуны, шестерни редуктора, цилиндра), по которым переданы заказы заводам-поставщикам.
Разрабатывается технология производства основных деталей мотора.
Делаются модели для литья блоков и картера. Сделан опытный образец пустотелого клапана. Подготовляется опытный цех при заводе для освоения технологического процесса производства деталей.

	Эксперимент. двигатели 
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М44 с нагнетателем
	ЦИАМ
	Водян.
	2600
	1500
	-
	3300
	1 июля 1933 года
	1 октября 1933 года
	М44. Находится в сборке с измененными коренными подшипниками. Нагнетатель собран. 1 июля становится на станок для обкатки и снятия характеристик. После первой обкатки были сильные износы коленчатого вала.

	М34Э (с электронным картером)
	ЦИАМ
	Водян.
	750
	560
	-
	5000
	1 августа 1932 года
	1 декабря 1933 года
	Работы ведутся на заводе № 24 и ЦИАМе. Срок окончания ориентировочно декабрь 1934 года.

	М52
	ЦИАМ
	Водян.
	350-400
	300
	-
	-
	1 октября 1932 года
	
	Мотор не производится, т.к. разработанная конструкция неудовлетворительная.

	М55 перевер. М34
	ЦИАМ
	Водян.
	750
	600
	-
	5000
	Август 1933 года
	
	Конструкция не разрабатывается, согласно постановления РВСС от 17 июля 1933 года.

	М38 (с нагнетателем)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	400
	-
	5000
	15 августа 1932 года
	1 января 1934 года
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	М38РН (с нагнетателем и редуктором)
	ЦИАМ
	Воздушн.
	600
	430
	-
	5000
	1 мая 1933 года заводские испытания
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	М35 с нагнетателем и редуктором
	ЦИАМ
	Водян.
	1500-1600
	1300
	-
	5000
	1 апреля 1933 года заводские испытания
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	ФЕД (с нагнетателем)
	ОКБ
	Водян.
	1100-1200
	800
	-
	4000
	1 сентября 1932 года
	
	Работы прекращены ввиду неудовлетворительности технических данных.

	Н-5 (ФЕД-6)
	ОКБ
	Водян.
	2000
	2000
	-
	3000
	1 августа 1932 года
	1 сентября 1933 года
	№ 1 при обкатке 19 января потерпел аварию. После аварии разобран, но никаких работ не ведется, так как гл. конструктор проф. Стечкин не руководит работами. Для № 2 имеются детали, но работы так же в настоящее время не ведутся.

	Н-2
	ВНИДИ
	Водян.
	1000
	1300
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Н2. Прошел обкатку и предварительные испытания. Процесс сгорания идет плохо, поэтому сделан новый вариант подвода воздуха. Машина разобрана и будет собираться с новыми цилиндрами. На станок встанет к 1 августа.

	Н-3
	УНИАДИ
	Водян.
	800
	650
	-
	5000
	1 января 1933 года
	
	Двигатель размещен в производстве на разных заводах. Будет собран в IV квартале.

	Н-4
	ХАИ
	Водян.
	500-600
	500-600
	-
	3000
	1 мая 1933 года
	
	В стадии производства на Харбковских заводах. Будет собран для испытаний в июле.

	Н-6
	ОКБ
	Возд.
	500
	380
	-
	2000
	1 декабря 1932 года
	
	Двигатель не будет строиться из-за неудовлетворительных технических данных. С плана снят.

	Паровая турбина
	НИИ ВОГВФ и ОКБ
	-
	3000
	3000
	-
	8000
	1 января 1933 года
	
	Все агрегаты, за исключением конденсатора и автоматического регулирования, изготовлены и собраны. В начале июля турбину начнут монтировать на заводском специально выстроенном стенде на заводе «Красный путиловец». Предположено, что заводские испытания полностью развернутся в августе 1934 года (на своем паре, с полной нагрузкой, конденсатор временно – водяной). Предъявление на госиспытания следует ожидать в конце 1934 года или в начале 1935 года.

	Паровая турбина на 6000 л.с.
	ХАИ
	-
	6000
	9500
	-
	4000
	1 января 1934 года
	
	Все агрегаты запущены в производство, Заготовлен инструмент, приспособления, поковки. Изготовлен на ХАЗ котел, который монтируется в ХАИ для экспериментальных работ. Монтаж и доводка будет проводиться на базе Харьковского турб. завода в конце текущего 1934 года. В январе 1935 года турбина должна быть смонтирована на глиссере.

	Паровая турбина на 15000 л.с.
	ХАИ
	-
	15000
	16500
	-
	3000
	1 июня 1934 года
	
	Работы не ведутся, т.к. не получен опыт применения предыдущей паровой турбины. Финансирование турбины не предусмотрено.

	Газовая турбина
	ЗТИ
	-
	500-1000
	400-800
	-
	600-800
	1 сентября 1932 года
	
	Внедряется в производстве на заводе им. Сталина в Ленинграде. Договор завода с ГУАПом будет заключен в начале июля.

	Паровой двигатель
	ГУАП
	-
	100-120
	120-150
	1,2
	
	
	
	В МАИ создана бригада во главе с проф. Квасниковым для проектирования машины. Закупается паровой автомобиль за границей, на базе которого развернется проектирование парового двигателя на самолете.

	Бесклапанный двигатель
	ЦИАМ
	-
	100
	-
	-
	-
	1 июля 1933 года
	
	Ведется экспериментальная работа на одном цилиндре. Экспериментальные работы задерживаются из-за неимения форсунок. Задерживает производство. Работы ведутся в ЦИАМе.


По самолетам (сухопутным).
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	А. Опытные
	
	
	
	
	
	
	
	

	Тб6-М44 или нефтяной (тяжелый бомбардир., он же пассажирский)
	260/5000
	-
	7000
	15000 кг
тяж. пул. и пуш.
	1500
	1 декабря 1934 года
	1 декабря 1935 года
	Самолет проектируется под 12 моторов М34.
1. Продолжаются работы по освоению хромомолибденовой и хромонсилевой стали в конструкции самолета.
2. Эскизная разработка самолета выполнена около 40%.
3. Построен планер в ј н.в. самолета для изучения поведения его в воздухе и особенно органов управления. Планер находится на Центральном аэродроме, но к полетам не готов благодаря неоконченной увязке центровки и др. работ.

	Д1-10М34 (тяжелый десантный)
	215/3000
	-
	5000
	10 пулеметов
2 пушки
	900
	1 июня 1933 года
	
	Работы остановлены из-за отсутствия средств. Готовность всего проекта определена 70%. За время проектирования с 1 октября 1931 года по 1 января 1934 года израсходовано 1448490 рублей. На окончание проекта потребно ориентировочно 508000 рублей.

	ТБ4-6М34 (опытный тяжелый бомбовоз)
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 ноября 1932 года
	15 августа 1933 года
	Самолет сделал несколько полетов с установленными на рулях сервокомпенсаторами, в результате которых были окончательно подобраны последние, Кроме того, моторам был произведен некоторый ремонт. Большую часть времени самолет стоял и стоит на земле и не используется для исследовательных полетов, необходимых для проектирующего самолета ТБ6.

	ТБ4-8М34 (головной серийный), он же «Максим Горький»
	200/3000
	-
	5000-6000
	6000 кг бомб
10 пулеметов
2 пушки
	1000
	1 июня 1933 года
	
	Самолет «Максим Горький» сделал 2 полета с облегченным весом, показавшие удовлетворительные результаты с точки зрения поведения его в воздухе на взлете и на посадке.
По военному варианту самолета завод № 18 ведет подготовительные работы к его производству. Однако подача чертежей от ЦАГИ задерживается вследствие необходимости конструктивных изменений в связи с новой схемой вооружения, управления моторами, а также благодаря выявившимся на аэродроме конструктивным и эксплуатационным дефектам самолета.

	Х!-2М34 (тяжелый химический боевик, он же самолет для перевозки горючего и пассажиров)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
5 тяж. и легк. пул.
	600
	1 августа 1933 года
	
	Вследствие произведенной ГУГВФ реорганизации на заводе № 82, конструкторский отдел опытного самолетостроения занят исключительно доводкой строящихся серийно самолетов СТАЛЬ-2 и СТАЛЬ-3. По самолету Х1 (СТАЛЬ-5) работы прекращены. Работает только группа аэродинамиков. Летающая модель самолета переделывается на основании последних результатов продувок.
В производстве по самолету Х1 находятся только детали шасси для статиспытаний.
Срок выпуска самолета, намеченный заводом, на 1 января 1935 года.

	К1-2М34 (крейсер сухопутный, средний бомбардировщик, дальний разведчик)
	270/300/5000
	-
	-
	Тяж. и легк. пулеметы
	600-1000
	1 октября 1933 года
	1 декабря 1934 года
	К1-2М34. Самолет проектируется под 2 мотора. Испано – 12 ybrs. Проектные работы не закончены, т.к. вводится гладкая обшивка, новая конструкция шасси и др. В производство сданы отъемные части крыльев, хвостовая часть фюзеляжа, оперение, все объекты вооружения. Однако работы по проектированию и производству развернуты слабо из-за срочных самолетов СБ и МДР4.

	МИ3-2М34 (многоместн. истребитель)
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 января 1933 года
	1 сентября 1933 года
	Самолет прошел заводские испытания с 2 моторами М34, давшие малоудовлетворительные результаты по скорости, потолку и отчасти управляемости. В данное время самолет оборудуется 2 моторами М34 с нагнетателем, а крылья обшиваются полотном. В первой декаде июля предполагается начать совместные с НИИ ВВС полетные испытания модифицированного самолета.

	ДИП-2М34 (двухместный пушечный истребитель)
	325/5000
	15-18/5000
	8000
	Пушка ДРП и легк. пул.
	300
	1 октября 1933 года
	1 июня 1934 года
	Самолет проектируется под два мотора Испано ybrs. Проектные работы выполнены на 87% (не закончены: крыло, управление, моторное оборудование).

На опытном заводе выполнена хвостовая часть фюзеляжа, обшивка, заканчивается оперение, начата сборка лонжеронов крыла. Темпы постройки слабые ввиду загруженности опытного завода срочными машинами МДР4, СБ, глиссером. Пушки от Курчевского еще не получены.

	ЛР-М34 (легкий разведчик)
	300/310/5000
	-
	9000
	Легк. пулем.
	400
	1 марта 1933 года (выход на аэродром)
	1 сентября 1933 года
	Второй экземпляр с мотором без наддува прошел заводские испытания и отладку и испытание вооружения и оборудования на госиспытания заводом не передается.
3-й экземпляр с мотором М34 с наддувом закончен производством и 20 июня передан на летную станцию для заводских испытаний. Полет задерживается неполадками винтомоторной группы.

	ДИ6-М34 или М38 (2-х местный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Легк. и тяж. пулеметы
	400
	1 июня 1933 года
	1 мая 1934 года
	Задержка происходила из-за слабости лонжеронов центроплана. Конструкция их разработана и испытана. Самолет в сборке. Готовность порядка 85-90%. Одновременно собирается 2-й экземпляр.

	И13-М32 (одноместный истребитель)
	350-400/5000
	7-8/5000
	8000-9000
	Легк. пулем.
	300
	1 июня 1933 года
	
	Работы по самолету не ведутся. РВС внес в КО предложение о снятии самолета с плана, ввиду необеспеченности его мотором.

	И14-М38 (одноместный истребитель)
	40-400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Легк. пулем. (замен. Легк. пуш. ДРП)
	250
	15 марта 1933 года
	1 февраля 1934 года
	Построенные два самолета И14, один с мотором РЦ F-2, второй с Бристоль-Меркур прошли госиспытания. Первый самолет потерпел аварию 24 апреля при перелете из Карачи в Москву, а второй 1 мая после первомайского воздушного парада.
Принято решение строить в серии самолет с мотором Райт-Циклон – 3 на заводе № 21. Однако решением ГУАП постройка перенесена на новый, еще не законченный постройкой завод № 125 (Иркутск).

Опытный самолет из-за замены мотора РЦ F-2 на РЦ F- , устранения ряда дефектов, разноса шасси, будет подвергнут дополнительным полетным испытаниям.

	И15-М38 (одноместный истребитель)
	340-400/5000
	7-8/5000
	9000-10000
	Легк. пулем.
	250
	-
	1 декабря 1933 года
	Самолет строится серийно на заводе № 39 и № 1. Головной серийный самолет завода № 39 передается на госиспытания в первых числах июля 1934 года.

	ВС2-2М52 (войсковой разведчик, корректиров., легкий химический фотосъемщик, санитарный, пассажирский)
	250/3000
	12/3000
	-
	Легк. пулем.
	350
	1 июля 1933 года
	1 мая 1934 года
	Закончены продувки самолета. Результат продувок еще не представлен. Ведется разработка рабочих чертежей. Производится расчет прочности самолета. Производятся испытания деталей конструкции. Переделывается макет самолета, будет предъявлен в июле. Срок выпуска самолета на аэродром завод предполагает 1 января 1935 года.

	П3-М52 (переходный для школ, корп. разведчик, самолет местной авиации)
	250/5000
	-
	5000
	Легк. пулем.
	300
	1 мая 1933 года
	
	Машина прорабатывается под мотор М49. Разработана схема самолета, но еще не предъявлена на утверждение.

	У3-М48 (учебный самолет, он же для связи и сопровожден., туризма); местной авиации, легкий санитарный
	189/1000
	-
	5000
	Легк. пулем.
	360
	1 июня 1933 года
	1 июня 1934 года
	Самолет постройкой закончен. Проходит заводские испытания.

	К7-7М34 (тяжелый бомбардир., пассажирский)
	213
	-
	3650
	Пушк. легк и тяж. пул. 
	1000
	1 мая 1933 года
	1 августа 1933 года
	Самолет находится в постройке, готовность самолета Ведутся статиспытания хвостовых ферм и рубки. В работе находятся консоли крыльев, хвостовые фермы, рубка и шасси. Расчеты прочности и аэродинамические закончены. Установлено расчетами, что с 6-ю моторами самолет будет удовлетворять предъявленным к нему требованиям только при наличии 6М34ФРН. До выпуска моторов М34 предположено поставить 6М34РН. Задержка в выпуске самолета из-за неполучения хромомолибденовых труб большого диаметра с завода им. Ленина (Днепропетровск). Срок выхода на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года. Переезд конструкторского бюро в Воронеж сдвинет срок на 2 месяца.

	Эксперимент. самолеты 
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный самолет
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 апреля 1933 года
	
	Ввиду переброски бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 все работы по самолету прекращены и заготовленные детали находятся в упаковке к отправке.

	Рекордный на дальность
	-
	-
	-
	-
	-
	Август 1932 года
	
	После произведенного устранения дефектов и улучшения внешней отделки самолет готов к тренировочным полетам на продолжительность.

	Самолет с особым типом разрезного крыла (системы Кричевского)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 октября 1933 года
	Ввиду наличия ряда конструктивных недостатков проекта, выпуск машины задержался. В настоящее время основные дефекты устранены. Машина закончена на 90%. После передается на завод № 35 для летных испытаний.

	Самолет летающее крыло (парабола Черановского) 2 М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 октября 1933 года
	1 января 1934 года
	Работы по постройке были законсервированы почти весь квартал. Сейчас принято решение заводом № 39 достроить самолет, но Чижевский отказывается передать чертежи, ввиду реорганизации его конструкторского бюро.

	Автожиры и геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВГ-2 (геликоптер)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 июля 1932 года
	30 июля 1933 года
	1-ЭА и 5-ЭА (геликоптеры).

Полетные испытания за истекший квартал не проводились, гл. образом, по случаю неблагоприятных метеорологических условий. Аппараты готовы к продолжению полетных испытаний (аэродром Ухтомская).

	Автожир с мотором М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1932 года
	
	Оставшийся экземпляр А-6 проходит заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ.

	Автожир с мотором М22
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1933 года
	1 октября 1933 года
	Автожир А-7 в мае начал проходить заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ. Аппарат проделав несколько рулежек при первой попытке оторваться, получил деформацию крыльев. Аппарат заново пересчитывается; крылья и лопасти ротора усиливаются. Во второй половине июля будут возобновлены заводские испытания.

	Самолет с реактивным двигателем
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Продолжаются исследовательские испытания двигателей ГИРД и Газодинамической лаборатории.

	Самолет с раздвижными крыльями (У3-бис М48)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1933 года
	1 мая 1934 года
	Производится разработка рабочих чертежей крыла и механизмов.

	Самолет с нефтяным двигателем Паккард
	-
	-
	-
	-
	-
	
	
	Работы не ведутся.

	Самолет ТАРАН
	
	
	
	
	
	
	
	Работы не ведутся.

	ТБ3-4М17
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	
	Завод № 22 предъявил НИИ ВВС на госиспытания в середине июня 1934 года самолет ТБ3-4М34Р (с редуктором), который сейчас проходит госиспытания.
Самолет ТБ3-4М34РН (с редуктором и нагнетателем) проходит в ЦАГИ совместно с НИИ ВВС полетные испытания.


Модификации
	Самолет
	Характер модификации
	Срок по плану
	Срок промышл.
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	ТШ2-М17
	Установка мотора М34
	1 апреля 1933 года
	
	Самолет ТШ3-М34 сделал несколько полетов на заводских испытаниях. Выявилась недостаточная жесткость хвостовой части фюзеляжа. Развернуты работы по перепроектированию хвостовой части. Рабочие чертежи будут переданы в цеха в конце июля.

	Р5-М34
	Подготовка эталона самолета
	15 октября 1932 года
	
	Самолет прошел заводские испытания. Передается на завод № 1 как образец для установки М34Н на Р5.

	Р5-М17
	Установка тормозных колес и разрезных крыльев
	15 мая 1932 года
	
	Работы по монтажу и регулировке механизмов разрезного крыла (2-й вариант) окончены. Самолет в обтяжке и окраске. Работы идут очень медленно (как резервные цеха).

	И12-2М22
	Постройка 2-го модифицированного экземпляра
	1 ноября 1932 года
	
	Работы в ЦАГИ законсервированы. Самолет к настоящему времени устарел.

	ДИ4-Кертис Конкверор
	
	1 сентября 1931 года
	Январь 1932 года
	Работы по самолету прекращены. Самолет используется для сравнения опытных истребителей при испытаниях.

	Истребитель ЗЕТ с мотором М22
	-
	-
	-
	Модифицированный самолет с мотором Райт-Циклон сделал два полета на заводских испытаниях. В первых числах июля 1934 года на самолете заводом начнутся проводиться испытания вооружения.

	Самолет «ЗВЕНО»
	-
	-
	-
	Группой Вахмистрова ведутся работы:
1.	По жесткой подвеске снизу самолета ТБ2-М17 двух самолетов И16-М22.
2.	По посадке на самолет ТБ3 (снизу) самолет И-ЗЕТ.

	Самолеты не вошедшие в план
	
	
	
	

	ХАИ-1 М-22
	-
	-
	-
	Военный вариант заканчивается доделками вооружения и проходит заводские испытания. Гражданский вариант заводские испытания закончил.

	И16-М22
	-
	-
	-
	В результате испытаний выявились крупные дефекты в механизме убирания шасси. Изготовлены и монтируются на заводе № 39 2 варианта подъема шасси (измененной конструкции).

	ДВ-1 (военный вариант РД)
	-
	-
	-
	В связи с переносом ГУАПом заказа на постройку самолетов данного типа с завода № 39 на завод № 124, ЦАГИ изъяло чертежи самолета с завода № 39 и в марте-апреле 1934 года передало их заводу № 124.
По договору ВВС с ГУАПом от 20 января 1934 года завод № 124 должен был построить в 1934 году 25 самолетов. Однако, ввиду слабой производственной готовности завода, ГУАП решил в начале июня 1934 года передать постройку части самолетов (15 штук) заводу № 18, оставив заводу № 124 10 самолетов. Сейчас происходит передача копии чертежей с завода № 124 заводу № 18.
В ЦАГИ строится головной серийный самолет, выход на аэродром которого ожидается в декабре 1934 года.

	Летающее крыло – парабола 2М34
	-
	-
	-
	Ввиду переброски бригады № 3 завода № 39 в Смоленск на завод № 35 работы по разработке эскизного проекта законсервированы.

	ИС (исполкомовский), он же самолет связи
	-
	-
	-
	Рабочие чертежи закончены. Работы законсервированы ввиду отсутствия мотора М48.

	ДИ7-ИС 12 убрс
	-
	-
	-
	Закончен эскизный проект самолета. Работа роздана в группы для конструктивной разработки.
Макет заканчивается постройкой и будет предъявлен к 5-8 июля.

	И17-ИС 12 убрс
	-
	-
	-
	Чертежи все в цехах. Заготовительные работы по деталям закончены на 90%. Мотор опробован на станке. Фюзеляж начат сборкой. Выпуск из-за неувязки чертежей и недоработок конструкции задерживается на начало августа.

	СБ (скоростной бомбардировщик) 
	-
	-
	-
	Самолет под 2 мотора Райт-Циклон F-3 проектированием закончен и 1 апреля 1934 года сданы в производство все чертежи. Производство развернуто ударными темпами, однако, ввиду одновременной постройки на заводе сверхударного самолета МДР4 и имевшей место задержке в поступлении материала (супердюраля), есть опасения невыдерживания правительственного срока предъявления самолета на госиспытания. Самолет под 2 мотора Испано 12 убрс проектируется. Проектные работы выполнены на 30-35%. Правительственные сроки выхода самолета на аэродром выдержаны не будут.

	ЛШ1-М22
	-
	-
	-
	Все чертежи находятся в цехах. Производство деталей идет вместо с серией И16. Выход самолета на аэродром намечен к 1 сентября.

	ХАИ-5 скоростной фоторазведчик с мотором РЦ
	-
	-
	-
	Представленный второй эскизный проект утвержден. Предъявленный макет самолета утвержден. Заканчивается конструктивная разработка, приступлено к статиспытаниям крыла и фюзеляжа. Произведены продувки крыла и фюзеляжа, ведется продувка всего самолета. Выпуск самолета на аэродром предполагается 1 декабря 1934 года.

	Т1 (транспортный самолет) с мотором М34
	-
	-
	-
	Проект самолета утвержден. Разработка самолета закончена. Все расчеты закончены. Чертежи переданы на завод ХАЗ для постройки опытных деталей для статиспытаний и для постройки самолета.

	Ми2-РЦ штурмовой вариант ДИ6
	-
	-
	-
	Решением начальника ГУАП Королева самолет с плана работ завода № 39 снят.

	ИП3-М34Н
	-
	-
	-
	Винт переменного в полете шага находится на заводских испытаниях. Изготовление самолета передано на завод № 22. Чертежи передаются с конца мая.

	Р5-М17 штурмовик
	-
	-
	-
	Модифицированный самолет с пулеметами Шкас. 20 апреля заводом № 1 будет предъявлен на испытания. Задержка произошла из-за смены руководства заводом.

	Р5Т-М17
	-
	-
	-
	Самолет успешно прошел госиспытания как на суше, так и на море. Представлен для введения на вооружение. На заводе № 1 ведется подготовка к выпуску серии, но серия не строится, т.к. ГУАП заказа не принимает. Ведутся переговоры между УВВС и ГУАП.


По самолетам (морским)
	Наименование самолета
	Максимальн. горизонт. скорость на высоте
	Скоропод./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Время предъявления на госиспытания согласно постановления СТО от 4 июля 1932 года
	Срок установлен. постановлен. РВС № 3822 от 17 июля 1933 года
	Степень выполнения на 1 июля 1934 года

	МДР4-3М34РН (дублер)
	215-225/3500
	20/3000
	6500-6000
	2х2ДА (или 2хШкас)
1 пушка
в счет перегрузки 2000 кг бомб
	750 км с перегр. 1230 км
баки на 1800 км
	В плане СТО не указан
	1 мая 1934 года
	14 апреля 1934 года при заводских испытаниях в Круглой Бухте г. Севастополь самолет потерпел катастрофу. По своему состоянию восстановление самолета невозможно.
Сейчас увязан вопрос по протаскам модели о расположении реданов и обводов лодки дублера. Рабочие чертежи на 90% переданы производству. Изменяются чертежи набора лодки по данным протасок модели.

	МК1-6М34РН
	215-230/4000
	-
	5000
	4х2 Шкас
2 пушки
в счет перегрузки бомб до 4000 кг частично за счет горючего
	750 км
с перегр. 1200 км
	1 сентября 1932 года
вторичн.
1 декабря 1933 года
	1 августа 1934 года
	19 июня 1934 года опытный самолет транспортом по ж/д прибыл в Севастополь. Начата работа по сборке самолета.

	МБР5-РЦ3
	275/3000
	6,5/3000
	
	Емкость бомбодер. 600 кг
	375/1400 км
	
	
	Конструкторские работы закончены на 80-90%. Начаты статиспытания шасси. Срок передачи рабочих чертежей в производстве просрочен, проводится тщательный контроль готовых чертежей, в связи с наличием многих ошибок (20-15 ошибок на чертеж).

	Экспериментальные
	
	
	
	
	
	
	
	

	СПЛ-М11
	180/2500
	15/2300
	-
	За счет перегр. 1 легк. пул. или 79 кг зажигат. бомб
	250 км при перегр. 500 км
	1 января 1933 года
	
	Срок установлен согласно договора. Рассмотрен макет, начато производство.

	По модификации
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР4-М34 (С62-бис-М34)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 декабря 1932 года
	1 августа 1933 года
	На заводских испытаниях самолет показал неудовлетворительные данные, дальнейшая работа прекращена. Самолет подлежит передаче по назначению УМТС и В.


(4039,84-99).

До июля 1934 г. сборка М-34Р шла по временному эталону; к этому времени изготовили 260 моторов этой модификации. До конца же года выпустили 830 штук. М-34Р использовались, в основном, но бомбардировщиках ТБ-3. На них в июле 1934 г. в 23-й бригаде в Монино проводились войсковые испытания. М-34Р были оснащены и многие опытные самолеты. Эта модификация в несколько измененном виде в больших количествах выпускалась до конца 1939 г. Не все М-34Р были одинаковы. В 1933 г. специально для рекордных самолетов РД (АНТ-25) выпустили партию М-34РД (они же М-34РСп). Эти двигатели отличались новыми всасывающими патрубками, масляными и водяными насосами, распред-валами, конструкцией хвостовика коленчатого вала, наличием второго бензонасоса, а также более качественным изготовлением деталей (по другой технологии), меньшими допусками, применением для уплотнений высококачественной резины, тщательной регулировкой и карбюроторами К-34РД. За счет небольшого форсирования по оборотам максимальную мощность М-34РД повысили до 830 л.с. Магнето, свечи и провода зажигания были импортными. Сделали 20 комплектов деталей, из которых собрали 15 моторов, а сдали, как и заказывали, десять. Расчет был верен: доля брака составила около 25%. Все двигатели этой партии были «штучными» — существовали три варианта по степени сжатия (кроме стандартной 6,0, еще 6,6 и 6,7), а часть моторов не имела редукторов (11848).

В июле 1934 г. был создан конструкторский отдел завода № 26. Главным конструктором назначили Климова. Документация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. Под руководством Климова документацию переделали под советские стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые М-100, аналогичные французской модификации 12УЬг§. М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенствованию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства советских поршневых авиамоторов, спроектированных под руководством Климова. Все они сохраняли характерные размеры и те или иные конструктивные черты «Испано-Сюизы». Сначала Климов лишь незначительно усовершенствовал французский оригинал. Появились модификации М-100А и М-100АУ. Затем конструкция двигателя начала меняться более существенно. Эволюция потомков «Испано-Сюизы» не была прямолинейной. В ней появлялись и тупиковые ветви, не приведшие к внедрению отдельных типов в серию. Первым удачным мотором, созданным Климовым на базе «Испано-Сюизы», стал М-103, давший прирост мощности более 100 л.с. Дальнейшим развитием М-103 был М-104. Цифровые обозначения всех моторов этого семейства начинались с «100». В начале Второй мировой войны конструкторское бюро вело разработку двух перспективных двигателей — М-105 и М-106, Второй из них доводился очень Долго и был выпущен лишь небольшой начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем советских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2 взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и Як-9),^ истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В конце войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои творения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого конструктора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова также получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103. М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и гражданской авиации, сохранили старые наименования. Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в довольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в войне в Корее (11852).

В июле 1934 года на строительство завода № 126 прибыло новое руководство: начальником строительства и директором завода был назначен Кузнецов К.Д. К концу 1934 года коллектив стройки был мобилизован на успешное выполнение плана строительства и ввода в эксплуатацию завода в 1935 году (9444).

В июле 1934 года горком комсомола Таганрога принял решение: « … каждый комсомолец должен быть членом аэроклуба и вовлечь в членство не менее десяти человек беспартийной молодежи». В сентябре 1934 года в Таганроге и районе проходил месячник по сбору утиля. Половина из средств от сбора утиля была направлена на строительство самолета «Таганрогский рабочий», а половина — на благоустройство города.
Широко и торжественно прошел первый авиационный праздник в Таганроге 18 августа 1934 года. В эти дни в нашем городе находилась эскадрилья агитперелета во главе с летчиком В. М. Ремизюком, организованная московской газетой «За индустриализацию». Семерка советских пассажирских самолетов П-5 вызвала небывалый интерес у таганрожцев. Участники агитперелета были приняты в горкоме партии.
Именно тогда, 15 августа 1934 года, там серьезно обсуждался вопрос об открытии в Таганроге образцового аэроклуба. В своем выступлении первый секретарь горкома партии С. X. Варданиан сказал: «Таганрог — индустриальный и культурный центр обширного края, и здесь мы также добьемся успеха, и наш аэроклуб должен быть одним из лучших в крае» (11642).

В июле 1934 года закончились испытания «Тур-8», «Тур-Эрликон» и «Тур-6» – с пулеметом «ШКАС» магазинного питания на скоростном высотном самолете ТБ-3 4М34 РН, которые проходили с июня 1934 (6653).
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Летчик АБ НИИ Костанаев
Цель испытаний
Определить возможность производства работ с существующими не экранированными установками на больших скоростях и высотах.
Определить безотказность действия автоматики артсистемы на больших высотах.
Определить степень утомляемости стрелка во время «боевой» работы в воздухе на больших скоростях при нормальной высоте и на высоте порядка 7000 м.
Определить степень удобства работы с установками и артсистемами на больших высотах и при больших скоростях с кислородным прибором.
Испытания проводились стрелково-артиллерийскими установками, из которых: две турельных установки под пул. «ШКАС» являются стоящими на вооружении ВВС и пушечная находящаяся на гос. испытаниях.
Выводы
На основании проведенных испытаний стрелково-артиллерийских установок открытого типа, приводящихся в движение физическим усилием стрелка с облегчением данной работы имеющимися на установках вертикальными и горизонтальными компенсаторами, 15 сектор НИИ ВВС считает, что таковые с точки зрения возможности их применения в боевых условиях на скоростных высотных самолетах в данном состоянии использованию не подлежат, как потерявшие всякую боевую маневренность и вызывающие слишком быстро утомление стрелка (6653).

В июле 1934 ТУР-8 головной серии под ШКАС, ранее опробованную на Р-5 и не прошедшую испытания в марте, вновь выставили на ГИ, опять было много неполадок и на устранение пришлось затратить много времени (7456).

В июле 1934 в НИИ ВВС привезли турель ТУР-8 головной серии. При опробовании на Р-5 встретились с частыми заеданиями, лента не желала идти через рукав подачи, стреляные гильзы застревали в слишком узком горле мешка. Наконец, в августе начали испытания нового самолета-эталона. Он имел Тур-8 с пулеметом ШКАС и 12 балок бомбодержателей Дер-31 (так назвали Д-1 в серии). Восемь из них (в том числе четыре двухзамковых) встраивались в нервюры крыла, четыре - в плоское днище фюзеляжа. Сбросом бомб управляли электробомбосбрасывателем ЭСБР-1, вторая кнопка которого стояла у пилота. У летнаба, кроме того, смонтировали механический сбрасыватель АСБР-2. Его использовали при отказе электрического.
В целом новое вооружение одобрили, хотя отметили ряд недостатков. АСБР-2 мешал вращению турели. Проводку к кнопке сбрасывателя у пилота просто перекинули через кольцо Тур-8 с разъемом. Стрелок вполне мог перебить этот провод или раздавить разъем. Турель поставили так, что летнаб уже не мог пользоваться бомбовым прицелом ОПБ-1 (советской копией "Герца"). Значительным дефектом сочли невозможность несения бомб калибром менее 16 кг. Конструкторы приступили к доработке новинок (12034).

В июле 1934 г. в ЦАГИ сделали полностью экранированная носовая электрифицированная турель под пушку «Эрликон» для ТБ-3 (9807).

В июле 1934 г. в Монине испытывался самолет с автопилотом АВП-3, а в октябре того же года – с автопилотом АВП-7 (22290).

В июле 1934 г. в Монино испытывали самолет ТБ-3 с автопилотом АВП-3. В октябре 1934 в Монино испытывали самолет ТБ-3 с автопилотом АВП-7. Но фактически до 1937 г. ни одного более-менее приемлемого устройства не получили (9964)

В июле 1934 г. в Монино испытывался самолет ТБ-3 с автопилотом АВП-3, а в октябре того же года—с автопилотом АВП-7. Но до 1937 г. так и не было разработано ни одного более-менее приемлемого устройства. В итоге 25 января 1938 г. тему закрыли, а три использовавшихся для испытаний бомбардировщика отобрали (15117).

В июле 1934 г. в Монино испытывали самолет ТБ-3 с автопилотом АВП-3, а в октябре - с АВП-7. Но фактически до 1937 г. ни одного более- менее приемлемого устройства не получили (24977).

В июле 1934 г. в Монино испытывали самолет с автопилотом АВП-3, а в октябре - с АВП-7. Но фактически до 1937 г. ни одного более-менее приемлемого устройства не получили (24937).

В июле 1934-го Бюро Президиума ЦС Осоавиахима приняло решение: одобрить инициативу Яковлева по организации перелета АИР-6 на дальнее расстояние для обстоятельной проверки соответствия самолета задачам аэроклубной, спортивной и исполкомовской авиации. Планировалось перелет организовать совместно с редакцией газеты "Правда" по маршруту Москва – Пермь – Свердловск – Новосибирск - Иркутск, продолжительностью 14-15 дней в составе одного звена (трех самолетов). Фактически, в перелете приняли участие все четыре построенных к тому времени АИР-6, причем четвертый участник - самолет "Д" (первая опытная машина) присоединился в последний момент. Был скорректирован и маршрут, включивший города Горький, Казань, Янаул, Свердловск, Курган, Петропавловск, Омск, Новосибирск, Красноярск, Нижнеудинск, Иркутск. Общая расчетная протяженность в один конец 4263 км, в фактически - 4471 км. В перелете участвовали летчики - К.И.Гот-Гарт (командир группы и пилот головного самолета), Нечаенко, И.И.Нусберг и В.Ф.Сандрыкин. Бортмеханики - Т.Г.Кахно, Гаврилов и Добжинский и корреспондент "Правды" Б.Л.Горбатов. По сообщениям одной из газет, до перелета четыре АИР-6 имели суммарный налет 500 часов и около 2000 посадок. Подготовка к перелету была выполнена с исключительным старанием и энтузиазмом. Люди несколько суток не уходили с аэродрома, пока не убедились в полной готовности машин. Немало сделал для подготовки материальной части Яковлев. Он часто приезжал на аэродром, проверял ход подготовки и давал указания. Несколько дней подряд летчики прорабатывали карты и лоции маршрута, наносили курс, подбирали места посадок, высчитывали расстояния от пункта до пункта. Был составлен код сигналов в воздухе и при вынужденных посадках на земле. На всем пути было обеспечено снабжение горючим и маслом. На самолетах установили советские авиагоризонты. Первый групповой перелет советских легких самолетов начался рано утром 5 августа 1934-го. Спустя пять дней, 10 августа в 10 часов по московскому времени четыре самолета приземлились на Иркутском аэродроме, пролетев 4471 км за 36 часов 55 минут без происшествий и поломок. После трехдневного отдыха начали обратный путь, поставив себе очень напряженную задачу - финишировать в Москве 18 августа. Обратный маршрут прошли за четыре дня, несмотря на сильнейшие встречные ветры и непогоду. Летное время - 38 часов 25 минут. На весь перелет протяженностью 9000 км затратили 75 часов 20 минут при средней скорости 120 км/ч (15727).

В июле 1934 г Бюро президиума Центрального совета Осоавиахима одобрило предложение А.С. Яковлева по организации группового перелета АИР-6 по маршруту Москва - Пермь - Свердловск - Новосибирск-Иркутск. Первоначально в перелет хотели выпустить звено из трех самолетов, командиром которого назначили К.И. Гот-Гарта. Позже маршрут скорректировали, предусмотрев посещение Горького, Казани. Янаула, Кургана, Петропавловска, Омска, Красноярска и Нижнеудинска. Это несколько увеличило протяженность перелета и его продолжительность. В перелете использовали второй и третий опытные образцы АИР-6, входившие тогда в агитотряд Центрального совета Осоавиахима, и первый серийный самолет, принадлежавший агит- эскадрилье им. М. Горького. Неожиданно к ним присоединился и первый образец, доставшийся обществу «Динамо». Машины «Осоавиахима» пилотировали Гот-Гарт и Нечаенко, на первом серийном полетел И.И. Нусберг на «динамовском» самолете - В.Ф. Сандрыкин. В состав экипажей входили три механика - Кахно, Гаврилов и Добжинский. Как водилось в советское время, предусматривался заместитель командира по политчасти. Им по совместительству стал корреспондент «Правды» Б.Л. Горбатов (19099).

Другие оборонные отрасли:

В июле 1934 г. испытания опытных образцов 356‑мм бронебойных снарядов дали удовлетворительные результаты по прочности и бронепробиваемости. Однако, к концу 1934 г. промышленность не изготовила ни одного 356‑мм снаряда из-за отсутствия на заводе «Большевик» ферросплавов и систематического невыполнения заводом «Красный путиловец» обязательств по ковке снарядных болванок. По этой же причине (отсутствие сплавов) Специальное снарядное бюро при заводе «Большевик» не изготовило опытных образцов. В отношении 180‑мм бронебойных снарядов завод «Большевик» сдал в 1934 г. 540 шт. по старым техническим условиям. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 8. Д. 120. Л. 32‑35 об.) (15365).

До июля 1934 г. на НИАПе продолжались испытания 203-мм мортиры. Мортира «Ж» показала в целом неплохие результаты, но на вооружение принята не была. Возможно, читатель заметит, что дальность стрельбы мортиры составляла всего 5 км, а, мол, у 203-мм гаубицы Б-4 — 17,9 км. Но дальность была задана системой артиллерийского вооружения на 1929—1932 гг. А главное, мортира «Ж» весила 3,64 т, а Б-4 — 17 т, то есть в 4,7 раза больше, и стоила в несколько раз дороже, а фугасное действие снаряда мортиры «Ж» могло быть сильнее, чем у Б-4. Наконец, максимальный угол возвышения у Б-4 составлял 60°, а у мортиры «Ж» — 75°, что очень важно для боевых действий на пересеченной местности, в городе, для поражения закрытых позиций и т.д. (15117).

В июле 1934 г. Таубиным в Артуправление был передан проект 76,2-мм гранатомета с темпом стрельбы 200—220 выстр./мин. и практической скорострельностью 100 выстр./мин. Дальность стрельбы 2500—2800 м, вес всей установки 120 кг. Гранатомет должен был стать орудием пехотного батальона. В заключении к проекту зам. начальника НТО Артуправления Соборнов записал — «идея заманчива», но к ее реализации предложил приступить лишь после окончания работ над 40,8-мм гранатометом (10695).

В июле 1934 г. в тезисах для выступления на Общегородской конференции конструкторов машиностроительных заводов В. В. Витте - заведующим конструкторским сектором №1 завода № 7 указывал следующее:
«С точки зрения завода «арсенального типа», конструкторского бюро которого занято в области текущего производства проработкой чрезвычайно большого количества самостоятельных объектов разных наименований, главнейшим вопросом рациональной постановки конструкторского дела является <…> организация <…> базы конструкторских работ, а именно: 
1. Собирание и систематизация исходных данных и материалов чертежей (по каждому объекту) на основе технической истории конструкции, в некоторых случаях за 50-летний промежуток времени;
2. Собирание и систематизация справочных технических материалов и технической литературы (комплектование <…> технической библиотеки <…> ОСТами, ВЕСТами, заводскими нормативами). Организация справочной работы. 
3. Учет технических материалов и их хранение. <…> Учет движения технических материалов, изменений и дополнений. 
4. Шифровка и нумерация чертежей, удовлетворяющая как принципам технического планирования, так и оперативной гибкости комплектования и передвижения чертежей в условиях единичного (неустойчивого) производства <…>; 
5. Организация рабочих мест: площади, оборудование и инструментарий, телефонная связь. 
Заострение внимания на затронутых вопросах «материальной базы» конструкторской работы как на вопросах первоочередных мотивируется тем обстоятельством, что до сего времени <…> неполадки в этой области являлись постоянным мертвым грузом, тормозящим творческую работу конструктора; 
6. Организационно-административные связи (с техническим директором, планово-производственным отделом, техническим архивом, архивными данными в цехах, экспериментальными мастерскими, испытательными станциями, лабораториями, НИИ и т.д.); 
7. Выработка и установление жесткого порядка в изготовлении изделий по впервые осваиваемым заводом чертежам <…>; 
8. Выработка правильной методики проектирования штатов технико-конструкторского бюро завода «арсенального типа» <…> Принцип не только «общей работы», но и работы конструктора по «ведомству» каждой самостоятельной конструкции; 
9. Создание предпосылок к развитию научно-исследовательской работы внутри конструкторского бюро при обеспеченной материальной базе, правильных организационных связях, внешних и внутренних. 
Вытекающая из этой «ведомственности» - необходимость прикрепления сотрудников к каждому изделию (или группе изделий) и необходимость наличия постоянных штатных заместителей по каждому кругу вопросов. 
Помимо соответствующих способностей и квалификации работников по каждому <…> кругу вопросов ценность их определяется длительностью пребывания на работе, зачастую малопоучительной и малоинтересной с точки зрения чистой техники. Отсюда вытекает необходимость стимулирования заинтересованности этих работников в жизни данного предприятия не только за счет особого материального вознаграждения, но и за счет придания характера «гос. аппаратности» <…> занимаемых ими должностям (например, военизация).
Необходимо также создание постоянных «кадровых», ведущих должностей также и по ряду отраслей работ, связанных непосредственно с творческой работой по проектированию и конструированию отдельных деталей, но касающихся общего количества изделий, выпускаемых заводом в целом, а именно: 
а) стандартизация деталей <…> в разработанных уже чертежах (например, чертежах заказчика); 
б) суррогатирование; 
в) рационализация существующих технических условий; 
г) техническое делопроизводство (учет, систематизация, оформление документации и переписки, касающейся прорабатываемых конструкций); 
д) хранение оборотных чертежей технической документации и т. д.».
Содержание данных тезисов стало, по сути, программой развития военного конструкторского сектора завода №7. В составе сектора трудились 27 работников (без заведующего), из них инженерно-технических работников – 15 человек, служащих – 12 человек, из которых не было ни одного специалиста с высшим образованием (за исключением В. В. Витте) и ни одного квалифицированного техника, имевшего необходимый практический производственный стаж и законченное техническое образование. (20074).

В июле 1934 года на заводе № 185 построили опытный образец Су-14, а первые испытания состоялись в августе. И если испытания стрельбой прошли успешно, то ходовые тестирования закончились конфузом. Использование на столь тяжёлой машине агрегатов Т-28 оказалось большой ошибкой, поэтому встал вопрос о замене ряда агрегатов на те, что использовались на Т-35. Это касалось и гусеничной ленты, поскольку удельное давление на грунт оказалось чрезмерным. Всего вносилось 8 пунктов изменений по ходовой части и столько же по трансмиссии, а также 10 пунктов по изменению оборудования машины. Впрочем, как показало будущее, переделать СУ-14 под агрегаты Т-35 можно было лишь частично. Поэтому на совещании 30 октября 1934 года приняли решение о том, что следующий, серийный образец, будет строиться сразу под агрегаты Т-35А. Данная машина получила обозначение СУ-14-1 (19857).

В июле 1934 года был поставлен вопрос о К.Ф.Челпане на открытом партсобрании ДЗО ХПЗ. Два дня бурлили страсти. В выступлении Гаплевского (инициалы и должность в протоколе собрания не указаны) отмечалось: «Работая в цехе, Челпан проявил себя инициатором изготовления новых дизелей и конструирования машин Д-40, БД-14, БД-2. Не выходя из цеха по несколько смен в ущерб своему здоровью, Челпан зачастую сам засучивал рукава и становился работать у станка, когда имелся прорыв (в) рабочей силе» (11504).

В июле 1934 г. на Ленинградских бронетанковых курсах усовершенствования командного состава РККА (ЛБТКУКС РККА) прошли испытания на танке Т-26 автоматический главный фрикцион и показал вполне удовлетворительные результаты.
В 1933 г. танковой группой Осконбюро под руководством В.А.Павлова на основе усовершенствования и увеличения мощности автомата управления сцеплением автомобиля Форд-А фирмы «Бендикс» был разработан, изготовлен и испытан на танке Т-26 автоматический главный фрикцион
Эти работы позволили разработать для танка Т-26 автоматическую коробку передач. Установка такой коробки передач производилась взамен существующей и обеспечивала 4 передачи переднего и 1 заднего хода. Управлением переключением производилось с помощью педали подачи топлива за счёт изменения частоты вращения коленчетого вала двигателя. Первая передача всегда была включена при работающем двигателе на стоянке, в данном случае главный фрикцион автоматически выключался. В случае необходимости допускалось быстрое переключение передач механиком-водителем (25345).

В июле 1934 на НИБТ в Кубинке прошел испытания опытный экземпляр бронеавтомобиля БА-3 и был рекомендован в серию с учетом необходимости улучшения охлаждения и усиления передней подвески (7501, 24).

В июле 1934 года последний 15-й мотоброневагон вышел из ворот «Красного Профинтерна». Таким образом, в 1932 -1934 годах в Москве и Брянске изготовили 30 серийных мотоброневагонов Д-2 Дыренкова (15624).

В июле 1935 г. С.С. Дьяконов с группой специалистов выехал в США для закупки оюорудования для выпуска М-1. Свое творчество, энергию вкладывали в подготовку и производство моторов для М-1 ведущие инженеры завода Н.И. Строкин, Г.С. Хламов, Н.Ф. Денисюк, С.В. Клочков, В.И. Иванов и другие. Волшебником двигателей называли инженера А.В. Пшениснова. При любых неполадках в работе моторов шли за советом к нему (15218).

В июле 1934 девять из первых 10 тяжелых мотоциклов НАТИ-А-750, выпущенных ПМЗ как ПМЗ-А-750, продемонстрировали наркому Серго Орджоникидзе. Узнав, что в следующем году работники подольского завода собираются изготовить 500 таких машин, он возразил:
«Таких мотоциклов необходимо выпустить не менее полутора тысяч!»
Вскоре НАТИ-А-750 стали производить и на другом заводе. Эти машины быстро завоевали популярность в стране, их охотно приобретали горожане и сельские жители, их применяли, например, для перевозки почты, использовали их и в Красной Армии. А выпускали ПМЗ-А-750 (такое обозначение получил тяжелый мотоцикл) до конца 1938 года.
Сейчас сохранилось лишь с десяток таких машин, одну из них можно увидеть в московском Политехническом музее (11396).

В июле 1934 испытали РЛС, заказанную в начале 1934 Ленинградском электрофизическом институте Управлением ПВО КА (1566,101).

В июле 1934 года правительство возложило на Наркомтяжпром постройку четырех ледоколов типа "Красин" и двух дизель-электрических. 23 октября 1935 года на Балтийском заводе состоялась закладка первого ледокола — " Иосиф Сталин", потом заложили еще три однотипных корабля: в Ленинграде — “В. Молотов” и в Николаеве — “Л. Каганович” и “А. Микоян”. По конструкции новые паровые ледоколы существенно отличались от своего прототипа - "Красина" - даже по внешнему виду. При проектировании и постройке кораблей особое внимание уделялось условиям работы экипажа, насчитывавшего 138 человек, — двух- и четырехместные каюты, кают-компании, столовые, библиотеки, души, баня, лазарет, механизированная кухня — все это делало новые ледоколы самыми комфортабельными на флоте. Для ведения научных работ на них оборудовали гидрологические, гидрохимические, биологические и другие лаборатории. Старые машины работали на насыщенном паре, новые - на перегретом, что давало значительную экономию топлива, это были самые мощные судовые машины, построенные в СССР. Для целей ледовой разведки на борту могло быть размещено до трех самолетов, три мощные радиостанции (длинноволновая, коротковолновая и аварийная) имели огромную дальность действия (21179).

В июле 1934 г. было принято решение о параллельной постройке паровых и дизель-электрических ледоколов стоимостью 15 и 18 млн руб. каждый соответственно. Дизель-электрические ледоколы "Киров" и "Куйбышев" (есть сведения, что собирались строить и третий ледокол — "Казак Хабаров") были заложены на ленинградском заводе им. А. Марта в октябре 1935 г. Однако их постройку вскоре прекратили из-за проблематичности скорого завершения в условиях увеличения объемов военного кораблестроения. Сам технический проект послужил основой для разработанньхх Судопроектом в исследовательском плане проектов дизель-электрических и турбоэлектрических ледоколов мощностью 18 000 л. с. и 24 000 л. с. соответственно, которые наметили перспективы развития ледоколостроения (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

Июль 1934 г. Наркомом внутренних дел СССР назначен Ягода Генрих Григорьевич (10303).

В июле 1934 г. было принято постановление ЦИК СССР об образовании общесоюзного Наркомата внутренних дел (НКВД) с включением в его состав аппарата ОГПУ. Одной из основных задач НКВД стало осуществление внешнего независимого контроля над положением дел в отраслях экономики, имевших важное значение для обороны государства. На него было возложено и обеспечение внешней безопасности СССР путем ведения разведывательной и контрразведывательной деятельности. После принятия Конституции СССР 1936 г. существовавшая до середины 1930-х гг. система высших органов государственной власти и управления претерпела существенные изменения. Полномочия Всесоюзного съезда Советов как высшего органа государственной власти в стране перешли к двухпалатному Верховному Совету СССР. Основной формой деятельности этого представительного органа являлась сессия, созываемая дважды в год. Функции высшего законодательного и исполнительно-распорядительного органа в период между сессиями Верховного Совета делегировались Президиуму Верховного Совета СССР, который наделялся правами присваивать высшие воинские звания, назначать и смещать высший командный состав Красной армии, объявлять состояние войны, общую или частичную мобилизацию. В 1938 г. он получил право в интересах обороны страны и государственной безопасности объявлять военное положение в отдельных местностях или на всей территории Советского Союза (17286).

Июль 1934. Мостроллейбус пустил по линии - 1 от села Всехсвятское, которое находилось в окрестностях современной станции метро "Сокол", до площади Свердлова! ночные троллейбусы. В 1 час 15 минут ночи машина выходила из троллейбусного парка, прибывала в центр в 1 час 45 минут ночи, и в 2 часа троллейбус отходил обратно и прибывал в парк в 2 часа 30 минут. Вторая машина выходила из парка в 4 часа 50 минут утра, приходила в центр в 5 часов 20 минут через 10 минут отправлялась обратно и прибывала в парк в 6 часов утра (18734),

За рубежом:

В июле 1934 года был готов к полету ночной бомбардировщик «Потез» 41BN5. Он мог поднять 4 тонны бомб, а оборону обеспечивали 5 пулеметов. Самолет понравился военным, но его карьера прервалась неожиданно и курьезно. Самолет снижался, готовясь к посадке после очередного испытательного полета, когда командир экипажа, известный в то время летчик Лемуан (Lemoine) сообщил экипажу, что теряет управление, и приказал покинуть машину. У него самого не раскрылся парашют, и он погиб, самолет же, освободившись от людей, приземлился в поле прямо перед собой, получив лишь мелкие повреждения. При осмотре было выявлено несколько неисправностей, однако точно определить причину рокового решения командира не удалось. Испытания Потез 41 были остановлены, а ВВС было рекомендовано заказывать менее дорогие двухмотор ные бомбардировщики. Задание на проектирование таких самолетов еще в 1931 году французское Министерство авиации выдало всем ведущим самолетостроительным фирмам. Были выделены значительные средства, но результаты оказались скромными (22797).

В июле 1934 материалы по PZL-37 Los поступили на рассмотрение в Департамент аэронавтики польского военного ведомства (2347,21).

В июле 1934 г. появился проект самолета Митчеда «тип 300» фирмы Супермарин с крылом без излома, кабиной закрытого типа (раньше был только маленький ветровой козырек) и убирающимся шасси (включая хвостовое колесо). Конструктор по-прежнему ориентировался на мотор «Госхок» с испарительным охлаждением, но в ноябре был сделан решающий шаг в направлении к «Спитфайру» — на самолет решили поставить экспериментальный V-образ ный двигатель Роллс-Ройс PV12, впоследствии названный в серии «Мерлином». Вопреки распространенному мнению, к легендарному волшебнику это имя не имело никакого отношения. Как и все поршневые авиамоторы фирмы «Роллс-Ройс», двигатель назвали в честь птицы. Кречет — по-английски «мерлин». На этой стадии PV12 развивал 790 л.с., но фирма рассчитывала довести его мощность до 1000 л.с., что позднее и было сделано. Решение Митчелла поддержало министерство авиации, выделившее 10 000 фунтов на постройку опытного образца самолета и оформившее это заданием F.37/34 (фактически, дополнением к предыдущему F.7/30). До этого разработка проекта велась «Супермарин» за свой счет, точнее, за счет концерна «Виккерс», в который фирма входила с 1928 г. (24505).

В июле 1934 выполнив программу конца 1933 г. досрочно Германия приняла новую программу строительства ВВС, предусматривающая увеличение числа самолетов до 4021 (1071,11).

В июле 1934 г. антиправительственный мятеж попытались поднять австрийские нацисты. Им удалось убить Дольфуса. Выступление нацистов происходило при прямом подстрекательстве Германии и в расчете на ее военную поддержку (3871).

В июле 1934 Русский эмигрант Б.Скосырев, сопровождаемый некоторыми офицерами из бывших белогвардейских армий Н.Юденича и П.Врангеля, без особых трудностей проник в Андорру из Франции и захватил там власть при полной поддержке населения. Обосновавшись в столице Андорре-Ла-Вьехе, а затем в близлежащем городке Сольдеу, он провозгласил себя в том же году королем Андорры Борисом Первым (7558).

За рубежом:

В июле 1934 г. был принят план развертывания А, согласно которому Королевские ВВС должны были быть готовы к войне через восемь лет. После переоценки темпов немецкого перевооружения этот план был скорректирован, и в мае 1935 г. появился план развертывания С, представлявший собой «программу требований, в которой финансовые соображения должны были быть вторичными по отношению к достижению скорейшей безопасности». Датированный февралем 1936 г. план F предусматривал развертывание 68 бомбардировочных эскадрилий с 990 самолетами (750 средних и 240 тяжелых бомбардировщиков) не позднее марта 1939 г., причем бомбардировочная авиация впервые рассматривалась как наступательное, «основное оружие победы в войне на европейском континенте», а не как контрнаступательное (оборонительное) оружие. Симптоматично, что 14 июня 1936 г. в составе Королевских ВВС было создано Бомбардировочное командование (25712).

Авиапромышленность:

С июля по декабрь 1934 проводились гос. испытания Ми-3 (АНТ-21). Несмотря на то, что решение о серии было принято и была подготовлена оснастка - признали, что не прошел (4,10).
Вообще, это, пожалуй о Ми-3Д (АНТ-21бис) и испытания шли с июня по декабрь (1076,474).

C июля по декабрь 1934 проходили гос. испытания МИ-3Д (АНТ-21) (4,10).

В июле-августе 1934 изготовили центроплан и крыло ЭМАИ для статистических испытаний (1040,23).

В июле-августе 1934 прошли заводские испытания ОСГА-101 с М-11 на суше и на воде (1076,901).

В июле — августе 1934 двигатель М-34 прошел 50-часовые заводские испытания с ПЦН. В сентябре того же года М-58МН проходил государственные испытания. Выявлены поломки привода ПЦН, обрывы клапанов, трещины картера, поломки поршневых колец и клапанных пружин. В 1934 г. предлагалось выпустить малую серию из 15-20 М-58МН. Один из моторов этой модификации в октябре 1935 г. на заводе № 22 в Горьком установили на самолет УТИ-3. С 30 ноября 1935 г. по 25 мая 1936 г. он испытывался в НИИ ВВС. В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опытный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм;
• объем 34,4 л;
• степень сжатия 5,5;
• мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.;
• вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
Мотор М-58Н
- М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., вес 445^450 кг.
- М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465^476 кг.
- М-58Н, отличался от М-58МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диффузором.
Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, И-16 (11852).

В июле — августе 1935 г. двигатель успешно прошел госиспытания. К концу года удалось избавиться от импорта большей части деталей. В 1935 г. появился усовершенствованный М-25 А, годом позже — М-25В, запущенный в серию в 1937 г. В 1937 г. на госиспытания предъявили М-62, первый существенно модернизированный вариант М-25. Этот двигатель стал самым известным мотором Швецова, по массовости и длительности «жизни» в производстве превзошедший даже М-11. Его запустили в серию в 1938 г. и до сих пор его изготовляют в Польше как К9. Эти двигатели устанавливались на истребителях И-16 и И-153, пассажирских Ли-2 (ПС-84), а после войны — на широко распространенных бипланах Ли-2. За М-62 в 1938 г. последовал М-63, в 1939 г. — М-64 (который в серию не пошел). Все они являлись усовершенствованными вариантами «Циклона». Параллельно с этим Швецов, в определенной мере используя отлаженные конструкторские решения фирмы «Райт», все больше удалялся от прототипа. В предложения по плану опытных работ на 1938-1939 гг. вошли 14-цилиндровый и 18-цилиндровый двигатели на основе М-25. Но когда этот план только верстался, Швецов уже начал работать в этом направлении. Мотор М-70 стал первым в семействе 18-цилиндровых, а М-80 — 14-цилиндровых двигателей. За М-70 шли М-71 и М-72, за М-80 — М-81 и М-82. Последний проектировался с 1939 г. От «Циклона» в нем уже практически ничего не осталось. В мае 1941 г. этот двигатель запустили в серийное производство. В годы войны он стал одним из основных типов в советских ВВС. Его устанавливали на истребителях Ла-5 и Ла-7, бомбардировщиках Су-2, Ту-2 и Пе-8. 1 апреля 1944 этот мотор переименовали в в АШ-82, а М-62 — в АШ-62. Уже не выпускавшиеся к этому времени М-25 и М-63 сохранили прежние обозначения. Все последующие двигатели Швецова также получали наименования с буквами «АШ». АШ-82 выпускался и после войны и несколько раз модернизировался (в частности появились АШ-82Т для гражданских самолетов и вертолетный АШ-82В) Он изготовлялся также в Китае и Чехословакии. Развитием АШ-82 являлись АШ-83 и АШ-84. Первый был изготовлен большой серией, второй лишь в нескольких опытных образцах. Из семейства 18-цилиндровых моторов наиболее известным стал АШ-73, спроектированный в 1945 г. Он серийно выпускался в 1948-1957 гг. двумя заводами — в Перми и Рыбинске. В варианте АШ-73ТК с турбонаддувом его устанавливали на тяжелый бомбардировщик Ту-4 — копию американского В-29. Турбонагнетатель ТК-19 скопировали с американского прототипа, но сам двигатель вовсе не являлся копией. Низковысотный вариант АШ-73 с ПЦН монтировался на летающих лодках Бе-6. Следует упомянуть также о послевоенном двигателе АШ-21 — «половинке» от АШ-82. Его применяли на самолетах Як-11 и УТБ. Самым мощным поршневым мотором Швецова стал АШ-2. Если АШ-21 был как бы «урезанным» АШ-82, то АШ-2, наоборот, фактически сложили из двух АШ-82. Получилась четырехрядная 28-цилиндровая звезда. Этот двигатель создавали в рамках послевоенной программы разработки моторов большой мощности для тяжелых бомбардировщиков. В последнем варианте, АШ-2К, испытывавшемся в 1951 г., максимальную мощность довели до 4700 л.с. На нем мощность снималась также с семи импульсных турбин и через редуктор передавалась на вал. Доводку этого мотора прекратили в 1952 г., когда уже стали вполне ясны перспективы ТРД и ТВД, с которыми поршневые двигатели в этом диапазоне мощностей не могли конкурировать. За свою работу Швецов удостоился звания Героя Социалистического Труда, четырежды был лауреатом Сталинской премии. Он умер 19 марта 1953 г. Его двигатели, летающие до сих пор, намного пережили своего создателя (11852).

В июле – августе 1935 г. двигатель М-25, теперь уже преимущественно из деталей отечественного производства (импортными оставались клапанные пружины, поршневые кольца и подшипники), успешно прошел госиспытания. В начале 1936 г. удалось почти полностью избавиться от импорта, а с марта 1937 г. на заводе № 19 впервые в отечественном авиамоторостроении была освоена сборка на конвейере (25145).

В июле-сентябре 1934 году в районе Севастополя производились испытания фугасных авиабомб валового производства по грунту (6826).
Цель данного испытания была – определение прочности конструкции бомб валового производства.
Бомбы испытывались бомбометанием с высот 2000-4000 м в снаряженном виде, но без взрывателей.
В результате этих испытаний было установлено, что взрывчатое вещество аматол, а также тротил детонирует в момент удара бомбы о преграду.
С целью изучения причин детонации взрывчатого вещества в период август-сентябрь 1936 года по аналогичному грунту произведены испытания ФАБ-250 кг, снаряженных 9 вариантами.
Испытание производилось методами бомбометания с высот 2000-3000 м, снаряженных бомб, но без взрывателей (6826).

С июля по октябрь месяц 1934 года на Монинском военном аэродроме проходили испытания «телемеханического» самолёта, оборудованного радиоуправляемым автопилотом. 
Поднявшись в небо при помощи пилота, загруженный боеприпасами тяжёлый бомбардировщик ТБ-3, сопровождаемый «ведущим» самолётом, шёл по заданному маршруту к объекту, подлежащему уничтожению. При подлёте к цели пилот пересаживался в истребитель, подвешенный к бомбардировщику по схеме Вахмистрова, на котором он и возвращался домой. Далее управление ТБ-3 и его пикирование на намеченную цель производилось с помощью автопилота, команды на который подавались по УКВ передатчику с самолёта, ведущего «телемеханическую бомбу» (21635).

С июля по октябрь месяц 1934 года на Монинском военном аэродроме проходили испытания «телемеханического» самолёта, оборудованного радиоуправляемым автопилотом (25652).

В июле-августе 1934 г. состоялись три ответных визита самолетов ТБ—3 в Варшаву, Париж и Рим. Для этой цели были специально подготовлены серийные самолеты ТБ-3 4М—34Р с заводскими номерами с 2236 по 2242. Вооружение сняли, в тележках поставили тормозные колеса.
Первый перелет: три самолета по маршруту Москва — Варшава — Москва,
был начат 28 июля и завершен 1 августа. Летчики — Байдуков, Мов, Леонов.
Второй перелет: три самолета по маршруту Москва — Киев — Вена — Париж — Лион — Страсбург — Прага — Москва, был начат 5 августа и окончен 17 августа. Летчики — Байдуков, Ефимов, Леонов.
Третий перелет : по маршруту Москва — Киев — Люблин — Краков — Рим — Вена — Москва, был начат 5 августа и завершен 16 августа. Летчики — Соколов, Головачев, Рябченко (23474).

В июле – августе 1934 итальянский писатель и авиатор Виторио Броккиери (Vittorio Beonio Brocchieri) на самолете «Капрони» Ca.100 (Caproni) совершил перелет из Рима через Румынию в Одессу, далее через Ростов-на-Дону, Астрахань, Саратов, Свердловск, Омск, Новосибирск и Красноярск добрался до Иркутска. Затем, итальянец совершил путешествие на летающей лодке «Аэрофлота» по сибирским рекам Лена и Витим. Вернувшись в Иркутск, Броккиери совершил обратный полет в Рим через Москву. Путевые заметки своего невероятного путешествия по загадочной Советской России итальянский писатель издал в 1935 году в Милане отдельной книгой, под названием «На степном ветру» (21438).

Другие оборонные отрасли:

В июле − август 1934 13 автомобилей Московского автозавода им. Сталина в числе 40 отечественных автомобилей с установленными дизельными моторами импортного и советского производства участвовали в конкурсном автопробеге машин с дизельными двигателями по маршруту Москва – Тбилиси – Москва (17494).

В июле-августе 1934 г. в ЛЭФИ были проведены испытания экспериментального макета разнесенной системы активной радиолокации на базе 50–70 километров. Передающий пункт этой системы излучал непрерывные колебания на волне 4 метра. Факт пролета самолета надежно регистрировался на высоте полета 5–6 километров на дальности более 3 километров от приемного пункта. Самолеты при наблюдениях ЦРЛ и ЛЭФИ обнаруживались приемной антенной по появлению в телефоне характерных биений, обусловленных интерференцией непрерывных колебаний, излучаемых передатчиком, и колебаний, отраженных от самолета. После этих первых экспериментов стали очевидными возможные методы обнаружения самолетов: метод непрерывного облучения с использованием эффекта Доплера и импульсный метод, который необходимо было еще разрабатывать (22738).

В июле 1934 — декабре 1936 гг. (т. е. сравнительно быстро) завод им. А. Марти в Ленинграде и Дальзавод во Владивостоке (сборка) построили Щ-127 (головная), Щ-126, Щ-129, Щ-131, Щ-132 и Щ-134. Балтийский завод и Дальзавод совместно сдали Тихоокеанскому флоту Щ-128, Щ-130 и Щ-133. Для КБФ завод им. А. Марти в 1934—1936 гг. построил Щ-317—Щ-320, из них последняя вступила в строй спустя 23 мес. после закладки. В 1936 г. в состав КБФ вступили "щуки" Х серии, построенные на Балтийском заводе - Щ-313 (с 1937 г. - Щ-401), Щ-314 (Щ-402), Щ-315 (Щ-403), Щ-316 (Щ-404) и Щ-321 (Щ-424). Щ-321 была построена за 20 мес. Завод "Красное Сормово" в 1934—1936 гг. построил Щ-322— Щ-324. Заводом имени 61 Коммунара в Николаеве с мая 1934 по сентябрь 1938 гг. бьши построены для Черноморского флота восемь подводных лодок, получивших обозначения от Щ-208 до Щ-215 (3898).

Авиапромышленность:

К августу 1934 г. в ЦАГИ переделали выделенную ВВС машину Р-6. Переделки сводились к монтажу «торпедной площадки» (моста) и установке торпедного прицела. Самолет мог нести торпеды типа TAB-15 и ТАН-12. Подвеска первой ничем не отличалась от применявшейся на ТБ-3, а для второй создали мост с переменным углом установки торпеды, называвшийся также «ОТБ с хвостовиком». У него задний замок срабатывал с задержкой относительно переднего. Наклон торпеды при отделении постепенно увеличивался. Это позволило несколько увеличить максимально допустимую скорость сбрасывания - до 200 км/ч. Собственно говоря, без этого вообще бы не удалось сделать из КР-ба торпедоносец - скорость сваливания у него равнялась 157 км/ч, т.е. при подвеске старого образца он потерял бы устойчивость раньше, чем получил бы возможность сбросить торпеду без опасности ее выхода из строя.
Большая часть из примерно 100 выпущенных КР-ба поступила в морские разведывательные эскадрильи. В минно-торпедную авиацию попало менее двух десятков машин. Специально торпедоносцы, иногда именовавшиеся КР-ба-Т, не строились. Торпедные мосты и прицелы устанавливались непосредственно в авиачастях. Но популярностью у экипажей эти самолеты не пользовались. Их считали сложными в пилотировании и недостаточно прочными. По маневренности они ненамного превосходили ТБ-1а. По сравнению с Р-5Т «крейсер» с торпедой обладал примерно вдвое большей дальностью, но из-за габаритов представлял собой значительно большую цель. По расчетам специалистов он при атаке находился бы под обстрелом зенитчиков корабля в 1,5-2 раза дольше, чем Р-5Т (23464).

Авиапромышленность:

С 1 августа 1934 по 26 января 1935 в НИИ ВВС проходили испытания ТБ-3 4М-34Р на устранение вибраций и снятия летных характеристик с 4-х лопастными винтами на средних моторах.
Отв. исполнители: и отдела сухопутных самолетов Нерсисян и л того же отдела Стефановский.
Цель испытаний:
1. Выявить причины вибраций носовой и хвостовой частей
2. Изыскание мероприятий по их устранению
3. Выявление ЛХ после устранения вибраций (878).

1 августа 1934 началась постройка АНТ-41 (514).
В августе 1934 начались проектные работы над АНТ-41 в бригаде 6 В.М.Мясищева - работал И.П.Мосолов. Вообще-то - воздушный крейсер, но главное - скорость. А.Н.Т. отправил в НТК УВВС документ "Назначение самолета и его ЛТК", подготовленный совместно с начальником НИИ ВВС:
- самолет должен быть спроектирован таким образом, чтобы он мог силами парковых мастерских подготовлен как:
	- крейсер;
	- бомбардировщик;
	- сухопутный торпедоносец;
- для всех вариантов следующая последовательность тактических требований по степени важности:
	- огневая защита;
	- дальность;
	- скорость;
	- потолок (132,6).
АНТ-41 был первой машиной, по которой В.М.Мясищевым был как бы главным. Две торпеды или бомбы по 1 т - 400 км/час (82,54).
Как никак, а конкурент ДБ-3
По другим данным проектирование началось с марта 1934.
В августе 1934 УВВС представило ТТТ на самолет АНТ-41 (2232,39).

На 1 августа 1934 г. намечалось предъявление самолета МГ на государственные испытания. Документов об этом пока обнаружить не удалось. Возможно, государственные испытания объединили с заводскими. Такое бывало, если не предвиделось неожиданностей или необходимо было сократить сроки испытаний. Во всяком случае, 18 августа 1934 г., в день авиационного праздника, самолет «МГ» передали агитэскадрилье в качестве ее флагмана (21240).

1 августа 1934 вышло постановление СНК "О постройке арктического варианта самолета Р-5". Это был ПР-5 А.Н.Рафаэлянца (1638,7).

1 августа 1934 г. выходит специальное постановление Совета Народных комиссаров «С постройке арктического варианта самолета Р-5». Именно послед нее событие ускорило ход работ по ПР-5 Рафаэлянца (5016).

1 августа в 1934 году выходит специальное постановление Совета Народных комиссаров "О постройке арктического варианта самолета «Р-5»". Именно это событие ускорило ход работ. Опытный образец «ПР-5» построили в ноябре 1934 года. Летчик Пионтковский, поднявший машину в воздух 18 ноября, был весьма доволен ее поведением в воздухе. «ПР-5» развивал максимальную скорость 245 км/час, которая значительно превышала скорость рядовых «Р-5» (14970).

1 августа 1934 г. выходит специальное постановление Совета Народных комиссаров "О постройке арктического варианта самолета Р-5". Именно последнее событие ускорило ход работ. Опытный образец ПР-5 построили в ноябре 1934г. Летчик Пионтковский, поднявший машину в воздух 18 ноября, был весьма доволен ее поведением в воздухе. ПР-5 развивал максимальную скорость 245 км/час, которая значительно превышала скорость рядовых Р-5 (24268).

С 1 августа 1934 года проектирование АНТ-35 началось в бригаде А.А.Архангельского. Конструктивная разработка АНТ-35 велась в течение всего следующего года, причем большинство элементов и систем пришлось создавать заново. От СБ практически неизменным осталось лишь крыло с системой убираемого шасси. Даже хвостовое оперение лишь конструктивно повторяло оперение бомбардировщика. Выбранные для АНТ-35 французские двигатели Гном-Рон 14 «Мистраль Мажор» мощностью 850 л.с. потребовали создания совершенно новых мотоустановок с системами охлаждения и питания топливом. Фюзеляж, рассчитанный на двух членов экипажа и 10 пассажиров, создавался из расчета получения минимального поперечного сечения. Об удобстве пассажиров при передвижении внутри салона думали в последнюю очередь, главным считалось достижение наибольшей полетной скорости (10698).

С 1 августа 1934 г. началось проектирование АНТ-35 в бригаде А.А. Архангельского Это была та самая бригада, которая плотно занималась бомбардировщиком СБ (АНТ-40). Разработка АНТ-35 велась в течение всего следующего года, причем большинство элементов и систем пришлось создавать заново. От СБ практически неизменным остались лишь крыло и система убираемого шасси. Даже хвостовое оперение только конструктивно повторяло оперение бомбардировщика. Выбранные для АНТ-35 французские двигатели Gnome-Rhone 14 Ksrd Mistral Major мощностью по 850 л.с. потребовали создания совершенно новых мотоустановок с системами охлаждения и питания топливом. Впрочем, возможно, параллельно они разрабатывались для дальнего истребителя ДИ-8 (АНТ-46). По крайней мере, этот опытный аппарат начал летать в августе 1935 г., то есть практически за год до первых полетов пассажирской машины.
Фюзеляж АНТ-35, рассчитанный на двух членов экипажа и 10 пассажиров, создавали из расчета получения максимальной скорости, а потому его поперечное сечение сделали минимально возможным. Об удобстве пассажиров при передвижении внутри салона думали в последнюю очередь (19855).

1 августа 1934 началась постройка АНТ-35 (514).

1 августа 1934 г. в КБ А.Н.Т. началось проектирование пассажирской  машины на базе АНТ-40, получившей «фирменное» обозначение АНТ—35. Ведущим инженером назначили А.А. Архангельского, отвечавшего и за создание СБ. Работа шла как внеплановая, и за оставшиеся месяцы 1934 г. на нее израсходовали всего 69 руб. 16 коп. Основное внимание конструкторы уделяли скорости — самолет не должен был отставать от лучших американских машин. Вероятно, это желание и привело к максимально возможному «обжатию» фюзеляжа. Высота пассажирского салона была меньше роста человека, что, безусловно, снижало уровень комфорта (23474).

1 августа 1934 года Постановлением СНК о развертывании работы Главного управления Севморпути самолет АРК-3 был включен в правительственную программу по опытному самолетостроению. Проектное задание на проектирование такого самолета по техтребованиям, составленным Главным управлением Севморпути было дано конструктору Четверикову и первоначально было рассчитано на моторы Райт по 350 л.с. (4018,98-102).

1 августа 1934 года начальник сектора 1 отдела штаба ВВС.
1. На заводе N 24 мотор N 123, подготовленный к длительному 160 часовому испытанию, стоит на станке со вчерашнего дня, но не испытывается за отсутствием авиагорючего.
Моторы NN 124 и 125 все еще продолжают находиться в сборке.
2. По прогнозу ГАМСа благоприятной погоды для полета самолета РД не будет до 5 августа почему завтра полет и не состоится (3852,67).

1 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑122сс «О производстве винтов и лыж для авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 91‑92) (15460).

1 августа 1934 года вышло постановление № К-126сс СТО
О производстве винтов и лыж для авиации
СТО постановляет:
Обязать Лобова принять меры к увеличению выработки авиавинтов на Красносельской фабрике (Москва) и Халтуринской (Ленинград) ……………………
НКЛесу немедленно приступить к организации работ по производству винтов на Рязанском заводе ………………………..
Производство лыж поставить на Днепропетровском деревообделочном комбинате Союзстандартжилстроя ……………………………..
Вопрос об окончательном прекращении производства авиационных деревянных винтов и лыж на заводе № 28 разрешить до 1 января 1935 года ………………..(7503, 72-73).

1 августа 1934 комиссия бюро Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) при большом стечении приглашенных заслушивала директора завода В.Г.Ирьянова и председателя комиссии ГУАП Битнера о готовности предприятия к пуску. Решение гласило: "Считать, что постановление СТО от 17 февраля 1934 г. и решение Крайкома ВКП(б) об окончании строительства основных цехов завода 1-й очереди и начала серийного производства выполнено, о чем сообщит ЦК и СНК СССР. Принять к сведению сообщение комиссии ГУАП, что завод подготовлен для серийного производства в этом году. Считать возможным назначить официальный пуск завода на 18 августа 1934 г. и просить ЦК и Нарком- тяжпром об утверждении этого срока". Интересно, что в уже утвержденном протоколе есть приписка от руки: "Просить ЦК присвоить заводу № 125 имя товарища Сталина".
18 августа комиссия ГУАП подписала акт о завершении постройки завода № 125 и о зачислении его в состав действующих. С этог о момента стройка закончилась и началась производственная работа. 24 августа в торжественной обстановке были открыты 1 1 основных цехов. Днем раньше заводу присвоили имя И.В.Сталина.
Однако ввод завода в строй действующих отражал скорее формальную сторону. Цеха занимались оснащением себя инвентарем, дооборудованием и отделкой главного корпуса. Таким образом, производство самолетов было начато со значительным опозданием и, несмотря на то, что завод работал по шестидневной рабочей неделе в три смены, намеченная первоначально программа в восемь самолетов, увеличенная позднее до 15, а после доклада Яна Гамарника ЦК ВКП(б) о важности завода, доведенная до 30 машин неосвоенного производством типа выполнена не была.
В качестве причин директор завода Владимир Ирьянов в своем отчетном докладе назвал следующее: "С первых же дней не хватало квалифицированных рабочих и ИТР Большинство рабочих первое время только присматривались и все их детали шли в брак. Опытных рабочих в условиях Восточно-Си- бирского края найти невозможно".
Основная масса работников завода прибыла из Европейской части Союза. В 1934 г. на работу были приняты 239 ИТР и 1276 рабочих. Но если ИТР "поставляло" ГУАП, то рабочих вербовали в колхозах. Неустроенность быта стала причиной огромной текучести кадров. В 1934 г. из 1276 рабочих уволились 304 человека (14,3%), среди 239 ИТР практически сразу расстались с заводом 56 человек (23,4%).
Для закрепления ИТР Ян Гамарник направил письмо Сталину и наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе о необходимости отпустить 100 велосипедов для связи ИТР с заводом, поскольку жить им пришлось в самом Иркутске, т.е. в 1 1 км от места работы, а говорить о каком-то общественном транспорте в то время не приходилось.
Набранных производственных рабочих же селили в казармах, общежитиях и в землянках. Неудивительно, что они не выдерживали и искали себе другие места. Завод вынужден был готовить основную массу кадров на месте. В 1934 г. обучили 25 токарей, 84 жестянщика, 81 слесаря-инструментальщика, 96 клепальщиков и 14 слесарей для заготовительных участков. Но это было все равно каплей в море. 
Серьезным препятствием для развертывания производства самолетов стало отсутствие инструментов и приспособлений,не было организовано снабжение. По черным металлам завод получил лишь 48,5% от требуемого объема, по цветным - 72,8%, по оборудованию - 60%, по электрооборудованию - 57%, ГСМ - 60%! Станочное оборудование 125-й завод получал с других действующих предприятий отрасли. Так с завода №16 в Воронеже в Иркутск отправлялись токарные станки, с 31-го завода в Таганроге - сверлильные, с 22-го в Филях - токарно- винторезные. Можно себе представить, какой кровью это все давалось! Понять можно обе стороны - отдающая сторона имела свои собственные напряженные производственные планы и каждый станок был на учете, получатель испытывал острейшую нехватку буквально во всем и бомбардировал главк требованиями на фондированные материалы и оборудование.
Не лучше обстояло дело и с помощью от ЦАГИ. Намечалось получить от ЦАГИ 15 комплектов шасси и закаленных хромомо- либденовых труб, но ни то ни другое получено не было.
Нехватка буквально всего вызвала серьезные простои, суммарное время которых достигло 70 ООО ч, т.е. 6,7% от общего табельного времени. 21 ООО ч простоев имела место по причине тривиального отсутствия работы, поскольку в течение всего второго полугодия 1934 г. ЦАГИ вносил изменения в чертежи И-14, в том числе по шасси их число достигло 400. По требованию ЦАГИ переделали 1150 чертежей - треть от общего объема конструкторской документации на истребитель.
Сейчас можно только удивляться, почему на новый завод, не имеющий вообще никакого опыта в самолетостроении, передавалась очень непростая по тем временам машина. Скорее всего, другие заводы всеми правдами и неправдами открещивались от цельнометаллического самолета. По сути дела, опытом располагал лишь завод №22 в Филях, построенный немцами и изначально предназначавшийся для серийного выпуска цельнометаллических монопланов "Юнкере" ЮГ-1. Но 22-й завод был загружен серийным строительством ТБ-3, которое шло не без проблем. Попытка передать И-14 на 21 -й завод в Нижнем Новгороде тоже разбилась об упорное сопротивление директора.
Директору 125-го завода В.Г.Ирьянову труднее было найти аргументы против И-14, но здесь время работало на него. Чехарда с изменениями в конструкторской документации давала время на дооснащение производства и ликвидацию всех недоделок.
Первенец ангарского авиастроения рождался непросто, чувствовали это и в Москве, и в Иркутске. Проблем у Владимира Ирьянова с пуском предприятия меньше не стало, но авиационный завод №125 в Иркутске был построен. 14 сентября 1934 г. нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ № 1227, который гласил: "На основании постановления Совета Труда и Обороны от 8 сентября 1934 г. считать Иркутский завод принятым и зачислисть в список действующих предприятий Наркомата тяжелой промышленности" (12037).

1 августа 1934 на аэродром в Боково в Иркутске в 16 часов 30 минут опустился легкий одномоторный самолет спортивного типа из Италии, на котором прилетел профессор истории и философии Падуанского университета Витторио Бесичо Брокиери. Его встречали председатель городского Совета Н.В. Камбалин, директор Иркутского университета Г.К. Русаков, профессор В.К. Абольд и представители общественности. За время пребывания в Иркутске профессор Брокиери посетил высшие учебные заведения и встретился с профессорско-преподавательским составом и студентами. 3 августа он выехал на Байкал, где побывал на лимнологической станции АН СССР и совершил прогулку по озеру на моторной лодке. На следующий день в пригородных колхозах профессор ознакомился с жизнью и бытом крестьян (11884).

1 августа 1934 г. в письме начальнику АНИИ РККА тов. Заходеру (Леинград, Конный переулок, 3) от начальника НТО ГАУ А.Г.Железнякова (копия начальнику РНИИ Клейменову (Москва, Лихоборы, Михайловское шоссе, 6) нашло отражение недовольство работой персонала испытательной площадки контрольно-испытательного артполигона в Софрино: «С получением сего командируйте с НИАП сроком на четверо суток в распоряжение начальника РНИИ НКТП квалифицированного сборщика снарядов тов. Лебедева или тов. Долгих для инструктирования сборщиков снарядов РНИИ на полигоне последнего. Этот персонал РНИИ мало квалифицирован и не имеет опыта. В результате до 60% снарядов теряют. Результат стрельб сводится к нулю».
Стрельба РС-132 модели 120100 «с целью определения правильности полета снаряда и измерения его скорости вблизи орудия» в Софрино на КИАП проходила 23 октября 1934 г. Руководили опытами начальник 1 отдела РНИИ Л.Э.Шварц и начальник 1 сектора Ф.Н.Пойда. Партию из 16 снарядов изготовили в мастерских РНИИ.
«К единой массе» боеприпасы приводили, заполняя БЧ песком. РЗ состояли из 35 шашек пороха рецептуры ПТП габаритами 40/8-57,5 мм. Воспламеняли РЗ от индуктора посредством гальванической перовой трубки, установленной в районе соплового среза камеры двигателя. Углы установки орудия выверяли с помощью артиллерийской панорамы и квадранта. Скорость снарядов измеряли с помощью хронографа Ле-Буланже.
У большинства боеприпасов из-за высокой скорости крылья оперения отрывались на траектории. В результате отмечены всего два попадания в рамы-мишени. Измеренная скорость РС на расстоянии 60 м от орудия составила 267,9 и 255,1 м/с соответственно. Наиболее слабым звеном конструкции испытатели сочли некачественно отлитые обтекатели сопла - было отмечено «большое число внутренних раковин» в дюралюминии, которые невозможно было обнаружить при внешнем осмотре.
Результаты измерении давали основание полагать, что в действительности величина максимальной скорости боеприпасов близка к расчетной, и снаряды модели 120100 на той же дистанции обладают скоростью, большей, нежели их прототип модели 1458 (на расстоянии 60 м от орудия - 200-205 м/с)» (11402).

1 августа 1934 г. новый начальник строительства Комсомольского авиазавода Кузнецов приступил к своим обязанностям. Крупный организатор-хозяйственник и опытный строитель, прежде чем прибыть в Комсомольск, развернул в Москве деятельную работу по материально-техническому и кадровому обеспечению стройки. На эту подготовительную работу было затрачено 1,5 месяца. 
На стройку вместе с К.Д.Кузнецовым приехала группа опытных руководителей и специалистов — около 30 человек, прошедших вместе с К.Д. Кузнецовым практическую школу на строительстве Горьковского автозавода и Казанского авиапредприятия. Среди них: гл. инженер А.А. Зайцев — опытный и высоко эрудированный специалист; зам. главного инженера Н.Я. Спивак — молодой, но знающий и энергичный специалист; гл. механик Щелкан — инженер широкого технического кругозора; нач. строительного участка С.В. Леонтьев, ставший начальником управления подсобных хозяйств, П. Кирсанов, зам. начальника строительства, И.Я. Шишов и ряд др. работников. Прибыл с этой группой и парторг ЦК ВКП(б) Ф.И. Индисов, опытный партийный работник. Впоследствии он был избран секретарем парткома стройки и завода.
К.Д. Кузнецов прежде всего направил усилия на создание нормальных жилищно-бытовых условий для рабочих и ИТР. 
На строительстве завода наступил коренной перелом. Основные усилия К.Д.Кузнецов сосредоточил на трех направлениях — главный корпус (нижняя и средняя зоны), центральная котельная и капитальный гараж. Рытье котлованов под фундаменты главного корпуса велось вручную, строительные работы, в том числе бетонирование, осуществлялось непрерывно, даже в условиях зимней стужи и вьюг. 
Были достигнуты заметные успехи в строительстве жилья, дорог, социально-бытовых и культурных объектов. Одновременно была развернута работа по комплектованию завода кадрами рабочих и специалистов. Опытных мастеров и производственных рабочих прислали уже действующие в стране самолетостроительные заводы. Из разных городов страны прибыли выпускники ФЗУ. Состав ИТР комплектовался главным образом из выпускников высших и средних учебных заведений Москвы, Ленинграда, Харькова, Воронежа, Запорожья и др. городов. 

1 августа 1934 катер Г-5 (АНТ-5) вошел в состав боевых кораблей ВМС РККА (71,112).

1 августа 1934 г. был подписан акт сдачи катера Г-5 бригаде торпедных катеров, в тот же год все трофейные торпедные катера были сданы на слом. В августе 1934 г. на опытном катере ГАНТ-5 начались эксперименты по замеру перегрузок, которые продолжались несколько лет. Полученные результаты позволили скорректировать нормы расчетных нагрузок при проектировании торпедных катеров. В начале сентября 1936 г. завершили работы по испытаниям моделей катеров Г-5 в гидроканале. Их результаты позволили сделать вывод, что можно достичь скорости 50 узлов, изменив обводы катера. Практически это означало необходимость создания нового катера и моряки на это не пошли, продолжая строить катера с прежними обводами. Свое боевое крещение катера Г-5 получили в Испании (базируясь в бухте Порман близ Картахены), затем были озеро Хасан. В ЭГО ЦАГИ прошли комплексные исследования и испытания модели всех отечественных гидросамолетов того периода. В их числе сложные экспериментальные исследования удара гидросамолета о воду при посадке. В это же время были проведены физические исследования по глиссированию на схематизированных моделях, широко развернулись теоретические исследования, под руководством С.А.Чаплыгина были решены задачи глиссирования плоской пластинки и глиссирования пластинки по поверхности тяжелой жидкости (19727).

1 августа 1934 г. АНТ-5 прошел испытания и был принят флотом. Новая серия катеров готовилась к строительству на заводе им. Марти под обозначением Г-5 (глиссирующий - пятый). Предприятие, до того не работало с дюралюминием и не располагало производственными площадями. Одновременно с началом крупносерийного производства катеров оно создавало производственную базу и обучало кадры. На строительстве серии Ш-4 завод учился. К 1938 г., в самый разгар строительства серии Г-5, производственный процесс выглядел следующим образом. Непосредственно строительством катеров занимался цех №17 (мелкого судостроения). В закрытом помещении цеха имелось шесть стапелей, строительство корпусов на них осуществлялось в перевернутом виде. По окончании корпусных работ корпус переворачивался и производилась установка двигателей, электрооборудования, валов, винтов, рулей, оборудования торпедной стрельбы и различных судовых систем. После этого катер выводился из помещения цеха и с помощью 100-тонного плавучего крана спускался на воду. Достройка на плаву - и катер готов к ходовым испытаниям. Для перевозки к месту службы, если катер не предназначался в состав Балтийского флота, использовались железнодорожные платформы, а непосредственно на флотах имелись сдаточные базы, которые осуществляли окончательную приемку катеров в боевой состав. Осмотр прибывающих катеров осуществлялся специально создаваемыми для этого комиссиями, состоящими из представителей флота, завода и военной приемки. Серийные единицы получили моторы отечественного производства ГАМ-34 БП (6002)
1 августа 1934 три ТБ-3 4М-34Р возвратились в Москву из Варшавы (9086).

Другие оборонные отрасли:

С 1 по 11 августа 1934 г. в Гоховце на минометном полигоне химической группы были проведены стрельбы химической роты, вооруженной 8 107-мм минометами МС-107. Стреляли химическими минами двух типов — весом 7,2 кг, снаряженной 2,21 кг отравляющего вещества Р-5 (иприт), и весом 6,75 кг, снаряженной 1,7 кг отравляющего вещества Р-100 (смесь веществ «Ю» и «О»). Для определения действия отравляющего вещества при взрыве мин было использовано 20 животных (10670).

С 1 по 11 августа 1934 г. в Гоховце на минометном полигоне химической группы были проведены стрельбы химической роты, вооруженной 8 107-мм минометами МС-107. Стреляли химическими минами двух типов — весом 7,2 кг, снаряженной 2,21 кг отравляющего вещества Р-5 (иприт), и весом 6,75 кг, снаряженной 1,7 кг отравляющего вещества Р-100 (смесь веществ «Ю» и «О»). Для определения действия отравляющего вещества при взрыве мин было использовано 20 животных (106,176).

1 августа 1934 г. на Балтийском заводе бьша спущена на воду Головная лодка — "Треска" (Щ-307) и в августе следующего года вступила в состав Балтийского флота. Для этого же флота Балтийский завод построил лодку "Пикша" (Щ-306), а завод "Красное Сормово" — лодки "Дельфин" (Щ-309), "Белуха" (Щ-310) и "Кумжа" (Щ-311). Пять лодок - "Зубатка" (Щ-121), "Сайда" (Щ-122), "Угорь" (Щ-123), "Палтус" (Щ-124), и "Максун" (Щ-125), заложенные в декабре 1933 г., предназначались для Тихого океана. Две из них строились на Балтийском заводе, три на ленинградском заводе им. А. Марти, а собирались и сдавались все на Дальзаводе во Владивостоке. Для Черноморского флота завод им. 61 Коммунара в Николаеве самостоятельно построил еще три лодки — Щ-205, Щ-206 и Щ-207. Последняя тихоокеанская лодка Щ-124 вступила в строй в ноябре 1935 г., а последняя черноморская Щ-207 — в декабре 1936 г. Таким образом, строительство всей серии заняло 37 мес., для От-дельнь1х же лодок сроки постройки составили от 16,5 мес. (Щ-121) до 34,5 мес. (Щ-207). Первая цифра свидетельствует о значительных достижениях в организации серийной постройки лодок, вторая — о трудностях в новом деле на николаевском заводе им. 61 Коммунара.
Испытания головной лодки показали, что для улучшения надводной маневренности необходимы новые более мощные двигатели. Скорость "Трески" в подводном положении составила 12,3 уз. В то же время смещением в корму верхней части переборки между II и III отсеками удалось обеспечить лучшие условия хранения запасных торпед во II отсеке (на V и Убис сериях они хранились без боевь1х зарядных отделений). Прочность переборки на 37 и 45 щпангоутах, ограничивавших центральный пост, довели до 6 кгс/см (на предыдущих лодках 2 кгс/см ). ЦГБ № 3 и № 4 были приспособлены для хранения топлива, зубчатую передачу на валы от электродвигателей экономического хода заменили на ременную, торпедопогрузочное устройство было переделано, что обеспечило сокращение времени погрузки торпед с 30 до 12 ч, а вместо турбовоздуходувок "Броун—Бовери" для продувания ЦГБ были впервые приспособлены дизели (в режиме компрессора). Все указанные улучшения позднее были внедрены при капитальном ремонте и на лодках III, V и Убис серий (3898).

За рубежом:

1 августа в 1934 году мировые рекорды для летающих лодок установлены на «S-42 Clipper». Рекорд скорости 253,7 км/ч на базе 1000 км с полезным грузом 0, 500, 1000 и 2000 кг и с тем же грузом скорость 253,4 км/ч на базе 2000 км (14970).

1 августа 1934 - Установлены мировые рекорды для летающих лодок установлены на S-42. Рекорд скорости 253,7 км/ч на базе 1000 км с полезным грузом 0, 500, 1000 и 2000 кг и с тем же грузом скорость 253,4 км/ч на базе 2000 км (22412).

1 августа 1934 Вена. Восстановлен Шуцбунд (10 тыс.чел.) (7444).

Авиапромышленность:

2 и 25 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение наивыгоднейшего режима скороподъемности и снятие летных характеристик (2264,374).

2 августа 1935 г. повторные испытания М-25 закончились успешно. Все первые серии включали детали и узлы, импортированные из США (клапанные пружины, поршневые кольца, подшипники). От их использования отказались с начала 1936 г. С марта 1937 г. на заводе № 19 была введена сборка на конвейере.
М-25 в различных модификациях выпускался заводом № 19 до начала 1942 г.; изготовлено 13 888 экз. На заводе № 27 (Казань) в 1938-1939 гг. собирали М-25 из комплектов запчастей, выпущенных в Перми; количество неизвестно.
Характеристики:
• 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 29,87 л;
• степень сжатия 6,4;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• возможна установка синхронизатора, электроинерционного стартера или пневмопуска. Известны модификации:
• М-25, безредукторный, первая серийная модификация с использованием большого числа импортных деталей, 635/700 л.с., прошла госиспытания в июле — августе 1935 г. Первые двигатели имели карбюраторы «Стромберг» и вес 434 кг, далее карбюратор К-25 и вес 435 кг.
• М-25А, безредукторный, форсирован по оборотам. Разрабатывался с июля 1935 г. с использованием полученной из США документации на мотор типа Р50. Введен противовес-маятник, усилена кулачковая шайба, внесены изменения в маслосистему. Мощность 715/730 л.с.,
вес 439 кг.
• М-25Б, опытный мотор на базе М-25А с увеличенным наддувом (за счет увеличения оборотов крыльчатки). Примерно соответствовал американскому типу Р52. Мощность 585/700 л.с., вес 435 кг.
• М-25Р, редукторный мотор на базе М-25А. Изготовлено несколько опытных экземпляров с импортными редукторами.
• М-25В, безредукторный, форсирован по оборотам по сравнению с М-25А, 750/775 л.с., вес 453 кг. Усиленные головки цилиндров,
новые всасывающие и выхлопные патрубки, азотированные гильзы, усиленные шатуны. Примерно соответствовал американской модели Р53. Прошел госиспытания в августе 1936 г., серийно строился с 1937 г. С 1938 г. комплектовался электроинерционным стартером, с января 1939 г. — пневмосамопуском. С 1941 г. выпускался усовершенствованный вариант, унифицированный с М-62 и М-63, 750/790 л.с. На нем введены два роликовых подшипника коленвала, втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями.
- М-25В-ТК, вариант М-25В с двумя турбонагнетателями ТК-1 и ПЦН. Проходил летные испытания в декабре 1938 г. — апреле 1939 г. Мощность 750/775 л.с., вес 435 кг. Изготовлялась малая серия.
- М-25Е, опытные образцы с увеличенным наддувом (за счет повышения оборотов ПЦН). Был близок к американскому мотору Р54, но отличался примерно пятой частью деталей.
- М-25И, опытный образец с наддувом выше, чем у М-25В, но ниже, чем у М-25Е.
- М-25Ф, проект 1935 г. с форсированием по оборотам, 720/815 л.с., вес 500 кг.
- М-25У, задание 1935 г., 840/950 л.с., вес 570 кг. -
- М-25 для катеров на воздушной подушке, проектировавшихся в ЦКБ-1. Мотор переделывался для работы в вертикальном положении с изменением схемы отсоса масла. Выпущена небольшая серия на заводе № 19.
М-25 экспортировался в Китай и Испанию.
Двигатели М-25 различных модификаций устанавливались на серийных самолетах И-14, И-15бис, И-16 (большая часть выпуска), Р-10, ДИ-6, И-153 (малая серия), КОР-1 (Бе-2), ИП-1, опытных самолетах АРК-3, МДР-6, ИП-4, РВ-23, Г-31 (мотопланер), ОКО-1. Их применение предусматривалось проектом ТА. Трофейные М-25В устанавливались немцами на легкие транспортные самолеты Со 244 (11852).

2 августа 1934 года председатель ЦС Союза Осоавиахим СССР и РСФСР Эйдеман писал письмо № 1282с в Управление делами СНК Мирошникову
Возвращая проект постановления СНК о легкомоторной авиации, сообщаю, что со стороны Центрального союза Осоавиахим возражений по этому проекту нет.
Мы только просим (п. 4) привлечь нас к определению подлежащих закупке заграничных моторов (4149, 38).

2 августа в 1934 году первый самолетный поезд: самолет буксирует 3 почтовых планера (14971).

Другие оборонные отрасли:

2 августа 1934 вышел приказ НКТП № 126. О порядке присвоения номеров заводам НКТП. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 6. Л. 51) (15246).

[2-9] августа 1934 вышел приказ НКТП № 127с. О развитии станкостроения на заводе № 61 и переименовании его в Липецкий станкостроительный завод. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 211‑213) (15246).

2-4 августа 1934 г. состоялось расширенное заседание техсовета Спецмаштреста с участием руководства УММ РККА по обсуждению проектов Т-43-1 и Т-43-2. Понятно, что представители обоих коллективов старались доказать, что их танк лучше, но в целом все участники высказались, что оба варианта чрезвычайно сложны и что сочетать в одной машине колесный, гусеничный ход и способность плавать не может не сказаться на ее чрезмерной сложности.
Главные конструкторы сошлись на том, что танковым войскам РККА требуется плавающий танк только с гусеничным ходом, что позволяло бы нарастить на нем броню и усилить вооружение. Военные, в свою очередь, были склонны отдать предпочтение танку Т-43-2, как менее сложному в производству. Представитель Спецмаштреста Маркин высказался за то, чтобы пустить в серийное производство обе машины и выбрать лучшую по результатам сравнительной войсковой эксплуатации. Для проверки этих выводов было принято решение о постройке обеих танков, опытные образцы которых были готовы к марту-апрелю 1935 г. (15621).

2—4 августа 1934 г. состоялось расширенное заседание техсовета Спецмаштреста с участием руководства УММ по обсуждению проектов Т-43-1 и Т-43-2. Понятно, что представители обоих коллективов старались доказать, что их танк лучше, но в целом все участники высказались, что оба варианта чрезвычайно сложны и что сочетать в одной машине колесный, гусеничный ход и способность плавать не может не сказаться на ее чрезмерной сложности. Представитель Спецмаштреста Маркин высказался за то, чтобы пустить в серийное производство обе машины и выбрать лучшую по результатам сравнительной войсковой эксплуатации (10733,293).

2-3 августа 1934 года на специальном заседании технического совещания треста специального машиностроения прошло обсуждение проектов танков Т-43-1 и Т-43-2. На нем присутствовали представители Спецмаштреста, Управления механизации и моторизации РККА, а также инженеры-конструкторы заводов № 37 и Опытного имени Кирова. Любопытно, что к этому времени был подписан соответствующий приказ по Спецмаштресту, по которому оба танка принимались к производству. Тем не менее, в ходе обсуждения проектов представители конструкторских бюро всячески пытались доказать, что их машина лучше. Видимо, не последнюю роль в этом сыграла обещанная правлением треста денежная премия. Небезынтересно привести некоторые выдержки из «Протокола техсовещания Спецмаштреста по рассмотрению проектов колесно-гусеничного плавающего танка Т-43»:
«Павловский, начальник 3-го управления УММ РККА. Сравнивая проекты завода № 37 и ОКМО (речь идет об опытно-конструкторском отделе Опытного завода имени Кирова), следует отметить сложность обоих вариантов. В этом отношении вариант завода № 37 имеет тот недостаток, что количество шестерен в нем больше, чем в проекте ОКМО.
Общая оценка проекта завода № 37 должна быть такова: проект разработан тщательно и после внесения в него некоторых поправок, отмеченных при обсуждении, опытный экземпляр можно запустить в серийное производство.
Симский, инженер Опытного завода имени Кирова. Оба проекта не решают вопрос о создании легкой, массовой и простой в производстве машины, оба очень сложны. Проект завода № 37 еще сложнее, чем проект ОКМО, как по обилию деталей, так и конструктивно. Необходимо отметить, что вес танков в 3,6 т, при мощности двигателя 40 л.с., велик.
Астров, начальник КБ-Т завода № 37. Сочетание трех свойств - колесный ход, гусеничный ход и плавание - не может не привести к сложности и дороговизне танка. Более простая и удачная машина может быть получена при сочетании только двух свойств: колесно-гусеничная, но не плавающая или плавающая, но чисто гусеничная.
Указание на большее количество шестерен в проекте Т-43-2 не соответствует действительности - по проекту завода № 37 рабочих шестерен 25, а в проекте ОКМО - 47.
Маркин, представитель Спецмаштреста. Пустить обе машины в производство и выбрать лучшую. Что касается вопроса о предпочтении сварных или клепаных кузовов, то надо сказать, что опыт со сварными корпусами благоприятных результатов не дал.
Сложность обоих вариантов, которую тут отметили, вполне естественна. Машина, которая имеет колесный и гусеничный ход и в то же время плав, не может быть простой» (25019).

2 августа 1934 вышел приказ НКТП № 125сс. Об обеспечении строительства подводных лодок мощными быстроходными дизелями отечественной конструкции. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л.) (15246).

Армия:

2 августа 1934 года прошли учения в районе Лагерной косы близ Очакова, в ходе которых сотни бойцов в противогазах с винтовками и бумажных "защитных накидках", преодолевали полосу, зараженную ипритом. На тех учениях отрабатывали двойную задачу: нанесение удара с моря боевыми ОВ по укрепрайону противника с последующей высадкой морского десанта. Таким вот способом и установили, что "защитные бумажные накидки не являются средством защиты десанта" (9633).

2 августа 1934 г. Опытное химическое учение военно-морского флота СССР (тема «Применение химических средств в десантной операции»), проведенное на Лагерной косе в районе г.Очаков (Украина). Для заражения косы было использовано 500 кг иприта, достигнутая плотность заражения 25 г/м2. Одна из целей учений — «определить дальность проникновения паров иприта с зараженного участка». Вывод: «Учение с ипритом в больших масштабах нельзя производить ближе 5-7 км к населенным пунктам» (17133).

2 августа 1934 года на острове Березань и на Лагерной косе близ Очакова провели опытное учение Морских сил Черного моря с привлечением двух канонерских лодок, трех самолетов, химроты и стрелковой роты. Тема, как дословно записано в плане, "применение в десантной операции средств химнападения и методы их проведения". Читая сухие строки отчетов об этих учениях, представляешь, как сотни бойцов в противогазах с винтовками и бумажных "защитных накидках" десантируются на берег, преодолевая участок в 17 500 квадратных метров, зараженный вполне реальным ипритом. На тех учениях отработали множественную задачу: нанесение удара с моря боевыми ОВ по укрепрайону противника с последующей высадкой морского десанта, установление "норм средств химнападения", методов "преодоления средств химнападения высаживающимися войсками" и организацию противохимической обороны десанта. Попутно узнали, что "защитные бумажные накидки не являются средством защиты десанта". Сколько красноармейцев и краснофлотцев поплатились своим здоровьем за это "открытие", в отчете умалчивается. Зато отработано применение боевых ОВ для поддержки десанта на Черном море. Но где тогда на случай войны планировалась высадка реального химического десанта?
Объект мог быть лишь один – Румыния…(19027).

За рубежом:

2 августа в 1934 году первый поднявшийся в воздух истребитель "Модель 28" американского истребителя «Boeing» «P-26» «Peashooter», предназначавшийся для экспорта в Китай, отличался от «Р-26» лишь отсутствием радиостанций и колесами низкого давления фирмы Гудьир, которые позволяли эксплуатировать его с грунтовых аэродромов. Было построено два прототипа и десять серийных машин для Китая. Поставки в Китай закончились в декабре 1935-го (14971).

August 2 1934 GermanPresidentHindenburgdies (1050).

2 августа 1934 Президент Германии Гинденбург умирает (1050) в возрасте 87 лет (3907,186) и А.Гитлер становится канцлером и фюрером Германии (2100).

2 августа1934 года в девять часов утра в возрасте 86 лет скончался президент Германии Гинденбург (14972).

2 августа в 1934 году после смерти Гиденбурга Гитлер сосредотачивает в своих руках всю законодательную власть, объединяя посты "фюрера и рейхсканцлера германского народа" (14971).

Авиапромышленность:

3 августа 1934 года ГАЗ техникум ГГАТ заключили договор на постройку Колхозного Самолета (КС) с автомотором. Проект КС выполнил А.А.Смолин. В постройке КС и выполнении отдельных рас' четов участвовали Н.А.Куняев, Е.И.Малеханов, В.А.Зверев и другие. Параллельно с постройкой самолета на ГАЗе велись работы над авиаверсией мотора ГАЗ-А. Мотор получил название «ГАЗ-Авиа». К тому времени название Колхозный Самолет (Маломощный) -КС(М) стали расшифровывать как Коммунистический Союз Молодежи -КСМ (10212).

3 августа 1934 г. Авиатехникум и ГАЗ заключили договор №6 на постройку к 1 ноября и окончание доводки к 31 декабря Колхозного Самолета с автомотором ГАЗ. В этот же день М.В.Веселовский утвердил технические требования на машину. Под «проектно-конструкторское бюро» употребили антресоли учебно-производственных мастерских. Проект самолета выполнил А.А.Смолин. «Колхозный Самолет (Маломощный)» (сокращённо — КСМ) был двухместным свободнонесущим монопланом с низко расположенным крылом цельнодеревянной конструкции. Шасси — металлическое с пластинчатой амортизацией. Моторная рама также выполнялась из металла. Стабилизатор — регулируемый в полете. Для уменьшения посадочной скорости элероны могли опускаться и использоваться как закрылки. Работы по самолету проходили согласно утверждавшихся еженедельно планов в следующем порядке:
13 — 19 августа проектирование и изготовление части стапелей;
19 — 23 августа выполнены аэродинамические расчеты;
25 — 30 августа и 1 — 5 сентября изготовление макета для продувки в аэродинамической трубе (10715).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 3 и 9 августа 1934. Из протокола заседания Политбюро N 11, особая папка, 1934 г.
О снабжении лагерей НКВД в III квартале 1934 г. 
Установить снабжаемый контингент лагерного населения (включая охрану и вольнонаемный состав) на III квартал 1934 г. 670 тысяч человек (вместо 500 тысяч человек) (11652).

Внешняя политика:

3 августа 1934 г. Меморандум государственного департамента США, врученный заведующим Восточноевропейским отделом Келли полномочному представителю СССР в США А.А. Трояновскому 
1. Сверх всех претензий советского правительства и его граждан против Соединенных Штатов и его граждан советское правительство должно платить правительству США договоренную сумму по договоренному проценту годовых, уплата которых должна аннулировать все претензии каждой страны и их граждан против другой страны и ее граждан. Уплата (этих сумм) не должна действовать против состоявшейся раньше передачи Соединенным Штатам активов, находящихся в этой стране и, по предположению, принадлежащих советскому правительству. 
2. Платежи по договоренным суммам должны производиться по мере возможности путем начисления на эту сумму определенного процента годовых сверх обычной процентной нормы, под названием добавочного или дополнительного процента на все кредиты, предоставленные советскому правительству правительством США или его гражданами. Определение суммы, которая должна быть оплачена для ликвидации задолженности, по необходимости включает договоренность о том, что эта сумма будет оплачена в течение умеренного периода времени и что советское правительство обязуется закончить платежи в течение...31 лет, безотносительно к эффекту, указываемому выплатой добавочного процента на общую сумму. 
3. Экспортно-импортный банк поможет финансировать советские закупки в США путем учета амторговских векселей, полученных американскими экспортерами в связи с определенными сделками, одобренными банком, на ту часть кредитов, которую экспортер не возьмет на себя. Сроки для таких векселей будут зависеть от данной категории товаров, с таким расчетом, однако, чтобы окончательный срок этих векселей не превышал пяти лет. 
Амторг будет вести свои дела непосредственно с экспортерами в США, и экспортеры будут ходатайствовать перед банком о кредитах в той мере, в которой они им будут нужны. Банк оставляет за собой право отказать в предоставлении кредитов для определенных сделок. Амторг будет иметь право распределять свои заказы непосредственно среди экспортеров в США, по собственному усмотрению, но только те экспортеры, которые действуют в соответствии с законом о национальном восстановлении промышленности, смогут претендовать на финансовую помощь со стороны банка. Товары предназначены для употребления в покупающей стране, за исключением случаев, особо предусмотренных в договорах между банком и Амторгом. 
Везде, где говорится об Амторге, имеется в виду также любой преемник Амторга, уполномоченный Советским Союзом. 
Документы внешней политики СССР. Т. XVII. М., 1971. С. 535-536 (12152).

Авиапромышленность:

4 августа 1934 кучей народа был подписан акт о готовности РД-2 с М-34 Р N 30121 к рекордному перелету продолжительностью 74 часа (1102). Самолет уже налетал 58 час. и мотор М-34Р-30121 серии РД проработал на станке 60 час. 28 мин. и на самолете на земле и в воздухе 8 час. 19 мин (1102).

С 4 по 10 августа 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания бомбардировочного вооружения на самолете ХАИ-1 М-22
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 13 сектора НИИ ВВС Базингер
Конструкция дверок бомбовых люков и передача к ним управления разработана без учета наличия больших скоростей самолета, следствием чего встречный поток воздуха препятствует открыванию дверок и требует чрезмерно больших усилий на открывание их.
При выбранных тросах управления люками, дверки, под действием встречного потока воздуха вибрируют в силу нежесткой системы управления ими и стремятся закрыть люки, мешая сбрасыванию бомб. Поэтому при данной конструкции сбрасывание бомб возможно только при снятых дверках.
…………………………….
Цель испытаний.
Определить возможность бомбометания с самолета ХАИ-1 М-22 при вертикальной подвеске бомб в бомбодержателях.
Проверить работу вертикальных бомбодержателей и взрывателей.
Проверить правильность, исправность и удобство в эксплуатации бомбардировочной установки самолета ХАИ-1 М-22 (7396, 130-135).

4 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на проверку работы автоматического регулятора и полеты на испытания бомбардировочного вооружения (2264,374).

4 и 29 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на испытания стрелкового, бомбардировочного и химического вооружения (2264,374).

4 августа 1934 года Гл. инженер-механик ВВС Аузан утвердил Отчет по эксплуатационным испытаниям опытных винтов самолета Р-5 производства завода N
28, характеризующихся применением алюминиевых оковок
Отв. исполнители:
Вед инженер Доброхотов
Цель испытаний:
Проверить надежность крепления и эксплуатационную пригодность алюминиевых оковок деревянных винтов.
Заключение:
Переход в серийном производстве винтов с латунных оковок на алюминиевые не представляется возможным, вследствие более низких эксплуатационных качеств алюминиевых оковок по сравнению с латунными (3923).

4 августа 1934 года состоялось совещание у начальника ВВС по вопросу о морском тяжелом бомбардировщике
Присутствовали:
Начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Зам. начальника Штаба ВВС Лавров
Начальник НИИ ВВС Зильберт
Начальник 1 управления УВВС Чернобровкин
Начальник 1 управления УВМС Горский
Гл. инженер-механик ВВС Аузан
Начальник 8 сектора НИИ ВВС Ромашкин
Ст. инженер 8 сектора НИИ ВВС Красильников
Зам. начальника ЦАГИ Туполев
Начальник 1 бригады КОСОС ЦАГИ Петляков
Зам. начальника 2 бригады КОСОС ЦАГИ Ланкман
Начальник ВМС Орлов определяет тактическую физиономию самолета:
Задачи – нападение на отдаленные базы противника, атака кораблей, совместные действия с нашим флотом в большом удалении от своих баз.
Сбрасываемый боевой груз – 3000 кг (снаряды, торпеды (1 в 2 или 2 в 18”).
Обеспеченный радиус – 3000 км, что дает техническую дальность 4800-5000 км.
Потолок – 6000-7000 м (ни в коем случае не меньше 5000 м).
Скорость максимальная на 4500 м не меньше 350 км/час.
Оборона самолета от воздушного противника должна базироваться на себя, а не на сопровождающего.
Посадка самолета возможна в открытых бухтах и даже в открытом море, а потому самолет должен обладать большей мореходностью, для выполнения этого самолет желателен преимущественно лодочный.
Возможные театры применения – Черное море, Баренцево море, Дальний Восток (Северная часть, Камчатка).
Туполев говорит, что проектирование такой машины для ЦАГИ затруднительно:
Проектирование и постройка займет около 2,5 лет.
К этой работе придется привлечь большое количество работников ЦАГИ, оторвав их от другой работы.
Кроме того, надо решить, будет ли эта лодка или самолет на поплавках.
Туполев предпочитает поплавковый самолет, так как в постройке больших сухопутных самолетов ЦАГИ имеет большой опыт. Отсюда Туполев намечает такой путь решения задачи – ЦАГИ берет большую сухопутную машину и ставить на поплавки самолет «Максим Горький».
Прикинув по просьбе Орлова вариант «Максима Горького» на поплавках, Туполев при сбрасываемом грузе приблизительно в 2500 кг получает дальность около 3000 км.
Орлов просит рассмотреть вариант с несколько пониженными требованиями: сбрасываемый боевой груз 2000 кг, радиус 1500 км, т.е. техническая дальность 2500 км.
Туполев заявляет, что эти пониженные требования может выполнить самолет «Максим Горький» на поплавках.
Алкснис решает: ЦАГИ прикинуть цифры по максимальному и по второму вариантам, а также вариант постановки самолета «Максим Горький» на поплавки. В предварительных подсчетах ориентироваться на установку не больше 6 или 8 моторов.
Для обсуждения результатов подсчетов собраться в том же составе у начальника ВВС 8 августа 1934 года.
К этому же совещанию НИИ ВВС приготовить тактико-технические требования на самолет МДР-5 (4212,169-170).

4 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑123сс «О строительстве ЦАГИ на Раменском участке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 95) (15460).

4 августа 1934 вышел приказ НКО № 023. О постановке специальных опытов по выявлению надежности принятых на вооружение РККА авиабомб и держателей (15247).

4 августа 1934 опросом членов ПБ
234/218.- О составе делегации в Италию,
(ПБ от 29.У1.34г. .Пр № 10, п.38/20).
Назначить в состав делегации, летящей в Италию, вместо т.Меженинова - т.Тодорского, начальника Военно-Воздушной Академии РККА.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Крестинскому, Лптвинову.
257/241,- О строительство- самолета ДАР.
а) Во изменение постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 20.УП.34 г. принять следующее решение (см.приложение).
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Орджоникидзе - все;
Уншлихту – приложение (22940).
5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11) (22940).

4 августа 1934 г. флот выдал ЦАГИ заказ на постройку катера, получившего обозначение Г-8. Непосредственно строительством занимался завод № 156 - бывший завод опытных конструкций ЦАГИ. В августе 1937 г. построенный Г-8 был перевезен по железной дороге в Севастополь, где с сентября планировалось начать его заводские испытания (25781).

Другие оборонные отрасли:

4 августа в 1934 году выдала первую плавку доменная печь № 1 Криворожского металлургического завода; по-сле ряда преобразований – Криворожский государственный горно-металлургический комбинат «Криворож-сталь» (КГГМК); теперь – ОАО «Криворожсталь» (Днепропетровская область, Украина) (14973).

4 августа 1934 ПБ ЦК ВКП(б) на основании доклада Нач. ВМС В.М.Орлова приняло решение о постройке средних п/л девятой сери, получивших буквенный литер Н (немецкая) (4145,29).

4 августа 1934 года члены Политбюро ЦК ВКП(б) приняли решение о серийной постройке средних подводных лодок серии IX и постепенной замены ими подводных лодок типа «Щука». Субмарины серии IX строились на Балтийском заводе. Первая партия состояла из трѐх лодок: «Н-1», «Н-2» и «Н-3». При их постройке использовалось большое количество импортного оборудования, а по результатам испытаний предполагалось принять решение о дальнейшем строительстве. После начала серийного строительства серии IX проект был полностью переработан с целью полного перехода на советское оборудование и с учѐтом замечаний к головным лодкам [Там же, с. 11]. Доработанный проект получил обозначение IX-бис (18262).

Внешняя политика:

4 августа 1934 СССР и Болгария установили дипломатические отношения (4962).

За рубежом:

4 августа в 1934 году состоялся первый полет самолета «Late 296» оборудованного двигателем «Hispano-Suiza» «12Yсrs» мощностью 860 л.с.. «Late 296» - бомбардировщик и торпедоносец, разработанный французской фирмой «Societe Industrielle d'Aviation Latecoere». Самолет стал последним вариантом семейства Late 290. Единственный экземпляр самолета использовался при отработке конструкции более перспективного самолета «Late 298» (14973).

4 августа в 1934 году на «Lockheed» «Vega» латиноамериканской компании – «Aerovias Peruanas» была достигнута рекордная для авиалайнеров с неубираемым шасси средняя путевая скорость - 290 км/час (14973).

Авиапромышленность:

5 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были выполнены полет на маневренность и устойчивость и полет на зубцы (2264,374).

5 августа 1934 г. заводской испытатель П. Л. Павлушев успешно облетал учебный И-5 завода № 21. Модернизированный самолет был спроектирован Боровковыи и Флоровым и построен в течение месяца. Учебно – тренировочный И-5 имел серийный № 6211, что означало тип 6, авиазавод № 21, первый экземпляр. После благополучного прохождения необходимых летных испытаний машина получила обозначение УТИ-1 и была предложена для запуска в серийное производство. По неподтвержденным данным, всего в Горьком выпустили порядка 20 УТИ-1.
Первая самостоятельная работа двух инженеров ЧКО сформировала дуэт единомышленников, который продолжил совместную и вполне плодотворную деятельность. В 1936 г., в соответствии с введенным положением о главных конструкторах, существующий на заводе чертежно – конструкторский отдел (ЧКО) разбили на два самостоятельных отдела: бюро опытных конструкций (БОК) и бюро сопровождения серийного производства. БОК позднее стало именоваться Опытным конструкторским бюро (ОКО), в него вошли 43 человека из ЧКБ и еще 10 человек, приехавших из Москвы. Начальником ОКО и, соответственно, заместителем Н. Н. Поликарпова на заводе назначили И. Ф. Флорова. А. А. Боровков возглавил отдел сопровождения серийного производства. (24215).

С 5 по 8 августа 1934 л Павлушенко (или Павлушов - 8278,12) испытал двухместную версию И-5 - самолет 6211, но в серию машина не пошла, так как производство И-5 заканчивалось (1808,15).
Самолет был построен в течение месяца. После благополучного прохождения Государственных испытаний машина получила обозначение УТИ-1 и была предложена в серийное производство. Всего в Горьком выпустили порядка двадцати УТИ-1. Проблема учебно-тренировочного истребителя была давно наболевшей. В частях и летных школах для обучения использовали двухместные Р-5, что, естественно, было явлением ненормальным. Управление ВВС, задавшись целью немедленно разрешить этот вопрос, в какой-то момент даже предлагало закупить у итальянцев двухместный истребитель "Фиат". Однако построить отечественный аппарат такого предназначения представлялось более целесообразным, поэтому попытать счастья предложили горьковским инженерам. Для осуществления этой задачи на заводе была организована инициативная группа под руководством Б.В.Куприянова, тогда - ведущего инженера по сборке истребителей. В состав группы вошли А.А.Боровков и И.Ф.Флоров. Разрешение на переделку истребителя в двухместный вариант санкционировал лично Начальник ВВС Я.И.Алкснис (3453).

С 5 по 8 августа 1934 г. двухместный И-5 №6211 был испытан летчиком Павлушевым Позднее построили небольшую серию в количестве 20 экземпляров, которые с успехом использовались для обучения в летных школах (12015).

5 августа 1934 г. был построен в течение месяца двухместный И-5 — его успешно облетал заводской испытатель П.Л. Павлушев. Учебно-тре- нировочный И-5 имел серийный №6211, что означало тип 6, авиазавода №21, первый экземпляр. По неподтвержденным данным построили небольшую серию двухместных И-5 в количестве 20 экземпляров, которые с успехом использовалисьдля обучения влетных школах (12295).

С 5 августа 1934 г. по 11.08.34 г. летчиком-испытателем П.Л. Павлушовым на заводе № 21 были проведены заводские испытания скоростной двухместной машины УТ или тип 6 - самолета № 6211, и затем он был передан на государственные испытания, которые завершились 26.11.34г. Эта спарка осталась в единственном экземпляре, т.к. в связи с прекращением производства И-5 в серию она не пошла (21100).

С 5 по 8 августа 1934 г. летчик Павлушев провел летные испытания учебной машины на базе на базе биплана И-5 завода № 21. Самолет получил заводской номер 6211 - «изделие 6» производства завода № 21 первый экземпляр. В серийное производства спарку не передавали, так как выпуск истребителей-бипланов И-5 завершался. Конструкторское бюро завода занялось разработкой двухместного варианта И-16 (25063).

5 августа 1934 г. заводской испытатель Павлушов облетал учебный И-5. Учебно-тренировочный И-5 имел серийный номер 6211, что означало тип 6 авиазавода 21, первый экземпляр.
Для осуществления задачи создания учебно-тренировочного И-5 на заводе № 21 была организована инициативная группа под руководством Б.В.Куприянова, тогда — ведущего инженера по сборке истребителей. В состав группы вошли А.А.Боровков и И.Ф.Флоров. Разрешение на переделку истребителя в двухместный вариант санкционировал лично Начальник ВВС Я.И.Алкснис.
После благополучного прохождения Государственных испытаний машина получила обозначение УТИ-1 и была предложена в серийное производство. Всего в Горьком выпустили порядка двадцати УТИ-1. Первая самостоятельная работа инженеров ЧКО была замечена. Алкснис предложил заводскому коллективу спроектировать и построить полноценный самолет-истребитель в соответствии с тактико-техническим требованиями ВВС. Естественно, данное предложение не предполагало освобождения от основных обязанностей по обслуживанию серийного производства. Работу следовало вести в свободное время на общественных началах. Такой подход являлся в то время едва ли не повсеместным, и позволял выявить наиболее живучие и работоспособные кадры. Был этот принцип не так уж плох: в случае неудачи участники продолжали тянуть лямку серийщиков, а успех сулил радужные перспективы, хорошо знакомые любому творческому человеку (25338).

В период с 5 по 8 августа 1934 г. двухместный И-5 №6211 завода № 21 был испытан летчиком Павлушевым. Позднее построили небольшую серию в количестве 20 экземпляров, которые с успехом использовались для обучения в летных школах (25415).

5 августа 1934 вышел приказ ГУАП N 285:
"Наряду с выполнением программы серийного выпуска самолетов завод 23 сумел спроектировать и построить в первой половине 1934 новый самолет У-3 с М-48. На предварительных (заводских) испытаниях самолет показал хорошие качества и вполне удовлетворяет техническим требованиям НИИ ВВС." Зам. нач. ГУАП Ермолаев (2213,210).

5 августа 1934. Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) № К‑30с «О строительстве самолета “ДАР”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 69) (15460).

5 августа 1934 вышло постановление СНК N К-30с "О строительстве ДАР" во изменение постановления СНК и ЦК ВКП(б) от 20 июля 1934 N 1726 и обязали НКТП закончить окончательную сборку ДАР и представить его на гос. испытания на заводе 45 в Севастополе к 1 декабря 1934, а на заводе Марти в Ленинграде закончить лодку самолета к 1..., сборку крыльев и центроплана с пристыковкой, а также изготовление мотогондолы к 20 ноября...(2225,108).

5 августа 1934 года постановление № К-30с СНК и ЦК ВКП(б).
О строительстве самолета ДАР
Во изменение постановления СНК и ЦК ВКП(б) от 20 июля 1934 года за № 1726, СНК и ЦК ВКП(б) постановляют:
Обязать НКТП:
а) закончить окончательную сборку самолета ДАР и представить его на госиспытания на заводе № 45 в Севастополе к 1 декабря 1934 года;
б) закончить на заводе Марти в Ленинграде лодку самолета к 1 октября, сборку крыльев и центроплана с пристыковкой, так же как и изготовление моторной гондолы – к 20 ноября 1934 года (из них крылья к 10 октября, центроплан – к 15 октября 1934 года и моторную гондолу – к 1 октября 1934 года);
в) обеспечить подготовку завода № 45 (ГУАП) в Севастополе к приему ДАРа для окончательной сборки к 20 ноября 1934 года.
………………………………………(7503, 77).

5 августа 1934 года вышло Постановление N К-30с СНК и ЦК ВКП(б) О строительстве самолета ДАР (4016,12).

5 августа 1934 две делегации (во главе с начальников ГУ ВВС И.С.Уншлихтом и председателем ЦС Осоавиахим Р.П.Эйдеманом) на трех АНТ-6 (ТБ-3) каждая вылетели в Париж и вернулись 16-18 августа (438,670).
По другим данным летели по маршрутам:
1. Москва - Киев - Вена - Париж - Лион - Страсбург - Прага - Москва
2. Москва - Киев - Люблин - Краков - Рим - Вена - Москва (71,171).

5 августа 1934 г, из Москвы вылетели две делегации на трех самолетах АНТ-6 каждая: одна в Парих с ответным визитом на прошлогодний визит французского министра авиации Пьера Кота, другая в Рим с ответным визитом на прилет эскадрилий генерала Бальбо в 1929 году.
Первую делегации возглавлял начальник ГУ ГВФ И.С.Уишлихт, вторую - председатель ЦС Осоавиахима Р.Н.Эйдеман.
Обе делегации вылетели через Кпев-Львов, и вернулись 16-18 августа. Визит советских самолетов в Париж, Рим и недавний в Варшаву cnocoбствовал укреплению дружественных связей и свидетельствовал о растущей мощи советской авиации.
/«Красная звезда» за 7 и 18 августа 1934 г., ВВФ, 1934, № 9/ (23370).

5 августа в 1934 году стартовали сразу две тройки «ТБ-3Р». Одна (с экипажами Байдукова, Ефимова и Леонова) двинулась через Киев и Вену в Париж. Во время пребывания во Франции наши летчики посетили также Лион и Страсбург, откуда через Прагу 17 августа вернулись в Москву. Вторая тройка (командирами ТБ-3 являлись Соколов, Головачев и Рябченко) через Киев, Люблин и Краков направилась в Рим. Возвращалась она через Вену, прибыв домой 16 августа. »ТБ-ЗР» были построены в 1934 году на заводе №22 и предназначались для серии перелетов в Варшаву, Рим и Париж. Собирали их по особому заказу и машины отличались улучшенной аэродинамикой (зализами стабилизатора и киля, улучшенными капотами моторов) и отделкой. Вооружения эти машины не имели. Зато в бомбоотсеках стояли обитые бархатом диваны. Колеса в тележках смонтировали тормозные, спицы передних колес прикрыли колпаками. Самолеты покрасили в белый цвет и нанесли фальшивые гражданские регистрационные номера, повторявшие заводские (14974).

5 августа 1934 из Москвы по европейским столицам отправились сразу две авиационные делегации. Первая из них на трех самолетах АНТ-6, под управлением командиров кораблей: Соколова, Головачева и Рябченко, отправилась в Италию в ответ на визит в СССР итальянских авиаторов во главе со знаменитым маршалом Итало Бальбо. В Рим вылетела делегация в составе: председателя ЦС Осоавиахима СССР Р.П. Эйдемана, начальника ВВА имени Жуковского А.И. Тодорского, заместителя начальника штаба ВВС РККА В.К. Лаврова, начальника управления ВУЗ ВВС РККА А.А. Левина, конструктора ГУАП А.С. Яковлева, конструктора ГВФ И.В. Четверякова, инженера завода № 22 имени «Десятилетия Октября» И.И. Артамонова и «командира авиачасти Соколова».
Вторая делегация вылетела на трех АНТ-6 (командиры кораблей: Байдуков, Ефимов, Леонов) в Париж. Это был визит вежливости в ответ на посещение Советского Союза министром авиации Франции Пьером Кот, который состоялся годом ранее. В представительство, возглавляемое начальником Главного управления ГВФ И.С. Уншлихтом, вошли начальник штаба ВВС РККА В.В. Хрипин, помощник командующего ВВС УВО Ф.А. Ингаунис, начальник ЦАГИ Н.М. Харламов и другие не менее важные лица.
5 августа в 7 часов утра с московского Центрального аэродрома имени Фрунзе обе эскадрильи должны были отправиться по маршруту Киев – Вена. В Вене пути двух делегаций должны были разойтись. Однако уже в самом начале перелета жизнь внесла в планы свои коррективы – на одном из воздушных кораблей, следующих в Италию, на взлете произошла авария. Один из членов делегации Р.П. Эйдемана – А.С. Яковлев, позже вспоминал:
«На взлете лопнула шина одного из колес правой тележки шасси. Несколько часов нервничаем, пока механики возятся с домкратами и ставят новую, привезенную с завода тележку шасси. Из-за злосчастной покрышки наш корабль прибывает в Киев с большим опозданием, и намеченный для всей группы вылет в Вену приходится отложить на завтра».
Пять самолетов АНТ-6 произвели посадку в Киеве в 11 часов 10 минут утра.
6 августа рано утром с киевского аэродрома в Вену отправилась эскадрилья, летящая в Париж. Полет проходил в условиях сильного встречного ветра, низкой облачности и проливных дождей. В 12 часов 30 минут по среднеевропейскому времени, эскадрилья советских самолетов появилась над Веной. Сделав 10-минутный круг над городом, самолеты совершили посадку.
В Вене самолеты делегации планировалось лишь дозаправить и сразу продолжить путь, но «из-за недостаточного оборудования на венском аэродроме заправка самолетов горючим слишком затянулась и потребовала не менее 4 часов». В результате отлет в Париж был отложен до утра следующего дня.
Вылет второй эскадрильи из Киева задержался и, вследствие ухудшения погоды на маршруте, эскадрилья, направляющаяся через Вену в Рим, совершила около 15 часов дня промежуточную посадку в Кракове.
Вновь приведу выдержку из мемуаров А.С. Яковлева, где он писал:
 «Мы должны были идти без промежуточной посадки, прямо на Вену. Но в предгорьях Карпат самолеты попали в очень плохую погоду. Дул сильный порывистый встречный ветер, над самой землей в несколько ярусов неслись серые клочья облаков. Дождь заливал стекла кабин. Пришлось идти на самой малой высоте бреющим полетом. Пробиваться в Вену при такой погоде через Карпатский хребет было рискованно. Поэтому решили сделать посадку в Кракове. Польские летчики оказали нам теплый прием и на славу угостили» . [78]
7 августа эскадрилья Уншлихта, вылетев из Вены в 5 часов утра, благополучно прибыла в Париж в 10 часов 35 минут. В тот же день Уншлихт и Хрипин успели посетить французского министра авиации Денэна, где обсудили «вопросы пребывания советских летчиков во Франции и развития авиации», затем они встретились с начальником штаба ВВС Франции генералом Пикаром и начальником французской гражданской авиации Куэ.
Эскадрилья Эйдемана задержалась в гостеприимном Кракове и совершила посадку в Риме вечером 7 августа. На римском аэродроме Чампино была организована пышная встреча с участием командования итальянской авиации и дипломатов. Был выставлен почетный караул. Оркестр исполнил «Интернационал». По окончании церемонии членов делегации отвезли в один из лучших отелей Рима.
С утра 8 августа советских авиаторов знакомили с научно-исследовательским и испытательным институтом итальянского военно-воздушного флота в Монтечелио. Однако осмотр строящегося института, его экспериментальных установок и лабораторий завершить не удалось. В разгар экскурсии поступило сообщение о готовности Муссолини – главы итальянского правительства (а по совместительству министра авиации), принять советскую авиационную делегацию.
Об этом событии А.С. Яковлев рассказывал:
«Мы подъехали к резиденции Муссолини — палаццо «Венециа» в Риме… Кабинет Муссолини — один из залов этого дворца — был почти пуст. Полумрак, высокий потолок. Голые холодные стены, средневековые окна ... В противоположном конце комнаты — большой письменный стол с креслом. Из-за стола вышел Муссолини… Лишь мы вошли в кабинет, зажглись юпитеры, затрещали киноаппараты и начались фотографирование и киносъемка.
Муссолини говорил с пафосом и закончил свою речь пожеланием дружбы итальянских и русских летчиков. В заключение он обещал сделать приятным наше пребывание в Италии и показать нам все, что нас интересует» . [79]
В тот же день, 8 августа, в Париже Уншлихт и Хрипин посетили начальника генерального штаба французской армии Гамелена. 9 августа министр авиации Франции Денэн устроил завтрак в честь советских летчиков.
Этот день в Италии советская делегация провела в Турине, осматривая автомобильный завод «Фиат».
10 августа морской министр Франции Пьетри, замещающий министра иностранных дел, дал завтрак в честь советских гостей. На завтраке присутствовали министр авиации Денэн, министр без портфеля Эррио, начальник морского генерального штаба вице-адмирал Люран Вьель и др. После завтрака члены советской делегации, разбившись на группы, осматривали заводы «Испано-Сюиза», «Гном-Рон» и моторный цех на заводе «Рено». Одна группа ознакомилась с организацией и работой аэропорта Ле-Бурже. В состоявшихся затем показательных полетах принимали участие советские самолеты, на которых поднялись в воздух 18 французских офицеров.
Вечером того же дня в советском полпредстве в Париже состоялся прием, на котором присутствовали министр Эррио, министр авиации Денэн, начальник Генерального штаба Гамелен, начальник генерального воздушного штаба и др.
10 августа советские авиаторы в Италии возвратились из Турина в Рим, и утром посетили министерство авиации, где были приняты товарищем министра генералом Валле. Затем состоялся завтрак в честь гостей. Позже члены делегации осмотрели аэропорт Литорио, затем римский форум и другие античные памятники, а вечером в Доме авиатора состоялся торжественный банкет, устроенный генералом Валле.
11 августа в Париже, по предложению министра авиации Денэна, Ф.А. Ингаунис с членами делегации вылетел на самолете министра на юг Франции для ознакомления с авиационной школой.
В это время Денэн осмотрел советские самолеты. Затем состоялся полет с участием французского министра авиации. Самолет, который вел Байдуков, сделал несколько кругов над Парижем, причем в воздухе Денэн лично пилотировал АНТ-6. При выходе из самолета Денэн вежливо заявил: «Великолепная машина!»
11 августа в Италии делегация Эйдемана посетила авиашколу в Казорте, начальник которой генерал Биадини дал в честь гостей завтрак. Вечером того же дня советские авиаторы отправились в Неаполь, где по приезду состоялся обед в их честь.
12 августа наша делегация в Италии осмотрела Помпеи и Везувий, а затем вернулась в Рим.
13 августа советская делегация вылетела из Парижа в Лион, куда прибыла в тот же день, где на аэродроме их встречал мэр города министр Эррио. После торжественной встречи советские авиаторы посетили городскую ратушу, где мэр города предложил им торжественный завтрак, на котором присутствовало 150 представителей военных и гражданских властей города и многочисленные журналисты. Вечером того же дня генералом Бенуа в честь советских гостей был дан обед.
13 августа над Римом состоялся показательный полет советских самолетов, в котором приняли участие представители высшего командования итальянского воздушного флота во главе с товарищем министра авиации генералом Валле, управлявшим головной машиной.
Вечером в полпредстве СССР в Риме состоялся большой прием, на котором присутствовал товарищ министра иностранных дел Сулич, товарищ министра авиации Валле, многочисленные представители высшего командования воздушного флота. После ужина с большим успехом прошел показ советских фильмов «Встречный» и «Челюскин».
14 августа в 12 часов 28 минут по московскому времени делегация Уншлихта вылетела из Лиона в Прагу, но уже в 14 часов 25 минут, из-за «исключительно неблагоприятных условий погоды» произвела посадку в Страсбурге.
В этот день в Риме продолжались визиты вежливости. Товарищ министра авиации Валле нанес визит Эйдеману, который в свою очередь посетил итальянское министерство авиации. В тот же день полпред СССР В.П. Потемкин и Р.П. Эйдеман посетили товарища министра иностранных дел Сулича и выразили признательность итальянскому правительству за прием.
15 августа в 12 часов по московскому времени «французская» эскадрилья вылетела из Страсбурга, а в 15 часов 15 минут совершила посадку на аэродроме в Праге, где советских авиаторов встречали представитель чехословацкого командования генерал Били и начальник авиации генерал Фойфр. Вечером в полпредстве СССР в Праге состоялся торжественный прием.
15 августа в 10 часов советская эскадрилья вылетела из Рима и через 5 часов 30 минут опустилась на аэродроме в Вене. Весь маршрут самолеты преодолевали в плотной облачности и при сильном встречном ветре на высоте 3 – 4 тысячи метров.
Рано утром 16 августа эскадрилья Эйдемана вылетела из Вены и без посадки за 9 часов 32 минуты преодолела 2 тысячи километров по маршруту Вена – Краков – Дубны – Бердичев – Киев – Брянск – Москва. И вновь перелету противодействовали неблагоприятные условия погоды, особенно на участках Вена – Краков и Киев – Брянск, где самолетам приходилось идти в сплошном дожде, облаках и тумане. Три АНТ-6 произвели посадку на Центральном аэродроме Москвы в 17 часов 7 минут.
А в Праге в этот день часть советской делегации знакомилась с авиазаводами, другая же ее часть во главе с Уншлихтом выехала на курорты в Карлсбад, Мариенбад и Пильзен. Позже состоялся осмотр чехословацкими военачальниками советских самолетов и показательные полеты.
В Москву вторая эскадрилья вернулась вечером 17 августа.
Подвести итог полетам советских эскадрилий по европейским столицам можно красноречивой формулировкой из письма А.С. Яковлева в адрес заместителю председателя СНК СССР Я.Э. Рудзутаку (с просьбой о командировании его на авиационную выставку в Милан в 1935 году): «…В прошлом году я летал в Италию в экспедиции т. Эйдемана, а в этом году меня посылают в Румынию для присутствия на каких-то празднествах. Эти почетные и приятные поездки, основным занятием которых являются бесконечные банкеты и осмотры местных достопримечательностей, никакой ценности для инженера не имеют…» (21249).

5 августа 1934 три самолета АНТ-6 URSS-2237, -2238, - 2239 (Байдуков, Ефимов и Леонов) вылетели через Киев и Вену в Париж, а затем в Лион и Страсбург и три URSS-2240, -2241, -2242 (Соколов, Головачев, Рябченко) - через Киев, Люблин и Краков в Рим. Первая тройка самолетов вернулась в Москву через Прагу и Краков 17 августа, вторая - 16 августа через Вену (23517).

5 августа 1934 г. стартовали сразу две тройки ТБ-3. Одна (с экипажами Байдукова, Ефимова и Леонова) двинулась через Киев и Вену в Париж. Во время пребывания во Франции наши летчики посетили также Лион и Страсбург, откуда через Прагу 17 августа вернулись в Москву Вторая тройка (командирами ТБ-3 являлись Соколов, Головачев и Рябченко) через Киев, Люблин и Краков направилась в Рим. Возвращалась она через Вену, прибыв домой 16 августа (24938).

5 августа 1934 г. Записка К.Е. Ворошилова Л.М. Кагановичу
Народный комиссар Обороны Союза
5 августа 1934 г.
№ 12792
Политбюро ЦК ВКП(б)
тов. Кагановичу
Итальянское командование предложило нам обменяться группами командиров для присутствия на осенних маневрах этого года.
Этим предложением стоит воспользоваться. Посмотреть итальянские маневры в этом году будет интересно не только вследствие их большого масштаба, но и по намеченной теме (пограничное сражение) и горному району маневров.
Предлагаю:
1. Согласиться на итальянское предложение об обмене группами на маневрах, разрешив итальянцам присутствие на маневрах Белорусского В.О.
2. Командировать в Италию тт. Урицкого (зам. нач. УММ), Сангурского (нач. штаба ОКДВА), Роговского (инспектора артиллерии РККА) и Мыздрикова (к[оманди]р 65 стр[елкового] полка).
Справки на этих товарищей прилагаю.
(К. Ворошилов)
РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 166. Д. 531. Л. 14.
Подлинник. Машинописный текст с рукописными пометками, подпись - автограф К.Е. Ворошилова, резолюции "за" - автографы Л.М. Кагановича, М.И. Калинина, А.И. Микояна, В.М. Молотова, В.Я. Чубаря (24335).

С 5 по 18 (10 в 10:00 по Москве прибыли в Иркутск, а 18 августа - назад в Москву - 3550,12) августа 1934 был первый групповой дальний перелет легких самолетов - на четырех АИР-6 (272,377), а по другим данным - на трех (71,171).
Нет, все же четырех, т.к. Д присоединился в последний момент. первоначальный маршрут - изменили - Москва - Горький - Казань - Янаул - Свердловск - Курган - Петропавловск - Омск - Новосибирск - Красноярск - Нижнеудинск - Иркутск - 4623 км, а фактически - 4471 км. Командир группы и пилот головного - К.И.Гот-Гарт, лл Нечаенко, И.И.Нусберг, В.Ф.Сандрыкин. Механики - Т.Г.Кахно, Гаврилов, Добжинский и кор. Правды - Б.Л.Горбатов (3550,11).

5 августа 1934-го рано утром начался первый групповой перелет советских легких самолетов (АИР-6). Спустя пять дней, 10 августа в 10 часов по московскому времени четыре самолета приземлились на Иркутском аэродроме, пролетев 4471 км за 36 часов 55 минут без происшествий и поломок. После трехдневного отдыха начали обратный путь, поставив себе очень напряженную задачу - финишировать в Москве 18 августа. Обратный маршрут прошли за четыре дня, несмотря на сильнейшие встречные ветры и непогоду. Летное время - 38 часов 25 минут. На весь перелет протяженностью 9000 км затратили 75 часов 20 минут при средней скорости 120 км/ч. Первый серийный самолет оказался с рядом дефектов, по словам летчиков, не имевшихся на машинах завода №39. В перелете Москва – Иркутск - Москва с 5 по 18 августа 1934-го протекала кабина, отломились ручки дверей, дребезжали стекла из-за выпадения прокладок, выявилось плохое качество сварки и так далее. В течение двух дней после перелета Яковлев и летчики, вошедшие в специальную комиссию, проверяли работу завода по выпуску АИР-6. Из 60 самолетов по годовой программе был сдан один. Сорвано правительственное задание по выпуску 14 АИР-6 для заполярных станций. На момент инспектирования на заводе в производстве был задел лишь на четыре машины. В сентябре 1934-го вместо И.И.Лебедева директором назначили М.Н.Симоновича (15727).

5 августа в 1934 году начался перелет четырех «АИР-6», причем четвертый участник - самолет "Д" (первая опытная машина) присоединился в последний момент. Маршрут включал города Горький, Казань, Янаул, Свердловск, Курган, Петропавловск, Омск, Новосибирск, Красноярск, Нижнеудинск, Иркутск. Общая расчетная протяженность в один конец 4263 км, в фактически - 4471 км. В перелете участвовали летчики - К.И.Гот-Гарт (командир группы и пилот головного самолета), Нечаенко, И.И.Нусберг и В.Ф.Сандрыкин. Бортмеханики - Т.Г.Кахно, Гаврилов и Добжинский и корреспондент "Правды" Б.Л.Горбатов. По сообщениям одной из газет, до перелета четыре «АИР-6» имели суммарный налет 500 часов и около 2000 посадок.. Спустя пять дней, 10 августа в 10 часов по московскому времени четыре самолета приземлились на Иркутском аэродроме, пролетев 4471 км за 36 часов 55 минут без происшествий и поломок. После трехдневного отдыха начали обратный путь, поставив себе очень напряженную задачу - финишировать в Москве 18 августа. Обратный маршрут прошли за четыре дня, несмотря на сильнейшие встречные ветры и непогоду. Летное время - 38 часов 25 минут. На весь перелет протяженностью 9000 км затратили 75 часов 20 минут при средней скорости 120 км/ч. В октябре 1934-го И.И.Нусберг на «АИР-6» пролетел по маршруту Москва - Ходжент - Чимкент - Москва протяжением 11000 км. Подобные мероприятия с участием «АИР-6» продолжались до 1937-го (14974).

Ранним утром 5 августа 1934 г с аэродрома Тушино состоялся вылет четырех АИР-6 в перелет. После промежуточной посадки в Горьком к вечеру участники перелета прибыли в Казань, где заночевали. На следующий день побывали в Янауле и остановились в Свердловске. 7 августа звено пролетело 900 км по маршруту Свердловск - Курган - Петропавловск - Омск. На следующий день добрались до Новосибирска, 9 августа - до Красноярска. Утром 10 августа все четыре АИР-6 приземлились в Иркутске. Самолеты пролетели 4471 км без серьезных поломок.
А 14 августа звено начало обратный путь в Москву. Приземление на Тушинском аэродроме произошло 18 августа как раз в разгар воздушного праздника, посвященного Дню авиации. Яковлев во время большей части перелета в Москве отсутствовал, он вошел в состав советской авиационной делегации, отправленной в Италию. За движением самолетов конструктор следил по телеграммам, направлявшимся для него советскому послу в Риме. В Москву Яковлев вернулся за два дня до завершения перелета и участвовал во встрече в Тушино.
После завершения перелета его участники отрапортовали всем вышестоящим инстанциям, включая самого И.В. Сталина. Они написали: «Легкие самолеты АИР-6, оснащенные стандартными стосильными моторами М-11, доказали, что ни пространства, ни непогода, ни трудности трассы не являются преградой для советской легкой авиации».
Позднее К.А. Гот-Гарт рассказывал: «Чтобы оценить испытание, которому подверглись наши легкомоторные самолеты, нужно учесть, что этот дальний перелет был проведен в исключительно сложных метеорологических условиях. Две трети маршрута пройдены под проливным дождем, в условиях низкой облачности, туманов, шквалов. Зачастую по 300 - 400 км приходилось идти бреющим полетом. И это испытание блестяще выдержано нашими легкомоторными самолетами» (19099).

5 августа 1934 (вероятно, с аэродрома Центрального аэроклуба в Тушино) в перелет по маршруту Москва — Иркутск — Москва отправились четыре легких самолета АИР-6 конструкции А.С. Яковлева - первый большой спортивный перелет, организованный редакцией газеты «Правда» совместно с Осоавиахимом.
Возглавлял звено, управляя одновременно ведущим самолетом, К.И. Готгард, за ним следовали самолеты, управляемые летчиками Нечаенко, И.И. Нусбергом и В.Ф. Сандрыкиным. В состав экипажей входили также бортмеханики Т.Г. Кахно, Гаврилов и Добжинский. Для оперативного освещения перелета в прессе пассажиром одного из самолетов стал корреспондент «Правды» Б.Л. Горбатов. В перелет отправились один опытный и три серийных самолета, построенных на заводе № 47 ГУАП в Ленинграде.
Благодаря тщательной подготовке экипажей и отличной организации обеспечения перелета на всех промежуточных аэродромах, полет по маршруту Москва – Горький – Казань – Янаул – Свердловск – Курган – Петропавловск – Омск – Новосибирск – Красноярск – Нижнеудинск – Иркутск и обратно, прошел строго по графику, без происшествий и поломок.
10 августа в 14 часов на иркутском аэродроме в Боково звено самолетов АИР-6 завершило первый этап перелета, преодолев 4471 км за 36 часов 55 минут. Затем экипажи в течение трех дней отдыхали, а также встречались на митингах «с рабочими, представителями партийных и советских организаций».
В обратный путь звено отправилось 14 августа, а финишировало на аэродроме в Тушино 18 августа. На весь перелет протяженностью 9000 км было затрачено 75 часов 20 минут при средней скорости 120 км/ч.
В передовой статье «Правда» 25 августа 1934 года писала:
«18 августа, в разгар авиационного праздника, над аэродромом в Тушине появилось звено легких самолетов АИР-6 и опустилось на землю, закончив этим свой перелет Москва — Иркутск — Москва.
Многотысячное собрание … с восторгом приветствовало участников перелета. Это показывает, что легкая авиация приобрела в нашей стране большую популярность. Данный вывод единодушно подтверждается участниками перелета АИРов, встречавшими на каждой остановке живой, острый интерес к легкому самолету…
Легкий самолет — это «воздушный форд». И подобно тому, как автомобиль стал массовой машиной лишь с появлением легких его типов, так и маломощный самолет дает возможность приобщить к авиации широчайшие слои населения. Культурное значение массового применения легкой авиации неизмеримо… Насытить страну легкими самолетами – такова насущная необходимость…
АИР-6, по общему отзыву всех участников перелета Москва – Иркутск – Москва, блестяще выдержал испытание» (21249).

5 августа 1934 г с аэродрома Тушино ранним утром состоялся вылет 4-х АИР-6. После промежуточной посадки в Горьком к вечеру участники перелета прибыли в Казань, где заночевали. На следующий день побывали в Янауле и остановились в Свердловске. 7 августа звено пролетело 900 км по маршруту Свердловск - Курган - Петропавловск - Омск. На следующий день добрались до Новосибирска, 9 августа - до Красноярска. Утром 10 августа все четыре АИР-6 приземлились в Иркутске. Самолеты пролетели 4471 км без серьезных поломок.
А 14 августа звено начало обратный путь в Москву. Приземление на Тушинском аэродроме произошло 18 августа как раз в разгар воздушного праздника, посвященного Дню авиации. Яковлев во время большей части перелета в Москве отсутствовал, он вошел в состав советской авиационной делегации, отправленной в Италию. За движением самолетов конструктор следил по телеграммам, направлявшимся для него советскому послу в Риме. В Москву Яковлев вернулся за два дня до завершения перелета и участвовал во встрече в Тушино.
После завершения перелета его участники отрапортовали всем вышестоящим инстанциям, включая самого И.В. Сталина. Они написали: «Легкие самолеты АИР-6, оснащенные стандартными стосильными моторами М-11, доказали, что ни пространства, ни непогода, ни трудности трассы не являются преградой для советской легкой авиации».
Позднее К.А. Гот-Гарт рассказывал: «Чтобы оценить испытание, которому подверглись наши легкомоторные самолеты, нужно учесть, что этот дальний перелет был проведен в исключительно сложных метеорологических условиях. Две трети маршрута пройдены под проливным дождем, в условиях низкой облачности, туманов, шквалов. Зачастую по 300 - 400 км приходилось идти бреющим полетом. И это испытание блестяще выдержано нашими легкомоторными самолетами» (24945).

5 августа 1934 состоялось заседание ПБ (протокол № 11)
17 июля 1934 опросом членов ПБ
37/19,- О фирме "Ирвинг".
Разлепить уплатить американской фирме "Ирвинг" $ 10.000 в порядке компенсации за невыполненные нами обязательства ио договору с фирмой.
Из этой суммы $  5.000 отнести за счет НК Оборони и $  5.000 - за счет резервного фонда СНК СССР.
Выписки посланы тт. Базилевичу, Мирошникову, Ворошилову.
25 июля 1934 опросом членов ПБ
114/95. - Вопрос т.Гамарника,
1. Обязать т. Оржоникидзе снабдить Иркутский авиационный завод высококвалифицированными силами с том, чтобы к 1 января 1935 г. выпустить не менее 30 самолетов И-14, а в 1935 г. выпустить но менее 250 И-14.
2. О6язать ИКВод построить к 1 августа 1935 г. в заливе Америка 2 причала.
3. Обязать НкТяжпром сдать НК Обороны к концу 1936 г. 13 подлодок тина "Ленинец", включая уже заказанные 5 подлодок. НК Обороны и НКтяжпрому установить календарные сроки сдачи и доложить К.О.
Выписки посланы: т. т.Орджоникидзе, Ворошилову, Бaзилевичу, .Гамарнику - все;
Пахомову - п.2.
27 июля 1934 опросом членов ПБ
151/136.- О "Райб-Циклон".
Разрешить командировку в Америку в помощь комиссии по реализации заказа на моторы "Райт-Циклон" 4-х специалистов из ВВС РККА: т.т.Сеничкина, Примакова, Великова и Жарова.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Орджоникидзе, Артузову, Броуну.
156/137. - Об отпуске сподстп ГУАП"у.
Утвердить постановление СТО об отпуске ГУАП"у на аэродромное строительство дополнительно в 1934 г. 8 млн. рублей из резервного фонда СНК СССР.
Выписка послана: тов. Мирошникову
29 июля 1934 опросом членов ПБ
162/145.- О Литторине.
Согласиться на предложение фирмы Фиат о присылке автомотриссы "Литторина" в СССР. Вопрос о покупке ее решить после всесторонних испытаний.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розеигольцу.
163/146,- О производстве винтов и лыж.
Утвердить следующий пооект комиссии, выделенной КО:
1. Обязать т.Лобова принять меры к увеличению выработки авиавинтов на Красносельской фабрике (Москва) и Халтуринской (Ленинград), обеспечив безусловное выполнение заказа 1934 года на 3.000 винтов на Красносельской фабрике и доведение на этой же фабрике выработки в 1935 г. нс менее 6.000 винтов и не менее 4.000 винтов на Халтуринской (в Ленинграде).
2. Наркомлесу немедленно приступить к организации работ по производству винтов и лыж на Рязанском заводе, закончив необходимые работы по реконструкции его в 2-месячный срок, с таким расчетом, чтобы развернуть серийный выпуск в 1935 году не менее 6.000 штук винтов.
3. Производство лыж поставить на Днепропетровском деревообделочном комбинате Союзстандартжилстроя, поручив Наркомтяжпрому принять меры к обеспечению производства в 1935 году нс менее 10.000 пар лыж. Производство лыж для Дальнего Востока поставить в.Новосибирске на деревообделочной фабрике Наркомлеса "Стандарт" в количестве 6.000 штук.
4.Поручить т.т. Шестакову, Лобову, Королеву, Алкснису часть кадров и оборудования, особо необходимого для постановки производства винтов и лыж, передать с 28 завода предприятиям Наркомлеса и Союзстандартжнлстроя, на которых будет ставиться производство авиавинтов и лыж. Что касается окончательного прекращения производства авиационных депевянных винтов и лыж на 28 заводе, решить этот вопрос к 1 января 1935г., в зависимости от хода освоения производства лыж и авиавинтов на предприятиях Наркомлеса и Союзстандартжилстроя,
5. Обязать ГУАП (т.Королева) полностью обеспечить в 1934 г. Краснойельскую фабрику и Рязанский завод готовыми дроками и оказать Наркомлесу необходимую помощь в деле организации и освоении производства винтов и лыж и выборе специального оборудования.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Лобову - все;
Орджоникидзе - 3,4; 5.
Шестакову, Алкснису - п.4;
Королеву - 4,5.
31 июля 1934 опросом членов ПБ
170/153.- вопрос К.О.
Утвердить решения СТО:
1) О дополнительном ассигновании 18 млн, рублей из Резервного фонда СНК СССР на строительство завода № 126.
2) О разрешении закупить для завода № 126 заграницей 3 моторных катера по 120 сил и 1 пароход 200-250 сил с проведением этой операции в августе 1934 года.
Выписки посланы: т. т. Базилевичу, Мирошникову.
175/158.- Вопросы К.О.
1. Выделить НКТП из резервного фонда СНК 150 тыс. рублей (валютой) на импорт в 1934 г. для гидрогенизационной установки в Кемерове.
2. По производству этиловой жидкости -
Обязать НКВношторг т. Розенгольца импортировать в Ш кварт.1934г. 50 тн. металлического натрия, 4 тн. металлического калия и 300 тн. бромистого натрия для обеспечения текущей программы и накопления запасов, а Комитету Резервов обеспечить прием и храненне указанных запасов.
Выделить на указаны закупку  210000 руб. (валютой) из резервного фонда СНК.
3.Обязать НКВнешторг (т.Розенгольц):
а) В течение Ш кв. 1934 г. разместить заказ на оборудование для гидрогенизационной установки Кемеровского комбината.
б) Завезти в П кв., начиная с 15 августа 1934 г., 400 тн. белой жести для хранения мобзапасов авиамасел в бидонной тале.
в) К 1.1Х с.г. полностью закупить и доставить в СССР образцы авиатоплив и масел, согласно представленной заявки НКОбороны и НКТП.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Мирошникову, Розенгольцу.
4 августа 1934 опросом членов ПБ
234/218.- О составе делегации в Италию,
(ПБ от 29.У1.34г. .Пр № 10, п.38/20).
Назначить в состав делегации, летящей в Италию, вместо т.Меженинова - т.Тодорского, начальника Военно-Воздушной Академии РККА.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Крестинскому, Лптвинову.
257/241,- О строительство- самолета ДАР.
а) Во изменение постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 20.УП.34 г. принять следующее ремение (см.приложение).
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Орджоникидзе - все;
Уншлихту – приложение (22940).

Другие оборонные отрасли:

5 августа. № 11. 113/94. О строительстве в Советской гавани (ПБ от 26 июля 1934 г.). — ОП. 114/95. Вопрос Гамарника (ПБ от 26 июля 1934 г.). — ОП. Постановили: 1. Обязать С. Орджоникидзе снабдить Иркутский авиационный завод высококвалифицированными силами с тем, чтобы к 1 января 1935 г. выпустить не менее 30 самолетов И‑14, а в 1935 г. выпустить не менее 250 И‑14. 2. Обязать НКВод построить к 1 августа 1935 г. в заливе Америка 2 причала. 3. Обязать НКТяжпром сдать НКОбороны к концу 1936 г. 13 подлодок типа «Ленинец», включая уже заказанные 5 подлодок. НКОбороны и НКТяжпрому установить календарные сроки сдачи и доложить КО. 155/136. О «Райт-Циклон» (ПБ от 27 июля 1934 г.). — ОП. 156/137. Об отпуске средств ГУАПу (ПБ от 27 июля 1934 г.). — ОП. Решено утвердить постановление СТО об отпуске ГУАПу на аэродромное строительство дополнительно в 1934 г. 8 млн. руб. из резервного фонда СНК СССР. 163/146. О производстве винтов и лыж (ПБ от 29 июля 1934 г.). 170/153. Вопрос КО (об ассигнованиях для завода № 126) (ПБ от 31 июля 1934 г.). — ОП. 175/158. Вопрос КО (о валюте для закупок для гидрогенизационной установки в Кемерово) (ПБ от 31 июля 1934 г.). — ОП. 200/183. О создании судостроительной базы в Сибири (ПБ от 25 июня 1934 г., пр. № 9, п. 157/150). 240/224. Об организации ОРС на Харьковском авиазаводе (ПБ от 4 августа 1934 г.). 244/228. Вопрос КО (о валютных ассигнованиях для ГУАП и ВОТИ). — ОП. 248/232. Вопрос КО (о сдаче подлодок типа «Ленинец» на Дальнем Востоке) 257/241. О строительстве самолета «ДАР». (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 564, 565, 566, 568; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 16. Л. 143‑147, 149, 150) (15462).

5 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑124 «О выборе типа эскадренных миноносцев для ВМС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 98) (15460).

Армия:

5 августа 1934 Молотов писать в Политбюро ВКП(б) Кагановичу:
«В результате ряда чисток, мы, начиная с 1930 г., уволили из ВВС РККА “по социальному происхождению и политико-моральному несоответствию” свыше 2000 человек летно-технического состава и, в основном, выгнали действительно враждебных и политически ненадежных людей.
Неизбежным спутником этих чисток являлось большое дергание и трепетание летно-технического состава, в особенности тех товарищей, которые из-за разных хвостов (родственники, происхождение и пр.) находятся под подозрением.
Надо прямо сказать, что не прекращающийся “розыск” сомнительных элементов уже сейчас вредно отражается на политико-моральном состоянии многих наших командиров-летчиков.
Я считаю необходимым решительно отказаться от системы этих постоянных “розысков”, как от безусловно вредного в данных условиях метода укрепления наших воздушных сил.
Самая драконовская чистка не избавит нас от известного количества маскирующихся врагов, которых еще долгое время будут поставлять нам постепенно исчезающие с исторической сцены враждебные классы. Это неизбежно. В период, когда идет бурный процесс социальной ломки, об абсолютной гарантии не проникновения даже в армию отдельных враждебных элементов не может быть речи…» (21536).

5 августа 1934 г. нарком обороны К. Е. Ворошилов, расстроенный чрезмерными усилиями «компетентных органов» по поиску «врагов народа»,  написать в Политбюро ВКП(б) Лазарю Кагановичу:
«В результате ряда чисток мы, начиная с 1930 г., уволили из ВВС РККА по социальному происхождению и политико-моральному несоответствию свыше 2000 человек летно-технического состава и, в основном, выгнали действительно враждебных и политически ненадежных людей. Неизбежным спутником этих чисток являлось большое дергание и трепетание летно-технического состава, в особенности тех товарищей, которые из-за разных хвостов (родственники, происхождение и пр.) находятся под подозрением.
Надо прямо сказать, что непрекращающийся «розыск» сомнительных элементов уже сейчас вредно отражается на политико-моральном состоянии многих наших командиров-летчиков. Я считаю необходимым решительно отказаться от системы этих постоянных «розысков» как от безусловно вредного в данных условиях метода укрепления наших воздушных сил...» (23485).

Авиапромышленность:

6 августа 1934 на Сталь-6 дали 420 км/ч (174,3).

6 августа 1934 года. Вышел приказ по ГУАП, где в N 2 п. 6 оговорено создание к 1 октября 1934 года ЦКБ морского самолетостроения. Главным конструктором назначен Г.М.Б. (451). Ныне ТАНТК им. Бериева (274).
В августе 1934 на завод п/я 31, в город Таганрог, переведена бригада конструкторов во главе с Г. М. Бериевым (451).

6 августа в 1934 году летчик-испытатель Стефановский достиг значения максимальной скорости, полученного ранее Юмашевым, - 420 км/ч, несмотря на ухудшение аэродинамики выступающим фонарем. В ходе доработок на самолет установили привычный выступающий за верхний контур фюзеляжа фонарь кабины, козырек которого имел клиновидное остекление. Сиденье летчика было сделано неподвижным (законтренным в верхнем положении). Из чисто экспериментальной машины "Сталь-6" постепенно превращался в истребитель. При этом пилот утверждал, что после регулировки мотора и вывода его на максимальную мощность "Сталь-6" сможет летать быстрее на 25-30 км/ч (14975).

6 августа 1934 года Стефановский достиг значения максимальной скорости, полученного ранее Юмашевым, — 420 км/ч, несмотря на ухудшение аэродинамики выступающим фонарем. При этом пилот утверждал, что после регулировки мотора и вывода его на максимальную мощность «Сталь-6» сможет летать быстрее на 25-30 км/ч (15555).

6 августа 1934 г. было создано ЦКБ морского самолетостроения (ныне ТАНТК им. Г.М.Бериева) (6395).

6 августа в 1934 году создано ЦКБ морского самолетостроения (ныне ТАНТК имени Г.М.Бериева). Занимается разработкой, опытным строительством и испытанием авиационной техники. Будучи одним из ведущих конструкторских бюро России, ТАНТК является мировым лидером по созданию самолетов-амфибий. Здесь были созданы такие известные гидросамолеты и самолеты-амфибии как: «МБР-2», «МБР-7», «Бе-2», «Бе-4», «Бе-8», «Бе-10», «Бе-12», «А-30» "Альбатрос";

6 августа 1934 из Москвы в Нальчик вылетело звено в составе трех У-2 (один санитарный) для обслуживания альпинистов РККА, совершавших восхождение на Эльбрус. С 19 августа по 1 сентября сделали 279 полетов, налетав 204 часа и 12 раз пересекли Кавказский хребет (438,670).

6 августа 1934 г. из Москвы в Нальчик вылкеткло звено в составе треж самолетов У-2 /один санитарный/ для обслуживания альпинистов РККА, совершающих восхождение на гору Эльбрус. Летчики и летнабы звена - слушатели Военно-воздушной академии. Они сопровождали колонны альпинистов, сообщали им о таянии снегов на перевалах, сбрасывали продовольствие, обмундирование, газеты, вывозили заболевших. В период непосредственного обслуживания альпинистов с 19 авг. по 1-е сентяьря было выполнено 279 полетов ©блей продолжительностью 204 часа, при этом 12 раз самолеты перелетали через Кавказский хребет, Самолеты садились на высокогорных площадках и в узких ущельях, где никогда еще не было самолетов. Ценная помощь их была отмечена в приказе наркомата обороны.
/"Красная звезда" за 7 авг. и 8 и 18 свнт.1934/ (23370).

За рубежом:

6 августа 1934 после 19 лет оккупации американские войска покинули Гаити (3907,186).

Авиапромышленность:

В начале августа 1934 на серийном Р-5 М-17 были установлены специальное тормозное шасси и тормозные колеса. Первые испытания колес были неудовлетворительными из-за неравномерного торможения. В конце августа было поставлено другое шасси с колесами облегченного типа. В последние дни было совершено около 150 посадок (без тормозных колодок) (2314,21).

В начале августа 1934 г. дирижабль ДП-3 разоружили. Временно исполняющий должность начальника «Дирижаблестроя» Матсон в письме И.С. Уншлихту так объяснял это решение:
За последнее время чистота газа в корабле В-5 начала падать с такой же быстротой, как и до покрытия оболочки лаком.
Эксплуатировать данный корабль при такой потере чистоты невозможно. Покрывать же вторично оболочку лаком нецелесообразно ввиду того, что корабль имеет небольшую грузоподъёмность и в настоящее время поднимает только экипаж в количестве 3 чел. В силу чего прошу Вашего разрешения на разоружение корабля В-5.
В наших баллонных мастерских новая оболочка для корабля В-5 закончена на 80% и в настоящее время окончание её форсируется.
По изготовлении новой оболочки корабль В-5 будет собран и вступит в строй (20120).

Другие оборонные отрасли:

В начале августа 1934 г. эскизный проект нового ТК ЦАГИ на смену Г-5 был представлен на рассмотрение заказчика.
Не отказавшись от редана, Туполев увеличил килеватость днища до 13° на миделе. Это несколько повышало мореходность, но снижало гидродинамические качества при движении в условиях штиля. Потерю скорости решили компенсировать установкой четырех моторов ГМ-34, работавших попарно на два гребных винта. Большая устойчивость на ходу была получена за счет оптимального соотношения длины и ширины корпуса. В качестве основного вооружения по-прежнему фигурировали желобные торпедные аппараты. Стрелковое вооружение по сравнению с заданием несколько увеличили, доведя его до трех огневых точек: одной турели на носу на люке моторного отсека и двух в кормовой части рубки - одна над другой. В целом же новый катер представлял собой всю ту же несколько увеличенную в размерах конструкцию, ведущую свою родоначальную от «Первенца».
Не понятно, как отнеслись к проекту в УВМС - материалов обсуждения эскиза пока обнаружить не удалось (25781).

Авиапромышленность:

7 августа 1934 состоялось заседание у начальника ГУАП Г.Н.Королева о производстве ТБ-3 (АНТ-6) (1077,130).

7 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были выполнены полет на километраж с бомбами и полет на скороподъемность с бомбами (2264,374).

С 7 по 10 августа 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания стрелкового вооружения на самолете Р-5, предъявленного заводом № 1 как эталон первой половины 1934 года
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Ст. инженер 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение
Предъявленные стрелковые установки самолета Р-5 как эталон первой половины 1934 года, согласно выводов – гос. испытания выдержали (7396, 100-106).

С 7 по 13 августа 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания электрифицированного бомбардировочного вооружения, смонтированного на самолете Р-5 эталон 1934 года конструкции завода № 1
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Мосолов
Выводы
Бомбардировочная установка самолета Р-5 эталон 1934 года гос. испытания выдержала.
Цель испытания:
Установить возможность подвески бомб всех калибров от 8 до 100 кг.
Установить возможность подвески АФ-250 кг, РРАБ-250 кг на поясной подвеске в двух замках Дер-31 (Д-2).
Надежность действия электрозамков Дер-31 с горизонтального полета и при пикировании при угле 60-70 градусов.
Возможность сбрасывания всех бомб при помощи аварийного сбрасывателя.
Надежность работы предохранителя.
Взаимозаменяемость замков Дер-31 (Д-2).
Возможность подвески и открывания ВАП и их сбрасывания.
Удобство эксплуатации (7396, 122-129).

7-го августа 1934 в третьей попытке экипажу ДВ СССР-Н2 удалось добраться значительно дальше на север - до островов Известий ЦИК и на восток - до м. Стерлигова. Данные разведки сообщили на пароходы "Сибиряков" и "Русанов", находившиеся юго-западнее островов Скотт-Гансена.С 7-го по 12-е августа штормовая погода не давала возможности гидроплану взлететь. 12-го августа из порта Диксон вышел Ленский караван в составе ледокола "Ермак", трех транспортов и речного буксира "Партизан Щетинкин". Старший Морской Начальник Орловский, учитывая трудность проводки транспортов, предложил авиации работать только для обслуживания каравана, временно прекратив работы со всеми другими экспедициями.
Эту задачу удалось выполнить частично по причине плохой погоды.
30 августа самолет стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

7 августа 1934 г. состоялся старт Дорнье "Валь" СССР-Н8 - заводской № 131, двигатели - 2 М-17, дата приемки - 14.09.28 г, дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - 08.05.33 г. на север после ремонта в Иркутске. Взлетели с трудом и не с первого раза, для облегчения взлета пришлось снять 120 кг груза. Летели вдоль реки Лена в тумане, с трудом отворачивали от крутых берегов, называемых здесь "щеками". С собой везли пассажирку Зою Кирилловну, которой предстояло работать кухаркой на одной из полярных станций или зимовок. После каждой посадки Зою Кирилловну вытаскивали вдвоем на руках. Штурман Штепенко вел дневниковые записи, отдельные выдержки из которых приведем: "Тайга не удивляет, а поражает своей беспредельностью и дикостью. Ни одной тропы, ни одного чистого метра от леса места...
Со Львовичем (Н.Л.Кекушев) сдружился, оказывается замечательный человек, ужасно хладнокровный и всегда спокойный, а дело при этом все же хорошо знает...
Головин очень хорошо летает, окончательно в этом убедился, спокоен и точен...
11.8 Якутск, 22.08 Тикси, в последующие дни летали до мыса Челюскин, в бухту Нордвик. Головин летал на ледовую разведку.
30.08 сняли трех зимовщиков с острова Дунай. У тех закончились продукты, и они питались от охоты.
Много было простоев по причине плохой погоды, несколько раз при промежуточных посадках попадали на мели, снимали враскачку.
16.9 доставили 7 пассажиров и ребенка до Усть-Кута.
22.9 после ремонта двигателя вылетели до Якутска. Туман, шли на бреющем, иногда на редане как глиссер, под Киренском проскочили между двух лодок, неизвестно, кто больше испугался".
В своем отчете экипаж позднее отметил, что лодка заметно протекала. В начале летного сезона внутри набиралось 5-10 ведер воды в сутки. В конце сезона - уже до 60 ведер в сутки. Всего самолет налетал 155 часов, после чего его отправили на ремонт в Красноярск (11970).

7 августа 1934 года начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет о гос. испытаниях бомбардировочной установки на головном самолете "МБР-2"
Начато 24 июля 1934 года
Окончено 29 июля 1934 года
Отв. исполнитель:
Инженер 13 сектора НИИ ВВС Лопатин
На основании произведенных испытаний 13 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленное бомбардировочное вооружение самолета "МБР-2" испытания не выдержало, ввиду ненадежности механической проводки и ряда дефектов по электрооборудованию (7396, 157-163).

7 августа 1934 опросом членов ПБ
6.- О "Панамерикэн Эруэйс".
Оттянуть возобновление переговоров с "Панамори кэн Эруэйс*, не давая пока согласия на создание смешанного авиационного акционерного общества.
Выписки посланы: т.т.Уншлихту, Литвинову.
9.- Предложение т. Ворошилова.
1. Согласиться на итальянское предложение об обмене группами на маневрах, разрешив итальянцам присутствие на маневрах Белорусского В.О.
2. Командировать в Италию т.т. Урицкого (зам.нач.УММ), Сангурского (нач.Штаба ОКДВА), Роговского (инспектора Артиллерии РККА) и Мыздрикова (к-р 65 стр. полка).
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Крестинскому, Артузову – все, Броуну - п.2.
25 августа 1934 состоялось заседание ПБ и был подписан Протокол № 12 (22941).

Другие оборонные отрасли:

7 августа 1934 года.
Стенограмма заседания Совета Народных Комиссаров АТССР
«О выполнении стройплана Казмашстроя в 1-м полугодии 1934 года»
7 августа 1934 года.
Докладчик: Мухин – (начальник Казмашстроя).
Сооружения основного промышленного здания отстало по своим темпам. 2-е полугодие должно быть, в силу этого, напряжено до крайности, тем более, что целый ряд объектов имеет недостаточно средств для их полного окончания. Для того, чтобы закончить главный корпус, чтобы он был отеплен, закрыт и остеклен, т.е. для того, чтобы привести его в полурабочее состоянии, потребуется сумма больше запланированной. В первом полугодии программа выполнена по основным сооружениям на одну треть. Таким образом, две трети падает на второе полугодие плюс еще дополнительно суммы, которые необходимы для приведение главного корпуса в полурабочее состояние. Естественно, создается напряженное состояние на стройке. Я говорю это не для того, чтобы критиковать старое руководство, чтобы вешать на него собак, а для того, чтобы самим понять свое положение, так как из этого вытекает целый ряд специальных мероприятий.
Если бы работа в первом полугодии шла нормально, если бы не было того отставания, которое мы сейчас имеем, той рабочей силы, какая у нас сейчас есть, было бы достаточно при правильной организации труда, при известном нажиме, при условии меньшего количества простоев и прогулов. Сейчас же благодаря тому, что на третий квартал сгружаются все основные работы, в частности, земляные, получается несколько иная картина. Если со строительными работами дело обстоит благополучно, то с земляными, связанными с водоотливной и фекальной канализацией, положение скверное. Эти сооружения не начинались и только сейчас по моему твердому настоянию, ибо районы сопротивлялись этим работам, мы начали их. Я настаивал на этом потому, что может получиться положение, когда законченный корпус в один прекрасный день может затопить при отсутствии канализации, и тогда мы погибнем. Между тем, ввод в эксплуатацию корпуса уже заранее был намечен на эту зиму, вопрос же с фекальной канализацией до сих пор не был разрешен.
Разбросанность фронта работ в расчете на большие перспективы в будущем привела к тому, что мы имеем отставание по главному корпусу, где очень сложный и длительный монтаж, и почти законченные работы в таких корпусах, где монтаж ничтожный, и, если бы мы начали эти корпуса в будущем году, мы сумели бы их сделать вовремя (ТЭЦ, Химводоочистка и т. д.). Не начат целый ряд сооружений, как, например, центральное распределительное устройство при подстанции. Такие своеобразные неувязки бывают и при идеальном строительстве, но сейчас, когда вплотную подошли к освоению главного корпуса, все это сделалось потому, что в корпусах омертвлены капитал, рабочая сила и материал, вследствие чего нам не хватает того, что сейчас важно и что создает дополнительные трудности…»
«…Что мы будем делать в августе? С центральным снабжением положение резко улучшилось и теперь многое зависит в первую очередь от стройки и от татарского правительства. Я говорю это не для того, чтобы поплакать, а потому что мы сейчас ощущаем потребность в непосредственной, конкретной помощи. Без татарских организаций мы преодолеть эти трудности не сможем. Я считаю, что лучше сейчас заострить этот вопрос, чем дождаться, когда спустя 2-3 месяца вы сами упрекнете меня в этом. Для стройки остались считанные дни и, если сейчас мы не захватим главного корпуса, то в будущем году потеряем еще 1500 тыс. руб. на переделку. В этом году на снятие кровли потеряли 400 тыс. руб. Если мы сейчас не освоим работ, связанных с утепление корпуса, с оснасткой как в низкой, так и в высокой зоне, в будущем году всю кровлю в высокой зоне придется снимать, что пахнет уже не 400 тыс. руб., так как там будут более сложные конструкции, а, если мы их сгноим, то это будет равносильно выходу главного корпуса из строя на два года.
Татарские организации и правительство ТР сделали много для Казмашстроя. Мы приходим к финишу. Остается уже не так много, чтобы вырвать завод. Поэтому помощь и внимание не могут быть ослаблены в этот критический момент нашей стройки. Если бы вы побывали бы там, то сами убедились бы в этом.
Что нам нужно? В самое ближайшее время нам нужно минимум 1000 человек рабочих. Каких квалификаций? Отчасти плотников, хотя с ними мы все же можем выйти из положения. У нас вообще не хватает рабочей силы. Мы не можем поставить на работы 200 землекопов, не можем поставить 200 человек на выгрузку и погрузку, но главным образом нас режут такие квалификации, как каменщики и штукатуры.
Мы просим радикально помочь нам местными стройматериалами. Госплан и ОК помогли нам очень много, но, когда мы попадаем в низовые организации, то встречаем глухое сопротивление, может быть справедливое в силу сложившейся репутации неисправного налогоплательщика. Но ведь мы должны подходить к вопросу диалектически, и, если возьмем обвинение в голой форме, дело может закончиться неприятностями.
У Татстройтреста есть экскаватор, а мы нуждаемся в землекопах. Там нужно сделать канал всего 20-30 метров до Казанки, но помощи ниоткуда не получаем. Мотив: с жуликами не хотят иметь дело. Хороший мотив, но думаем, что он несвоевременен.
Мы нуждаемся в трубах. Водоканал имеет 1500 метров труб и нам нужна только часть из них. Начинаем договариваться, но нам предъявляют такие требования, которые мы выполнить не в состоянии (заплатить за трубы и дать еще 30 тонн цемента). Между тем трубы лежат без дела. Тогда мы решили делать их сами, но кладем в землю трубы с 10-ти дневной выдержкой, и они раздавливаются, между тем как у Водоканала трубы с годичной выдержкой.
Вопрос о себестоимости и качестве в период проведения валовых работ (кирпичная кладка, массовые бетонные работы и т.д.) не стоял так остро, как сейчас, когда мы вступили в полосу отделочных работ. Я уже провожу ряд мероприятий революционного характера вплоть до того, что приказываю выбросить сделанные переплеты рам и поставить новые. Как правило, на стройках ни одна створка в окне не закрывается, ни одна дверь не закрывается. Мы начинаем серьезную борьбу за качество. Самолетные заводы являются передовыми культурными заводами, и мы не можем допускать такого качества работ. В этом отношении, несомненно, будет много трудностей. Во всяком случае, сейчас я должен заявить, что с качеством дело обстоит очень и очень неважно.
Я назову цифры, характеризующие себестоимость, но должен оговориться, что не исключена возможность изменения в этих цифрах. По плану мы должны снизить себестоимость строительства на 10 %, на самом деле повысили ее на 9,5 %, то есть остались почти на уровне прошлого года. Правда, здесь возникает вопрос о коньюнктурной разнице на материалы и транспорт, которая еще не разнесена, так что не исключена возможность колебания этой цифры. Есть целый ряд работ, не получивших отражения в годовом отчете, но во всяком случае мы не имеем снижения стоимости строительства против прошлого года.
По фондам зарплаты мы имеем процентов шесть перерасхода, хотя производительность труда выше запланированной. За счет чего идет перерасход по зарплате? Мы содержим большую группу иностранных специалистов. С одной стороны, это как будто административный персонал, но значительная часть из них работает в производстве, дает продукцию, между тем как в смету расходов эти работы не попали.
На сегодня у нас долгов остается 2600 тыс. руб. За последние дни июля и первые дни августа уменьшилось долгов более чем на 1500 тыс. руб. Тем не менее, финансовое положение наше довольно тяжелое. Мне с величайшими трудностями приходится расплачиваться по самым неотложным статьям расхода. Я стараюсь обеспечить, прежде всего, бут, гравий, фрахт, сантехнику, отопление, котлы. Все это дорогое оборудование. В частности, я стараюсь обеспечить расходы, которые предохраняют от продажи железной дорогой наших материалов, которые и без того достаются нам очень дорого. Все прочее лежит неоплаченным в портфеле. Сейчас в портфеле лежит мелких счетов на 750 тыс. руб., акцептованных в банке счетов на 600 тыс. руб., судебных приказов в банке на 700 тыс. руб. и долг правительстве ТР. Платить мы сейчас не в состоянии. Единственное спасение заключается в том, чтобы получить таким же порядком, как в июне месяце, дополнительные ассигнования или получить ссуду. В ближайшие дни из Главка к нам кто-нибудь приедет, и мы будем нажимать, или же придется ехать кому-нибудь и выколачивать 1500 тыс. руб. в Москве.
В чем состоит снабжение? Для отепления нам нужно 500 тонн труб. С величайшим нажимом мы имеем 350 тонн. Начинаем получать котлы, но за них нужно платить деньги. Я уже не плачу ни по каким другим счетам, под которые можно было бы получить стекло, потому что платить нечем. Имеем наряд на 2000 тонн цемента, но без вашей помощи вывезти его не можем.
Пару слов о моих впечатлениях между городом и деревней (я имею в виду Казмашстрой и Казань). Если не считать связи с областными организациями, то я должен сказать, что, например, культурной массовой связи мы не ощущаем. Ни ТСПС, ни НКПрос не проводят по этой линии. Может быть, здесь товарищи скажут, что мы не способствуем этой связи, не строим школы и т.д. Это правильно, но такие замечания не будут по существу. Мне кажется, что требуется радикально вмешательство Совнаркома в это дело. Необходимо, чтобы мы сейчас ощущали влияние города. Как мы готовимся к 18 августа? Никакого влияния города, никаких перспектив в этом смысле мы не видим и я думаю, что 18 августа пройдет так же, как, скажем, 12 августа.
В нашем районе нет абсолютно никакой административной власти. Я уже рассказывал, когда в 10 вечера между главной конторой и поселком раздевают людей и все это проходит мимо ушей милиции. Был случай, когда в клубе двух инженеров изрезали с целью ограбления. До сих пор у нас нет милиции. Даже при всех трудностях надо бы дать на участок советскую власть. Нередки конфликты нашей военизированной охраны с милицией, которая бывает в претензии на то, что наша охрана производит аресты по разным причинам. Я уж не говорю о том случае, когда поселок ИТР был форменным образом обстрелян с железной дороги. Такому состоянию нужно положить конец и об этом уместно сказать на заседании Совнаркома. Все, что нужно с моей стороны, я готов сделать, но мы хотим быть уверенными в том, что будем ходить или ездить по территории, на которой на нас не нападут…»
«…Жилищное строительство в силу каких-то обстоятельств чрезвычайно отстает. Для того, чтобы начать производство, я поставил перед собой конкретную задачу: дать к 1-му января два самолета и с этого коня я не слезу, пока действительно к этому времени не будет 2-х самолетов, но нам необходима дополнительно жилплощадь. Сейчас мы заканчиваем чертежи машин, получаем целый ряд примитивных станков, на которых мы можем работать, и с 1 октября начнем заготовительные мероприятия. Но нам нужны рабочие кадры. По самым минимальным подсчетам придется разместить 1500 человек. Сейчас мы можем разместить максимум 600 человек. Вместе с этим возникает еще целый ряд потребностей, связанных культурой. Передо мной встал вопрос: или пойти по линии жилищного строительства и задержать промстроительство или же, продолжая промстроительство, как-нибудь выкручиваться с жилстроительством. Мы приняли срединные мероприятия, то есть предполагаем заложить еще пару домов, форсировать их окончание и в поселке покупать дома у крестьян, сооружения которых мы все равно должны будем отчуждать. Этот вопрос я ставлю в правительство с тем, чтобы его решать. По соображениям охраны нам нужно взять, по крайней мере, половину Караваево. Года два эти сооружения можно не сносить, но мы должны быть уверенными в том, что там живут люди, которых можно контролировать, что мы можем поставить там свою охрану, провести паспортизацию и т.д. На это дело ассигновано 200 тыс. руб. Кроме этого придется селить рабочих в бараках. Этот разговор я веду к тому, чтобы вы могли учесть, что сейчас несвоевременно переводить техникум на площадку. Я думаю, что несвоевременно даже иметь на площадке школу 10-летку, так как в противном случае мы должны еще на год отсрочить развитие завода, потому что дом мы быстро построить не можем. Нельзя рассчитывать на то, что мы поселим рабочих в городе. Правда, сейчас, когда мы заключили договор с Горсоветом, у нас есть задняя мысль, что он даст возможность привлечь некоторое количество рабочей силы из города при нормальной связи. В ноябре месяце мы предполагаем создать связь непосредственно с промстроительством. Однако, особенных надежд возлагать на город нельзя. Следовательно: можно было бы посредством различных полумер пережить как-нибудь эту зиму, но создать условия для нормального разворота производства.
В 1935 году мы должны построить Гидродром, о чем принято соответствующее решение. Специальная комиссия выбирала для этого Гидродрома место, причем обсуждались две точки: 1) у Горбатого моста, 2) у Дербышек. Комиссия высказалась в пользу Дербышек. Я считаю, что сейчас для обсуждения этого вопроса нужно создать комиссию, которая конкретно познакомилась бы с условиями того и другого места. Насколько я успел познакомиться с условиями Казани, мне кажется, что нужно бы принять вариант первый (у Горбатого моста). Я дал задание об изыскании этого участка. Два момента говорят в пользу территории у Горбатого моста: дамба, которую, правда, нужно поднимать. Трамвайная линия пойдет так, что насыпь все равно нужно расширить. Шоссе через 2-3 года нас удовлетворять не будет и расширять его необходимо при всяких обстоятельствах. Остается только неразрешенным вопрос, как нам обезопаситься от Козьей слободы. Правда, по плану большой Казани она вообще не должна сохраниться, но, несмотря на это, если придется делать километр дамбы, на это придется пойти. Не желая предрешать вопроса, я прошу создать комиссию для его рассмотрения.
Мы просим железнодорожников пропустить две вертушки для переброски леса из Сосновки».
Мухин (отвечает на вопросы, формулировок вопросов в стенограмме нет):
Корпус для ТЭЦ мы заканчиваем в этом году. Бетонирование находится в таком положении, что мы выйдем под крышу. Правда, в 35-метровой зоне для металлических ферм нам потребуется 100 тонн уголкового железа, которого мы не имеем. Мы пойдем или на бетонные покрытия и тогда потребуется большая опалубочная работа, удорожающая строительства, или же, если удастся достать уголковое железо, мы пойдем с металлом. Котлы получим в первом квартале будущего года. Это сроки реальные. Может произойти сдвиг лишь на месяц-полтора. Часть электрооборудования уже поступила и поступает. С электроустановочными материалами дело обстоит очень плохо, но я думаю, что мы просто ничего не делали для их получения. Весь вопрос здесь заключается в нажиме. Вы, вероятно, знаете, что КазТЭЦ на Зеленый Дол установил высоковольтную линию вне проекта. Сейчас эту линию нужно переносить или же делать на ТЭЦ № 2 вторую линию. На специальном совещании с инженерами мы договорились эту линию ломать, причем, Казмашстрой дает столбы, рабочую силу, а КазТЭЦ принимает на себя весь установочный материал. Расходы делятся примерно пополам, линия ведется от Зареченской подстанции на ТЭЦ № 2. Было два варианта линии, причем первый требовал, чтобы мы шли с учетом Большой Казани, но здесь имеется неудобство, так как линия высокого напряжения Кинопленки должна пересекаться. Я запротестовал против этого варианта и предложил другой путь. Сейчас вопрос утрясен и подписан даже проект. Эту линию мы рассчитываем закончить в 1 января, а до этого времени будем обходиться времянкой, которая сейчас имеется. Монтаж широким фронтом мы начинаем с апреля месяца. Так как станция у нас преимущественно тепловая, то раньше 1 октября она не нужна, хотя и было постановление закончить ее к 1 июня. Я разговаривал с Терским (А.А.Терский, председатель Госплана ТАССР в 1932 – 1934 годах) о том, в какой степени с точки зрения энергетического баланса нужна эта ТЭЦ. Терский заявил, что желательно было бы раньше, но остро вопроса не ставил. Расчеты можно строить на июль месяц. Срок пуска более или менее реален. С Терским мы договорились также о том, чтобы он готовился к эксплуатации. Монтаж мы рассчитываем вести через контрагента, который через три месяца после пуска должен нам ее сдать. Мне кажется, что ведать энергией должен один хозяин, в данном случае – энергокомбинат Казани, этот вопрос мы поставим в Москве…
…Относительно жилищного строительства я сказал, что, если у нас прибавится рабочей силы, то по ходу вещей мы вынуждены будем прибавить пару домов. Эти дома, кроме двух новых, будут строиться по старым стандартным проектам, так что всякая культура там будет отсутствовать. Новое в них будет только: новый стандарт оконных переплетов и дверей и штукатурка с войлоком.
На новую контору мы имеем много расчетов. Мне самому не нравится, что контора сейчас находится вне промрайона. Ее нужно закончить еще и потому, чтобы здание не сгнило. Я согласовал вопрос с Москвой и дал целый ряд указаний об окончании конторы в этом году не на половину, а полностью, но беда в том, что на площадке у нас всего 50 штукатуров, а нам нужно не менее 350 штукатуров.
Что касается совхозов, я осмотрел один из них. Он не произвел на меня никакого впечатления. Руководства совхоза просит только денег и на мой вопрос, когда будет картошка, огурцы и другие овощи мне ответили, что сначала давайте деньги. Дело в том, что на это хозяйство мы тратим средства за счет строительства. До сих пор ни одной копейки по титулу центра не узаконено. Все овощехранилища, скотные дворы и т.д. строятся незаконно. Мы вынуждены это делать, я с этим согласился, но нужно поставить вопрос об узаконении всего этого дела. Совхозы нужно реорганизовать, дело в них поставить серьезно.
Хлебозавод почти закончен, идет монтаж печей. Не разрешен только вопрос с водой. Геологический трест, который находится, кажется, в Казани, почему-то сейчас у нас не работает. Мне говорили, что бурение скважины сейчас не идет.
Есть директива о том, чтобы довести национальный состав рабочих до 40 %. Сейчас национальный состав значительно увеличился, но директива далеко не выполнена. По социальному составу рабочие преимущественно из колхозников. Отсеянных за последних четыре месяца, как мне передавали, насколько это точно, я не знаю, около 200 человек. Мне кажется, что учет вообще в этом разрезе поставлен скверно. На днях мне доложили о том, что трех человек нужно убрать. Относительно двух из них я распорядился сделать это, у третьего же в документах чрезвычайно странная формулировка: в прошлом он имел солидный кусок земли и приличный дом…
…Основная задача заключается в том, чтобы этой работой хорошенько заняться и выявить все классово-чуждые элементы.
У нас плохо организовано дело с монтажом и обеспечением оборудования. Между тем, здесь имеются большие возможности. Так, на днях мы без всяких нарядов купили пять станков, причем таких, каких не каждый раз получишь по наряду. Можно было бы купить массу станков, но мы этим делом не занимаемся. Сейчас у нас небольшое количество станков, но наше производство таково, что мы можем обходиться при очень незначительном количестве станков. Нужна особенно хорошая пневматика и электросварка. Станки импортные мы в этом году получим в количестве 200 штук. Своих станков отечественного производства получим меньше, но, если в течение сентября финансовое положение улучшится, в октябре мы получим много станков. Этим делом нужно заниматься, как следует. Думаю, что мы будем иметь их много, тем более, что в большинстве своем – это простейшие станки.
Магдеев (Магдеев Каюм Хайруллович, 1897–1938, нарком финансов ТАССР, ): Между содержанием проекта и те, что сказал т. Мухин, большой разрыв. Проект имеет социально-культурный уклон вместо того, чтобы в нем было заострено внимание на 2 – 3 главных участках. Мне кажется, что основное заключается в том, что наша основная стройка – Казмашстрой – во что бы то ни стало должна восстановить свою репутацию. Если люди в течение нескольких лет всех обманывали, не выполняли ни одного обещания, трудно сразу восстановить доверчивое отношение. Было бы не лишнее записать в проекте постановления пункт, осуждающий прошлую практику стройки и одобряющий тот путь, на который встало новое руководство. Только такая самокритическая оценка может помочь стройке изменить к ней отношение.
Нужно предложить всем хозяйственным и другим организациям установить более правильные взаимоотношения и оказывать максимальную помощь Казмашстрою. Самое большое затруднение – это скверное финансовое состояние. Однако, в проекте постановления нет и намека на то, чтобы поставить этот вопрос перед своим Главком и НКтяжпромом. Не будет лишним внести пункт, обязывающий т. Мухина расплатиться с долгами вообще, с бюджетом, в частности, который выдал Казмашстрою из резерва взаимообразно несколько сот тысяч рублей.
Иоффе (Иоффе Соломон Саулович, 1885–?, секретарь Ленинского, Сталинского райкомов ВКПб г. Казани): В первом полугодии 1934 года наша стройка резко сдала темпы. Это произошло после того, как она получила знамя правительства и ОК Татарии. Одним из больших недостатков является отсутствие борьбы хозяйственного аппарата за фондируемые материалы. В течение полутора года мы получали всякие материалы очень небольшими порциями и, когда поехали в Москву, то выяснилось, что центральный аппарат совершенно ничего не делал для снабжения стройки этими материалами, между тем, как мы могли их получить полностью. Так, мы могли и раньше получить толь для крыши, калориферы и т.д. Вопрос о цементе, клейбомассе, котлах разрешен в последние месяцы совершенно иначе, чем в течение целого года. По письму т. Абдуллина мы получили с помощью Украинской парторганизации 50 вагонов для перевозки наших грузов из Украины, но раньше мы этого никогда не делали. Финансовая политика, которая была раньше у Казмашстроя, зажимала целый ряд мероприятий. Возьмем гравий, бут и т.д. Этот материал вырабатывается артелями, которые не могут долго ждать оплаты своего материала. Мы являлись неисправными плательщиками, поэтому не получали от них ни бута, ни гравия.
Можно сказать, что наше строительство не готово к монтажу. Мы кое-как научились строить, но монтировать еще не умеем. По совести сказать, если бы осталось старое руководство, мы к монтажу не приступили бы и в будущем году.
Все эти моменты и предрешили, что в 1934 году мы выходим с худшими показателями по сравнению с 1933 годом.
Надо доложить Совнаркому о том, что за последний месяц рабочий коллектив Казмашстроя переживает целый ряд трудностей со снабжением. Приходилось принимать специальные меры через СНК и ОК с тем, чтобы подбросить горох и другие продукты. Необходимо добиться через Союзный Совнарком снабжения, приравненного в снабжению завода № 40.
Несколько слов о торгах. Наши торги не считают возможным идти на строительство. В частности, это относится к Татторгу. Между тем я считаю, что торговля должна быть переброшена на территорию Ленинского района. Мы приняли решение о закрытии почти всех своих магазинов в городе, за исключением одного, с тем, чтобы Татторг одновременно организовал торговлю на стройке.
Мне кажется, что наши совхозы имеет под собой определенную базу. Сейчас мы переживаем трудности роста, а не потому, что у них нет перспектив. Мы пошли по линии молочных совхозов (Лаишев) и будем иметь прекрасные молочные совхозы. Нужно только вложить основные фонды в виде материальных средств (коровы, зернохранилища) и выращивать породистых коров, заменяя ими малоудойных. Если бы имели 2 – 3 трактора и немного удобрений, у нас были бы образцовые совхозы. Нужно было обратиться в Наркомтяжпром с просьбой разрешить вопрос о банковском кредитовании на финансовой основе. Без помощи СНХ ТР мы ничего сделать не сможем.
Вопрос о жилищах стоит остро. Квалифицированных рабочих приехать некуда. Необходимы дополнительные ассигнования для того, чтобы в нынешнем и будущем году мы не терпели жилищного кризиса, который удорожает строительство.
На горьковском заводе констатирован огромнейший разрыв между передовой техникой и обслуживанием со стороны органов народного образования и здравоохранения. То же самое и у нас. На площадке нет школ, кроме одной небольшой в ИТР-ом поселке. Наркомпрос не занимается планированием своих работ в Ленинском районе, Наркомздрав провел наш пятилетний план через Госплан, наметил строительство больниц и т.д.
Вопрос о советской власти на территории ленинского района должен быть поставлен актуально. Вопрос о финансовом положении стройки Совнарком должен поставить перед т. Королевым, который приедет в Казань, очень резко.
Нургалеев (Нургалеев Барей Нургалеевич, 1900–?, преседатель горисполкома г. Казани в 1934–1935 годах): Руководство Казмашстроя коренным образом изменилось. В частности, руководство т. Мухина совсем иное по сравнению с тем, что было раньше. Однако, надо предупредить т. Мухина, что аппарат его впитал старые методы работы. В порядке ли бесед с работниками, совещаний, на практической ли работе т. Мухин должен заставить свой аппарат работать по-новому. Нужно поднять авторитет стройки, помочь ей, так как Казмашстрой сейчас, как никогда, в этом нуждается.
Те средства, что заложены в ОРС, ничего реального дать не могли. Нужно поставить перед центром вопрос о необходимости ассигнований на это дело. В резолюции надо отметить необходимость срочных мероприятий для укрепления ОРСа.
Если мы будем настаивать на переброске техникума из города, мы сорвем его работу.
Внутри комбината можно было бы мобилизовать внутренние ресурсы, что облегчит финансовое положение стройки. В постановлении надо записать, что новые дома должны быть запроектированы в соответствии с постановлением СНК – со всеми культурными мероприятиями.
Эскин (Эскин С.З., председатель Госплана ТАССР в 1934–1938 годы): Из доклада т. Мухина создается такое впечатление, что раньше мы не слышали объективной оценки состояния строительства, которая давала бы полный анализ и возможность бить по основным пунктам, которые обеспечили бы быстрое завершение строительства и освоение капиталовложений. Если бы грубо расшифровать то, что сказал т. Мухин, мы должны были бы сказать, что, идя дальше по тому пути, который был до последнего времени, мы стройки в этом году не завершили бы, не имели бы возможности хоть в малейшей степени поставить вопрос о выпуске к 1 января самолета. Скажу даже больше, что и в 1935 году мы работали бы с большими трудностями и едва ли освоили бы производство в первой половине 1935 года. Это должно характеризовать серьезное положение на стройке, работа на которой до последнего месяца шла в направлении, совершенно противоречащем необходимости, возможно скорейшей сдачи в эксплуатацию завода. Отсюда и большие трудности перед новым руководством. Отсюда и вывод, что стройке нужно помочь. Возьмем вопрос жилище. Этот вопрос заостряется не только сегодня. Мы слушали его в январе, в феврале, на конференции и т.д. Мы думали, по заверению руководства, что в этом году на Казмашстрое будет самый культурный способ строительства. Нас заверили, что в ближайшее же время стройка будет обеспечена монтажниками, а последние жилищем. Все это осталось не реализованным. Все расчеты сейчас должны идти на то, чтобы, возможно, быстрее произвести монтаж и подготовить завод к эксплуатации. По-видимому, мы не знали работу стройки внутренне, чтобы своевременно реагировать на недостатки и помогать ей. Мы всегда имели такую информацию, которая не давала возможности разобраться в истинном положении вещей. Сегодня первый доклад, дающий объективную, ясную картину положения, что, в свою очередь, облегчит и нашу помощь стройке.
Товарищи правильно подметили, что нужно создавать авторитет стройке, который крепко подрезан. Казмашстрою не верят. Перестали верить и мне в тех гарантиях, которые я даю за него.
Сегодня мы переживаем большие трудности с гравием и бутом. Не надо забывать, что здесь мы имеем дело с низовыми работниками, для которых чрезвычайно необходим авторитет. Они должны быть уверены, что стройка рассчитывает на их работу и продукцию сегодня же.
В связи с тем, что стройка не расплачивалась, на август месяц не была подана заявка на перевозки и все они (которые идут по воде) являются внеплановыми. Я считаю, что мер, поднятых сегодня в этом отношении, будет недостаточно, нужно быстро помочь стройке. Мы можем мобилизовать местный тоннаж и доставить некоторое количество бута. Тяжелее будет с гравием. Необходимо поставить перед Наркомводом вопрос, или командировать кого-нибудь в Москву с тем, чтобы добиться тоннажа.
Т. Мухин сказал, что электростанцию можно закончить позднее. Я должен предупредить, что уже в 1934 году мы имеем разрыв и в осенне-зимний пик мы должны поставить на жесткий принудительный график наши предприятия. Если увеличится потребность Казмашстроя, мы должны этот график еще более ограничить. Очевидно, этот вопрос нужно поставить в более реальной форме.
В связи с приближение зимы нужно формировать те работы, которые нас могут задержать зимой. Это относится к КРИБу и большим массовым бетонным работам.
Товарищ Мухин сказал о недостаточном выполнении полугодового плана. Надо отметить, что годовой план вполне можно выполнить. Наиболее трудоемкие работы уже проделаны (опалубка, арматура и т.д.). Самая дорогая работа бетонная, которая у нас впереди и которая даст всю сумму работ. Таким образом, план является реальным, но для его выполнения требуется известное напряжение…
…Филиппов (Филиппов Василий Никитович, с 1929 по 1934 года нарком юстиции и прокурор ТАССР): Я прошу Совнарком включить пункт, обязующий Наркомвнудел в декадный срок организовать Управление милиции в Ленинском районе. Вопрос упирается в отсутствие средств, но нужно постараться выделить на оставшиеся 4 – 5 месяцев 1934 года из бюджета необходимые средства. В 1935 же году будет полное основание включить нужную сумму в смету. Необходимо обязать НКФин, чтобы он не противился содержанию районного прокурора в Ленинском районе.
Ганеев (Ганеев Али Ганеевич, с 1932 года по 1934 год управляющий «Татэнерго»): Специальным пунктом нужно отметить, чтобы строительству ТЭЦ было обращено внимание в такой же степени, как и промстроительству. Учитывая тяжелое финансовое положение, я бы хотел предупредить строительство Казмашстроя о возможности затоваривания, которое приведет в еще более тяжелое положение строительство завода.
Башкиров (Башкиров Шаливали Галеевич, 1894–1938, нарком просвещения ТАССР): НКПросом приняты меры к разработке пятилетнего плана культурного строительства Ленинского района. К сведению т. Мухина: в этом году мы хотим обязательно занять старое здание управления Казмашстроя с тем, чтобы организовать там среднюю полную школу.
Власов (?): Я должен предупредить Казмашстрой о необходимости заключения договора с дорогой, срок которого уже истек. Все переброски нужно постараться включить в план.
Представитель водного транспорта: Никаких заявок от Казмашстроя, кроме заявки на перевозку гравия, который я доставлю в августе, ко мне не поступало. Цемент своим тоннажем я перевезти не смогу. Если Самара окажет помощь, может быть кое-что и доставим. Серьезно стоит вопрос с перевозкой дров, причем, надо сказать, что Самара в помощи нам отказала.
Лапин (?): Сегодня стоит вопрос об оказании Казмашстрою помощи материалами и оборудованием для земляных работ, около 2,5 тыс.к/мтр. Гравия, можем оказать помощь тоннажем в количестве одного, максимум двух, рейсов, можем дать пару баржей для цемента, если последний будет в таре. Если т. Мухин будет аккуратным плательщиком, некоторую помощь мы оказать можем. Что касается экскаватора, то получили мы его с большим трудом из Ижевска. Товарищи из Казмашстроя увидели его и требуют передать им. Мы вынимаем сейчас два котлована. По окончанию выемки мы можем передать экскаватор Казмашстрою, но, откровенно говорю, что иду на это с большой опасностью. Если руководство Казмашстроя не пойдет на такие вещи, которые допускал т. Кузнецов, то помогать ему можно. В 4-ом пункте проекта постановления нужно перенести срок передачи экскаватора на 10-е сентября.
Абрамов (Абрамов Киям Алимбекович, 1897–1938, председатель Совнаркома ТАССР): Я не буду повторять того, что уже сказал выступающий до меня товарищ о выполнении плана строительства Казмашстроя, однако, должен заметить, что при том финансовом состоянии, какое у него сейчас имеется, есть угроза выполнению плана. Строительство до сих пор не учитывало эффективности освоения капитала, который был направлен не в той очередности, в какой строительство должно было развертываться. То, что сейчас намечается новым руководителем при соответствующей активизации, обеспечит более нормальное освоение ассигнований. Мы иногда отрываемся от строительства Казмашстроя. Часто наша помощь извращалась организациями, которые оказывали практическую помощь. Т.т. Мухин и Иоффе должны преодолеть прежнюю практику и восстановить то доверие, которое имело это строительство первоначально.
По линии Татснабсбыта и Татастройтреста мы можем помочь Казмашстрою местными стройматериалами.
Необходимо добиться включения в центарлизованный план перевозок и заключения новых договоров с Управлением железной дороги.
Посмотреть, что можно сделать по линии водного транспорта, которое кое-что может сделать самостоятельно без помощи Самары.
Строительство электростанции необходимо форсировать. Если этого не будет, мы не сможем удовлетворить потребность в электроэнергии. Необходимо настаивать перед т. Королевым и Союзным правительством на том, чтобы электростанцию закончить не позднее первой половины 1935 года.
Темпы жилищного строительства не обеспечивают размещения кадровых рабочих Казмашстроя. Было бы целесообразно поставить перед т.т. Королевым и Орджоникидзе вопрос о более форсированном темпе жилищного строительства. Тут же поставить вопрос о дополнительном финансировании.
Принять решение – с 15 августа начать вербовку рабочих в нескольких районах. Что касается более квалифицированной части, то мне кажется, что мы здесь можем немного помочь. В культурном строительстве Наркомпрос несколько отстал от НКЗдрава. Этот вопрос нужно пересмотреть вместе с Казмашстроем. Вопрос о переводе Авиационного техникума на площадку можно пересмотреть, что же касается школы, то здесь никаких разговоров быть не может: старое помещение Управления должно быть передано НКПросу.
Вопрос об организации Райсовета в Ленинском районе нужно поставить перед центром. Несмотря на некоторые материальные затраты, милицию нужно туда дать.
Перед Совнаркомом Союза поставить вопрос о включении рабочих Казмашстроя в особый список.
Узаконить положение совхозов. Просмотреть все планы развития сельского хозяйства Казмашстроя с тем, чтобы на 1935 год добиться некоторых ассигнований.
Поручить Госплану с привлечением соответствующих работников рассмотреть вопрос об участке для гидродрома и о канализации.
Поручить т.т. Эскину, Мухину, Нургалееву, Штукатеру (Штукатер Вениамин Львович, 1905–1938, начальник строительства Казанской фабрики кинопленки) в двухдневный срок отредактировать на основе обмена мнениями проект постановления.
Созыв за т. Эскиным (20189).

7 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑125сс «О дополнительных ассигнованиях в 1934 г. ГУАПу и ВОТИ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 100) (15460).

7 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑126сс «О валютных ассигнованиях в 1934 г. ГУАПу и ВОТИ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 101) (15460).

За рубежом:

7 августа 1934 Гитлер амнистировал арестованных штурмовиков СА (4962).

7 августа в 1934 году пытаясь успокоить Германию после кровавых событий 30 июня 1934, Гитлер объявил в стране амнистию, в соответствии с которой на свободу выпускались многие заключенные и прежде всего оставшиеся в живых арестованные члены СА. Пятью днями раньше умер президент Пауль фон Гинденбург, и Гитлер принял на себя пост рейхспрезидента. Амнистия была объявлена с целью уменьшить беспокойство среди государственных служащих, напуганных событиями "Ночи длинных ножей" (14976).

Авиапромышленность:

8 августа 1934 состоялось совещание у А.Н.Т. о ходе работ по ТБ-3 (АНТ-6) (1077,130).

С 8 по 10 августа 1934 П.И.Стефановский на ЦА выполнил гос. испытания первого серийного ХАИ-1ВВ N 3211 21 завода. Проверили боеспособность только стрелкового вооружения ПУЛ-9 с 500 патронов через винт как на И-5, а также шкворневую под ДА. Вооружение испытаний не выдержало и отправили на доработку (1148,28).

8 августа в 1934 году начало госиспытаний первого серийного самолета «ХАИ-1ВВ» №3211 21 завода, П.И.Стефановский (14977).

8 августа в 1934 году начало госиспытаний первого серийного самолета «ХАИ-1ВВ» №3211 21 завода, пилот П.И. Стефановский. Управление ВВС заключило договор с «ХАИ» на строительство военного варианта «ХАИ-1». Опыт, накопленный Неманом и коллективом Проектной части по постройке пассажирской машины, создавал реальные возможности для ускоренной разработки на его базе боевого самолета. Будущий самолет получил обозначения: в планах опытного самолетостроения – «ЛБМ-22» «ХАИ» (легкий бомбардировщик с двигателем «М-22» «ХАИ») и в планах НИС «ХАИ» - «ХАИ-3» или «ХАИ-1ВВ» (военный вариант). В технических требованиях на военный вариант «ХАИ-1», выданных НИИ ВВС 11 августа 1933 года, говорилось, что новый самолет должен использоваться в качестве вооруженного двухместного фоторазведчика и легкого бомбардировщика на 200 - 400 кг бомб со следующими характеристиками: с нормальной полной нагрузкой 900 кг максимальная скорость у земли 280 км/час, время подъема на высоту 5000 м - 25 мин, потолок - 6800 м, дальность полета - 820 км (при перегрузке - до 1410 км). Проектной части «ХАИ» потребовалось всего несколько месяцев на разработку чертежей «ХАИ-1ВВ» и передачу их на завод. От института в Горький, на запуск головной машины перевели группу конструкторов во главе с ведущим по самолету Л.Д.Арсоном. Переднюю и шкворневую пулеметные установки для «ХАИ-1ВВ» разработали вооруженцы завода № 32, а конструкцию бомбодержателей для вертикальной подвески бомб - специалисты ЦАГИ. 29 декабря 1933 года представители ВВС утвердили повторно представленный им макет военного варианта, после чего в цехах заложили опытную серию из десяти машин. Первый серийный «ХАИ-1ВВ» горьковского завода № 3211 облетал в начале 1934 года заводской летчик-испытатель Т.С.Жуков. Весной подняли в воздух еще два серийных «ХАИ-1» - № 3212 и № 3213 в пассажирском варианте. Один из них вскоре успешно прошел госиспытания в НИИ ГВФ. «ХАИ-1ВВ» стал первым советским разведчиком и легким бомбардировщиком - монопланом с убирающимся в полете шасси. Самолет без труда показал требуемые от него летные характеристики, а за счет тщательного выполнения обшивки максимальная скорость достигла 320 км/час. Но заводские испытания продвигались медленно. У конструкторов «ХАИ» не было опыта в установке и доводке на самолете вооружения, которое, к тому же, в воздухе постоянно отказывало. Выпуск машины на государственные испытания запаздывал. Г.Н.Королев, сменивший П.И.Баранова на посту начальника ГУАП, 11 июня 1934 года отдал распоряжение о свертывании производства «ХАИ-1» в Горьком и передаче построенного задела на завод №43 в Киев (14977).

С 8 по 10 августа 1934 года летчик-испытатель П.И.Стефановский на Центральном аэродроме в Москве провел контрольные полеты военного варианта ХАИ-1 № 3211 в НИИ ВВС.
Во время испытаний смогли проверить боеспособность только стрелкового вооружения. Изготовление бомбодержателей в ЦАГИ задерживалось на неопределенный срок. Стефановский оценивал в работе синхронную пулеметную установку стрельбы через винт — ПУЛ-9 (как на истребителе И-5) с боезапасом в 500 патронов, а летнаб — шкворневую установку под пулемет ДА. Мнение о боевых возможностях ХАИ -1ВВ оказалось невысоким — стрелковое вооружение испытаний не выдержало, и самолет отправили на доработку. Повторные испытания в НИИ ВВС в октябре 1934 года вновь выявили недочеты по передней синхронной установке пулемета. Ожидаемого от ХАИ-1ВВ результата получить не удалось, к тому же развернулись работы над новыми самолетами-разведчиками И.Г.Немана и С.А.Кочеригина. Интерес к военному варианту ХАИ-1, как перспективному для принятия на вооружение, постепенно угасал (24250).

8 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на потолок. На высоте лопнул маслорадиатор и мотор заклинило (2264,374).

8 и 29 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение скоростей у земли и тарировка указателей скорости с 2-мя винтами (2264,374).

8 августа и 5 и 9 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение практического потолка (2264,374).

8 августа 1934 г. состоялся первый полет гигантской летающей лодки АНТ-22 (МК-1) (6395).

8 августа 1934 г. в Севастополе состоялся первый испытательный полет шестимоторного гидросамолета АНТ-22 конструкции ОКБ А.Н.Туполева, постройки завода ЦАГИ. АНТ-22 проектировался как морской крейсер и назывался еще МК-1 .Испытывал летчик Т.В.Рябенко .АНТ-22 – лодочный моноплан металлической конструкции с моторами М-34Р по 860 л.с. Его данные: размах - 51 м; длина - 24 м; площадь крыльев — 304 м2; вес конструкции - 21 тн; полетный вес - 29-30 тн; бомбовая нагрузка - б тн; скорость - 226 км/час. Испытания затянулись надолго, серийно не строился. В 1936 году на нем был установлен международный рекорд высоты 1942 м с грузом в 10 тонн.
/по материалам мемориального Дома-музея Н.Е.Жуковского,/ (23370).

8 августа в 1934 году состоялся первый полет опытного гидросамолета «АНТ-22» («морской крейсер-1», «МК-1»), экипаж Т.В.Рябенко, не имевшего в то время аналогов по своим конструктивым решения (создан в КБ А.Н.Туполева). «МК-1» («АНТ-22») — двухлодочный (двухфюзеляжный) цельнометал лический гидросамолет с шестью двигателями «AМ 34P» в трех тандемных установках на центроплане, уникальный и крупнейший из числа где либо построенных самолетов этой схемы. Назначение — морской крейсер, дальний разведчик открытого моря и бомбардировщик. Постройка опытного экземпляpa «MK 1» была закончена к августу 1934 г. Самолет «МК-1» имел ряд особенностей в схеме и конструкции. Размах и площадь крыла были значительны по сравнению с длиной лодок и плечом горизонтального оперения (всего 2,2 САХ), которое было сделано бипланным расчалочным, чтобы усилить жесткость всей системы Корпуса лодок имели относительно большие ширину и водо измещение и при этом сильно развитую носовую часть, значительно большую, чем требовалось по условиям плавучести. Это обеспечивало отличную мореходность, но увеличивало массу самолета. Конструктивно лодки были выполнены как поплавки, нижняя широкая часть их замыкалась сверху водонепроницаемым полом с большими люками для осмотра, были в них и килевые балки. Лодки были взаимозаменяемые. Часть корпуса лодок выше пола была сравнительно легкой и несла хвостовое оперение Кили вертикального оперения были съемные на шести конических болтах. Обшивка лодок и килей — гладкая, клепка — на сурике, разведенном на полимеризованном масле. По бортам лодок — три наружных профиля рифта. Конструкция крыла - лонжеронная (четыре лонжерона). Сечение дуралюминовых труб их полок в центроплане—125X113 мм. Обшивка — гофрированная. Вооружение — шесть экранированных турелей две в носу лодок и две хвостовые с двумя пулеметами «ШКАС» каждая и две с пушками «Эрликон» в лодках за крылом, бомб — до 6 т в разных комбинациях наружной подвески. Масса конструкции 13 210 кг (перетяжеление — до 1500 кг), силовой установки — 8453 кг, пустого самолета — 21 663 кг, полетная масса (с перегрузкой) —до 43 000 кг. 8 августа 1934 г были начаты заводские испытания самолета, про должавшиеся до 8 мая 1935 г. Была достигнута скорость 233 км/ч, потолок — 3500 м, вираж за 85 с, расход бензина и масла 4,36 кг/км. На испытаниях (27 июля — 15 августа 1935 г ) при наружной под веске бомб максимальная скорость была 205 км/ч, крейсерская 180 км/ч, потолок — до 2250 м. Испытания показали, что самолет «МК-1 обладает хорошими обводами и гидродинамикой, мог взлетать и садиться в открытом море на волне 1 —1,5 м при ветре 8—12 м/с, выдерживал длительную стоянку на море, буксировку и мог рулить в еще худших условиях. Самолет имел хорошие устойчивость, управляемость и маневренность. Однако по своим летным качествам самолет не отвечал требованиям ВВС к морскому крейсеру, разведчику и бомбардировщику. Было решено доработать самолет, установить более мощные двигатели с нагнетателями и провести другие мероприятия, но это выполнено не было.Однако даже без этих доработок самолет имел такие качества, которые позволяли использовать его для установления международных рекордов. 8 декабря 1936 года летчики Т.В.Рыбенко и Д.Н.Ильинский достигли высоты 1942 м с грузом 10 040 кг. Во втором полете они подняли груз 13 000 кг (14977).

8 августа 1934 в Севастополе состоялся первый испытательный полет шестимоторного АНТ-22 (МК-1) (АНТ-22). Летал Т.В.Рябенко (438,671) и Д.Н.Ильинский (7380, 30). Заводские испытания шли до 8 мая 1935 (1076,893).
Летали Т.И.Рябченко и Д.Н.Ильинский (2072,69).
По другим данным - 16 августа 1934 (2072,69).

8 августа 1934 г. начались заводские испытания МК-1 и продолжились до 8 мая 1935 г. Машину испытывали летчики Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский. Общая оценка самолета такова: «Управляемость самолета при различных комбинациях работы моторов следует признать хорошей». Максимальная скорость у поверхности воды составила 233 км/ч, на высоте 3000 м — 207 км/ч. Практический потолок 3500 м самолет набирал за 57 мин., время виража составило 82—89 секунд. После установки на самолете штатного комплекта оборудования и вооружения он с 27 июля по 15 августа 1935 г. прошел полный цикл государственных испытаний. При наружной подвеске данные несколько снизились: максимальная скорость у поверхности воды составила 205 км/ч, крейсерская —180 км/ч, практический потолок 2250 м. Признавалось, что по своим мореходным качествам МК-1 обладает хорошими обводами и гидродинамикой, способен взлетать и садиться в открытом море при волне до 1,5 метров и ветре до 12 м/с. Однако показатели скорости, потолка и дальности полета (1330 км) не отвечают требованиям времени. Предлагалось продолжить улучшения самолета, для чего установить более мощные двигатели М-34 РН или М-34ФРН. Увы, в середине 1935 г. работы над МК-1 были прекращены, так как во второй половине 1930-х гг. его летные качества выглядели анахронизмом, и МК-1 мог стать легкой добычей не только истребителя, но и современной «летающей лодки». Кроме того, для обслуживания такого гиганта требовалось большое количество технических средств и наземного персонала. Подготовка к полету и само его обеспечение оказались слишком сложными и длительными (15117).

С 8 августа 1934 г. начались заводские испытания МК-1 на гидробазе ЦАГИ в Севастополе. Летчиком был Т.В. Рябенко. МК-1 летал как разведчик без бомб или эквивалентного по весу балласта; взлетный вес равнялся 28 750 кг. Но и так смогли получить скорость всего 233 км/ч - ниже расчетной и ниже заданной. Практический потолок равнялся 3500 м. Огромный самолет оказался поистине нетороплив: на высоту 3000 м он забирался больше получаса. На государственных испытаниях (27 июля - 15 августа 1935 г.), когда летали с 5 т бомб (взлетный вес 32 500 кг), причем на наружной подвеске, максимальная скорость упала до 205 км/ч. Крейсерская скорость равнялась 180 км/ч, дальность - 1330 км, практический потолок - 2250 м. С перегрузочным весом 43 000 кг машину не испытывали.
На воде катамаран вел себя отлично. Он мог без проблем взлетать и садиться в открытом море при полутораметровой волне, обладал на плаву хорошей маневренностью, управляемостью и остойчивостью. Впрочем, и в полете МК-1 отличался устойчивостью, неплохой управляемостью и вполне приемлемой для его размеров маневренностью. Но этого было недостаточно.
Причиной неудач сочли мотоустановки. Сделали вывод, что задние, толкающие, винты имеют низкий коэффициент полезного действия из-за воздействия спутной струи от переднего, тянущего, пропеллера. Решили доработать мотоустановки, поставить двигатели М-34РН и облегчить конструкцию планера. Но делать этого не стали (12036).

8 августа 1934г. летчики ТВ. Рябенко и Д.Н. Ильинский приступили к заводским испытаниям крупнейшего в мире гидросамолета, построенного по катамаранной схеме – АНТ-22, и выполнили первый полет.
Государственные испытания проходили в Севастополе с 27 июля по 15 августа 1935 г.
Построен единственный опытный экземпляр.
МК—1 мог поступить на вооружение только в конце 1930-х годов, а к этому времени его летные данные уже не устраивали военных. Поэтому работы по самолету были прекращены.
По управляемости, устойчивости и маневренности претензий не было. Хорошими оказались и мореходные качества. Самолет мог взлетать и садиться при скорости ветра 8—12 м/с и высоте волны в 1,5 м. Однако его летные характеристики не соответствовали требованиям военных. По мнению ВВС, основные причины этого заключались в том, что при тандемном расположении двигателей КПД заднего, толкающего вин- заводские испытания, та ниже, чем тянущего. Кроме того, двигатели не были снабжены нагнетателями. Положение решили исправить за счет облегчения конструкции, улучшения аэродинамики, установки нагнетателей.
Но всего этого так и не сделали. При самом хорошем «раскладе» МК—1 мог поступить на вооружение не раньше конца 30-х годов. К этому времени и при соответствии заданным ЛТХ он бы безнадежно устарел. Работы по машине остановили. Никаких сведений о ее дальнейшей судьбе пока на обнаружено (23474).

8 августа 1934 г. в Севастополе на базе ЦАГИ начались заводские испытания МК-1. Летчиком был Т.В. Рябенко. МК-I летал как разведчик без бомб или эквивалентного по весу балласта; взлетный вес равнялся 28 750 кг. Но и так смогли получить скорость всего 233 км/ч - ниже расчетной и ниже заданной. Практический потолок равнялся 3500 м. Огромный самолет оказался поистине нетороплив: на высоту 3000 м он забирался больше получаса (24977).

8 августа 1934 г. начались заводские испытания МК-1 и продолжились до 8 мая 1935 г. Машину испытывали летчики Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский. Общая оценка самолета такова: «Управляемость самолета при различных комбинациях работы моторов следует признать хорошей». Максимальная скорость у поверхности воды составила 233 км/ч, на высоте 3000 м — 207 км/ч. Практический потолок 3500 м самолет набирал за 57 мин., время виража составило 82–89 секунд.
После установки на самолете штатного комплекта оборудования и вооружения он с 27 июля по 15 августа 1935 г. прошел полный цикл государственных испытаний. При наружной подвеске данные несколько снизились: максимальная скорость у поверхности воды составила 205 км/ч, крейсерская — 180 км/ч, практический потолок 2250 м.
Признавалось, что по своим мореходным качествам МК-1 обладает хорошими обводами и гидродинамикой, способен взлетать и садиться в открытом море при волне до 1,5 метров и ветре до 12 м/с. Однако показатели скорости, потолка и дальности полета (1330 км) не отвечают требованиям времени. Предлагалось продолжить улучшения самолета, для чего установить более мощные двигатели М-34 РН или М-34ФРН (25213).

8 августа 1934 г. на показе членам правительства выставлялся только Г-68. В плане Экспериментального института на 1935 г. авиабусы вообще не значатся (12253).

8 августа 1934 г. в аэропорт Ле Бурже совершили перелет три советских бомбардировщика ТБ-3 под личным руководством Иосифа Уншлихта. Любопытно, что среди встречавших советскую делегацию присутствовал командующий Парижским округом ВВС генерал Жозеф Тюлян, дядя Жана Тюляна, командира «Нормандии — Неман», и глава гражданского ведомства Министерства аэронавтики Рене Жискар д’Эстен, дядя будущего президента Франции. Кроме Парижа, советские бомбардировщики посетили Лион и Страсбург (25668).

Другие оборонные отрасли:

8 августа 1934 на р. Нара прошли полигонные испытания БТ-5ПБ (подводного буксирования), разработанный в мастерских НИАБТ полигона в 1934. За 15 мин. Прошли под водой 1000 м, но в двигателе закипела вода. Герметизировали линейную машину с помощью брезента, резины, сурика и др. Готовили за 1 час., демонтировали за 6-8 мин. За 20 мин. Вода поднималась на 300-350 мм (3880,30).

8 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑127сс «О сдаче подлодок типа “Ленинец” на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 103‑104) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

8 августа 1934 трассу канала Москва-Волга посетил председатель ЦИК СССР М. И. Калинин, ознакомившийся с ходом работ на плотине № 22 близ станции Икша (5 участок Центрального района) (7560).

За рубежом:

8 августа 1934 г. вышел Циркуляр USAAC № 35-26, определявшем ТТТ к «многомоторному бомбардировщику» на конкурсной основе. В конкурсе участвовали:
Boeing Модель 299 (“Multiengine Bomber”, “aerial battle-cruiser")
Douglas DB-1/В-18 Bolo (создан на базе пассажирского самолета DC-2);
Martin 146 (модифицированный вариант среднего бомбардировщика Мартин В-10).
Основной задачей самолетов, создаваемых в рамках конкурса, была определена оборона побережья США от нападения с моря, на фирме тема была обозначена как «воздушный линейный крейсер».  Хотя самолет создавался по заказу Армии США, финансирование проекта и опытного строительства велось за счет фирмы-разработчика без привлечения средств из федерального бюджета (23158).

8–9 августа 1934 Джеймс Эйлинг и Лен Рид совершают первый беспосадочный перелет из Канады в Англию на самолете de Havilland DH84, который занял 30 часов 50 минут (20801).

8 августа 1934 полиция Лос-Анджелеса объявила, что звезды Голливуда делают большие пожертвования на нужды компартии США (4962).

Авиапромышленность:

9 августа 1934 вышел приказ ГУАП N 43/259:
"Для макс. сокращения сроков внедрения в серийное производство опытных самолетов, моторов и других объектов:
директорам нижеперечисленных заводов серийного производства взять под особое наблюдение опытные объекты, каковые предварительно закрепляются за серийными заводами:
	1. И-16
	Завод 39
	Завод 21

	2. И-17
	Завод 39
	Завод 125

	3. И-18
	Завод 39
	Завод 21

	4. И-19
	Завод 39
	Завод 21

	5. ДИ-8
	ЦАГИ
	Завод 125

	6. ХАИ-1Р
	ХАИ
	Завод 43

	7. СР
	ХАИ
	Завод 1

	8. СР
	Завод 39
	Завод 1

	9. МБР-4
	ЦАГИ
	Завод 31

	3М-34
	
	

	10. МДР-5
	ЦАГИ
	Завод 31

	11. СБ
	ЦАГИ
	Завод 22

	12. СБ
	Завод 18
	Завод 18

	13. СБ
	Завод 39
	Завод 22

	14. И-14би
	ЦАГИ
	Завод 125

	15. ПИЛК
	Завод 39
	ХАЗОСС

	16. ФР
	ХАИ
	Завод 1

	17. ДБ-1
	ЦАГИ
	Завод 124

	18. ЛК-4
	ЦАГИ
	Завод 18

	2М-34
	
	

	19. ТК-4
	Завод 39
	Завод 124

	20. УБ
	КАИ
	Завод 23

	2М-11
	
	

	21. МБР-5
	Завод 39
	Завод 125 (или 31 или 45)

	22. ДИП
	ЦАГИ
	Завод 22

	23. ДИ-6
	Завод 39
	Завод 39

	24. ЛР
	Завод 39
	ХАЗОСС

	25. ТШ-3
	Завод 39
	ХАЗОСС

	26. МК-2
	ЦАГИ
	Завод 22

	27. ВС-2
	ХАЗ
	Завод 18 (2216,39)



9 августа 1934 года постановление № К-32с СНК
О назначении Комиссии для приемки завода № 125 в Иркутске
СНК постановляет:
В связи с окончанием строительства самолетостроительного завода № 125 (Иркутск) ……………………(7303, 79).

9 августа 1934. Постановление СНК СССР № К‑32с «О назначении комиссии для приемки завода № 125 в Иркутске». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 71) (15460).

9 августа 1934 вышел приказ ГУАП N 44/260:
"ОКБ и ГК на след. заводах:
1. Завод 1 ГК С.А.Кочеригин
2. Завод 18 ГК К.А.К.
3. Завод 22 ГК Горбунов
4. Завод 23 ГК Н.Г.Михельсон
5. Завод 24 ГК А.А.М.
6. Завод 26 ГК Климов
7. Завод 29 ГК Назаров
8. Завод 35 ГК В.А.Чижевский
9. Завод 47 ГК А.С.Я.
Не позднее 1 октября с.г. сформировать вновь ОКБ на следующих заводах:
1. Завод 16 ГК П.М.Ланге
2. Завод 19 ГК А.Д.Швецов
3. Завод 20 ГК Выгодский
4. Завод 21 ГК ?
5. Завод 28 ГК Гофеншефер
6. Завод 31 ГК Г.М.Б.
7. Завод 32 ГК В.Ф.Савельев
8. Завод 43 ГК Изаксон
9. Завод 120 ГК ?
10. Завод 124 ГК Москалев (переводится с 18).
11. Завод 125 ГК ?
12. Завод 33 ГК Панфилов (2214,31).

9 августа 1934 главным конструктором КБ завода №47 утвердили Яковлева. Если верить книге В.Казакова "Небо помнит", то срыву выпуска АИР-6 способствовал известный конструктор воздушно-десантной техники П.И.Гроховский. В 1934-м ему подчинили завод №47, где шла постройка макета самолета Гроховского Г-38 "Легкий крейсер-2". Когда Гроховский узнал, что Г-38 немного задерживается из-за АИР-6, он дал команду работу по самолету Яковлева прекратить и все силы направить на Г-38. В рукописи А.С.Яковлева (начало 1935-го) сказано, что "первый опыт выпуска небольшой пробной серии "воздушных фордов" АИР-6 был произведен в истекшем году авиационной промышленностью на одном из своих заводов. Машина полностью освоена и, конечно, как и нужно было ожидать, выпущенные первые 40 самолетов ни в какой мере не удовлетворили громадного спроса на эти машины" (15727).

9 августа в 1934 году правительство приняло решение о создании при авиационном заводе №31 Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) во главе с Г.М.Бериевым, в исполнение чего в тот же день был издан приказ по ГУАП №44/260. 20 сентября вышел приказ ГУАП №56/334, в котором вместе с рядом организационных моментов определялся план работ нового конструкторского бюро, включавший и создание корабельного гидросамолета-разведчика «КОР-1» с двигателем «Райт-Циклон». Машину, получившую внутреннее обозначение «ЦКБ» «МС-3», необходимо было предъявить на Государственные испытания 1 октября 1935 года (14978).

9 августа в 1934 году Образовано конструкторское бюро морского самолётостроения Г.М.Бериева (ныне ТАНТК имени Г.М.Бериева). Здесь были созданы такие известные гидросамолёты и самолёты-амфибии как: «МБР-2», «МБР-7», «Бе-2», «Бе-4», «Бе-8», «Бе-10», «Бе-12», «А-30» “Альбатрос”. Будучи одним из ведущих конструкторских бюро России, ТАНТК является мировым лидером по созданию самолётов-амфибий (14978).

9 (8 - 274) августа 1934 было образовано КБМС Г.М.Бериева (62,691).
Бериев был назначен ГК авиазавода в Таганроге и начальником ОКБ МС. Задачи - модификация МБР-2, Кор-1 и МБР-5 - П.Д.Самсонова (79,214).
Бригада 5 ЦКБ была переведена на завод 31 (Таганрог) (80,422).

9 августа 1934 г. было принято правительственное решение о создании при авиационном заводе №31 в Таганроге Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) во главе с Георгием Михайловичем. 20 сентября вышел приказ ГУАП №56/334, в котором вместе с рядом организационных моментов определялся план работ нового конструкторского бюро, включавший и создание корабельного гидросамолета-разведчика КОР-1 с двигателем “Райт-Циклон”. Машину, получившую внутреннее обозначение ЦКБ МС-3, необходимо было предъявить на Государственные испытания 1 октября 1935 г. (9966).

9 августа 1934 г. правительство приняло решение о создании при заводе № 31 Центрального конструкторского бюро морского самолётостроения (ЦКБ МС) во главе с Г.М. Бериевым.
20 сентября вышел приказ ГУАП, в котором утверждалось положение о ЦКБ МС завода № 31, определялся его штатный состав и срок окончания формирования бюро - не позднее 1 октября 1934 г. Этим же документом задавался план работ ЦКБ МС. Один из его пунктов предусматривал создание усовершенствованного варианта МБР-2 с новым отечественным двигателем М-34 (АМ-34). Его образец требовалось предъявить на государственные испытания 1 августа 1935 г., после чего эта машина должна была стать эталоном для серийного производства.
Одновременно с решением массы организационных и хозяйственных вопросов по созданию ЦКБ МС шла подготовка к серийному производству МБР-2 с мотором М-17. В этой сложной ситуации огромную помощь молодому главному конструктору оказал директор завода №31 Ф.П. Мурашев (12003). 

9 августа 1934 г. было принято правительственное решение о создании при авиационном заводе №31 в Таганроге Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) во главе с Георгием Михайловичем, в исполнение которого в тот же день издается соответствующий приказ по ГУАП. 20 сентября выходит еще один приказ по ГУАП №56/334, в котором утверждается положение о ЦКБ МС завода №31 и определяется срок формирования ЦКБ МС не позднее 1 октября 1934 г. Этим же приказом определяется план работ нового конструкторского бюро, в числе которых помимо усовершенствованного варианта МБР-2 с двигателем М-34 и амфибии МБР-5 фигурировал и корабельный гидросамолет-разведчик КОР-1 с двигателем Райт-Циклон. Сам самолет, получивший внутреннее обозначение ЦКБ МС-3, необходимо было предъявить на государственные испытания 1 октября 1935 г. (12279).

9 августа 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП № 44/260 на завод № 31 им.  Г. Димитрова переведена из ЦКБ бригада № 5 под руководством  Г.М. Бериева, с 1.10.1934 г. в соответствии с приказом ГУАП № 56/334 от 20.09.1934 г. она переименована в ЦКБ морского самолетостроения (ЦКБ МС). Бериев назначен гл. конструктором ЦКБ МС и завода. ЦКБ МС в 1939 г. переименовано в ОКБ-49. По приказу № 29с от 18.01.1941 г. ОКБ переведено в  г. Савелово на завод № 288 НКАП.
Приказом НКВМФ/НКОП № 262сс от 27.07.1938 г. КОР-1 был временно (до разработки нового типа) пнв; этим же приказом задана разработка КОР-2.
Гл. конструктор (1934-40 г.) - Г.М. Бериев.
Создано: гидросамолеты-разведчики: корабельные КОР-1 (4.09.1936 г., пнв 27.07.1938 г.), КОР-2 (Бе-4, 21.10.1940 г.); морской ближний МБР-7 (30.04.1939 г.) (11982).

9 августа 1934 г. Правительство приняло решение о создании при авиационном заводе № 31 Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) во главе с Георгием Михайловичем, в исполнение чего в тот же день был издан приказ по ГУАП № 2 44/260 (23541).

9 августа 1934 г. Правительство приняло решение о создании при авиационном заводе №31 Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) во главе с Георгием Михайловичем, в исполнение чего в тот же день был издан приказ поГУАП №>44/260 (25061).

Другие оборонные отрасли:

9/10 августа 1934 вышел приказ НКТП № 131с. О специальных расточных станках для Двигательстроя. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 238‑240) (15246)

9 августа 1934 г. приказом № 05/249 по Московскому электрозаводу создан завод специальных машин по производству автотракторного и специального оборудования (ЗаВОД № 255 НКТП, Московский завод специальных машин, Челябинский завод электромашин, ГП «Электромашина», ОАО «НПО «Электромашина» /г. Москва;  г. Челябинск/ /454129(010)  г. Челябинск, ул. Машиностроителей, 21 тел. (3512) 55-20-50/).
Вначале выпускалась продукция по иностранным образцам. В 1936 г. начаты собственные конструкторские разработки. Освоен выпуск стартеров мощностью 1,4 и 2,5 л.с. для запуска двигателей гусеничных машин. В 1939 г. начат выпуск первых в мире 15-сильных стартеров СТ-700 для запуска танковых дизелей. К 1941 г. завод был единственным в стране по разработке и производству специального электрооборудования для бронетехники и (частично) для авиации. На заводе выпускалось 33 наименования изделий.
В соответствии с пост. ГКО в 10.1941 г. завод № 255 полностью (97% оборудования и 90% кадров) эвакуирован в Челябинск, первый эшелон прибыл в город 16.11.1941 г. Завод размещен в гараже строительного треста № 22 в Ленинском районе и уже в 12.1941 г. начал выпуск электрооборудования для танков. В 1944 г. освоен выпуск генераторов и реле-регуляторов для новых типов танков.
После войны продолжен выпуск основной продукции. С 1950-х  г. освоен выпуск электросистем и блоков для спецмашин. В 1964 г. принято постановление правительства о реконструкции и техническом перевооружении завода. С 1966 г. начато строительство новых корпусов. Номенклатура выпускаемых изделий достигла 300 наименований.
21.11.1991 г. завод преобразован в ГП «Электромашина», 26.12.1996 г.- в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2005 г.): разработка и производство электрооборудования для бронетехники: электроприводы, пускорегулирующая аппаратура, электромашины, электронные системы поддержания и контроля заданных параметров исполнительных механизмов, полупроводниковые приборы и системы автоматики, системы управления вооружением и заряжанием, системы управления защитой от высокоточного оружия лазерного наведения; автономные газотурбинные энергоагрегаты; комплекс аппаратуры «Электронный подсказчик водителя и оператора-наводчика»; ремонт и модернизация электрооборудования танков Т-55, Т-62, Т-72, БМП-1, БМП-2.
Завод являлся (2008 г.) единственным производителем в СНГ электроприводов и СУ вооружением для бронетанковой техники, ПЗРК «Игла», «Стрелец» и корабельных комплексов «Гибка».
Директор (1930-е)- М.А. Мороз. Гендиректор (-2000-05 г.-)- О.И. Бочкарев,101 (09.2007-08 г.-)- В. Решетников.
Зам. гендиректора (2008 г.)- Е. Чепурнов.
Технический директор (-09.2007 г.)- В. Решетников.
Гл. конструкторы- п П.Р. Биркин, п М.Д. Борисюк.
Производство: стартеры: СТ-700 (1939-) (11982).

9 и 10 августа 1934 опыты с аппаратурой «Рапид» были повторены с расположением приемника в районе Гатчины (Красногвардейск) и Сиверской на расстоянии 50 и 70 км от передатчика.
Опыты позволили сделать следующие выводы:
1. На расстоянии порядка 50 км (между передающей и приемной аппаратурами) высота полета 5200 м не является предельной для типа самолета, участвовавшего в испытаниях, так как существенного ослабления эффекта с увеличением высоты до предельной не наблюдалось.
2. Самолет обнаруживается, безусловно, надежно в том случае, когда он пролетает между приемником и передатчиком, и с меньшей надежностью, когда он летит вблизи приемника, не пересекая створа между ним и передатчиком.
3. Расстояние 75 км от излучения при данной мощности (150 – 180 Вт) и при данных высотах антенн излучателя и приемника является предельным (11026).

Жизнь и внутренняя политика:

9 августа 1934 приказом МВС № 41 объявлялся приказ НКВД № 24 от 4 августа «об образовании редакции монографии о ББВП» (Беломорско-Балтийском водном пути), которым ответственность за «скорейшее окончание работы» и «разрешение всех принципиальных установок в отношении содержания и оформления издания» возлагалась на редакцию в составе Л. И. Когана, С. Г. Фирина, С. Я. Жука, Я. Д. Рапопорта, В. Д. Журина, К. А. Вержбицкого, А. Н. Фомина, Г. А. Чернилова, Л. И. Берензона (7560).

За рубежом:

9 августа в 1934 году маршал Чан Кай-Ши принял верховное командование правительственными войсками в войне с японцами и с коммунистами (14978).

Авиапромышленность:

10 августа 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания бомбардировочного вооружения на самолете ХАИ-1 М-22, которые проходитли с 4 августа 1934.
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 13 сектора НИИ ВВС Базингер
Конструкция дверок бомбовых люков и передача к ним управления разработана без учета наличия больших скоростей самолета, следствием чего встречный поток воздуха препятствует открыванию дверок и требует чрезмерно больших усилий на открывание их.
При выбранных тросах управления люками, дверки, под действием встречного потока воздуха вибрируют в силу нежесткой системы управления ими и стремятся закрыть люки, мешая сбрасыванию бомб. Поэтому при данной конструкции сбрасывание бомб возможно только при снятых дверках.
…………………………….
Цель испытаний.
Определить возможность бомбометания с самолета ХАИ-1 М-22 при вертикальной подвеске бомб в бомбодержателях.
Проверить работу вертикальных бомбодержателей и взрывателей.
Проверить правильность, исправность и удобство в эксплуатации бомбардировочной установки самолета ХАИ-1 М-22 (7396, 130-135).

10 августа 1934 после завершения начавшихся в июле 1934 заводских испытаний переданного военными в марте 1934 серийного Р-6 для переделки в торпедоносец он был передан на гос. испытания. Ви машину не принял т7к. "Самолет запущен, грязен, имеет частичное поражение коррозией". ЦАГИ хотел все доделать до 10 сентября, но так и не успел (2766,36).

10 августа 1934 КР-ба-Т предъявили на государственные испытания, но ведущий инженер от НИИ ВВС его не принял: «Самолёт запущен, грязен, имеет частичное поражение коррозией». Кроме того, лишь в июле Управление ВВС выдало официальные тактико-техничес- кие требования к торпедоносцу, которые необходимо было учесть. Из-за этого плановые сроки испытаний сорвались. Хотели закончить все к 10 сентября, а на практике КР-ба-Т в начале сентября только прибыл на место.
Хорошего торпедоносца из КР-ба не получилось. Манёвренность его была неудовлетворительна. Неспособный на крутое пикирование, он потенциально оставался под обстрелом корабельных зенитчиков в полтора-два раза дольше, чем Р-5Т, да и размеры «мишени» были куда больше. Малый запас прочности не позволял производить посадку с торпедой. Минимальная скорость полёта составляла около 160 км/ч, а скорость сброса торпеды, по тогдашним воззрениям, не должна была превышать 120 - 130 км/ч. Законченные к 16 сентября полигонные испытания с торпедой ТАН-12 дали неудовлетворительные результаты.К этому времени московский завод начал строить серийные КР-6, часть которых устанавливали на поплавки. Гидросамолёты выпускались в варианте дальнего разведчика, с комплектом бомбодержателей Дер-7 и радиостанциями, но без торпедных мостов. В отличие от колёсных машин, на КР-ба монтировали радиостанции 11-СК и генераторы с ветрянками. Серийный гидроплан стоил 152 975 рублей, примерно на 40 000 рублей дороже сухопутного «собрата».
Машины перегоняли из Москвы к месту назначения заводские испытатели или сами строевые лётчики. Москва-река возле завода в Филях имела излучину в форме буквы «П», причём на одном из изгибов находился мост. КР-ба отличался довольно долгим разбегом, и до момента отрыва от воды приходилось делать два поворота, затем на малой высоте пролетать под мостом и резко набирать высоту, чтобы не врезаться в земляной холм, насыпанный строителями. Как писал в своих мемуарах В.И. Раков, впоследствии единственный в морской авиации дважды Герой Советского Союза, а тогда командир отряда: «Условия были прямо цирковые». И, наконец, следовал длительный полёт над сушей...
При необходимости КР-ба можно было переставить на колёса или лыжи, что обычно и делали зимой. Именно так стали поступать позже с новыми самолётами. Перегоняли их на сухопутном шасси, а поплавки отправляли по железной дороге и монтировали уже на месте.
Сначала машины ставили на старые поплавки типа «Ж». Позже на заводе № 31 из-за отсутствия листа нужной толщины спроектировали облегчённые. Каждый из них весил меньше стандартного на 25 кг. Их делали с лета 1934 г. по 10 - 15 комплектов в месяц. Но испытания в октябре 1934 г. закончились аварией. После этого обшивку поплавка подкрепили дополнительными шпангоутами. В ноябре 1934 г. в Севастополь перегнали самолёт № 22193 на таких поплавках. По заданию летчик С.М. Тор- чинский должен был выполнять посадку с ошибками - с креном влево и вправо, с опущенным носом, с небольшим сносом и так далее. Но в первом же полёте, 4 декабря, при ударе о волну на второй посадке поплавок разломился надвое. Машина затонула, к счастью, экипаж остался жив. Впоследствии конструкция поплавков и соединяющих их с самолётом ферм была доработана. Усилили скулы и некоторые элементы набора. Этот вариант (он был всё равно легче поплавка типа «Ж» на 12,5 кг) после испытаний в Севастополе признали более удачным.
Но более ранние облегчённые поплавки уже отгрузили в строевые части (по плану к концу года на них хотели установить 13 машин). Туда спешно отправили для их доработки заводские бригады. К зиме, когда гидросамолёты переставили на лыжи, облегчённые поплавки стали изымать из эскадрилий и свозить на склад в Сызрань, откуда их везли в Таганрог на переделку. К маю 1935 г. все гидропланы на Чёрном море получили усиленные поплавки, на Балтике и Дальнем Востоке этот процесс тоже завершался.
Часть поплавков монтировалась на самолёты прямо на заводе № 31. Здесь за 1934 г. прошли переоборудование 12 машин. Видимо, это были КР-6 с завода № 22, которые гнали на юг на колёсах (12264).

10 августа 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания стрелкового вооружения на самолете Р-5, предъявленного заводом № 1 как эталон первой половины 1934 года, которые проходили с 7 августа 1934
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Ст. инженер 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение
Предъявленные стрелковые установки самолета Р-5 как эталон первой половины 1934 года, согласно выводов – гос. испытания выдержали (7396, 100-106).

10 августа 1935 года ГУ ГВФ направило докладную записку (№ 36/430 с) секретарю СТО при СНК СССР Г.Д.Базилевичу о состоянии работ по истреби телю «С таль-8»:
«14 июля 1934 года Постановление СТО за № 1330/ко возложило на Самолетный НИИ ГВФ И-21 (С-8).
Технические требования к этому самолету были предъявлены очень высокие, что определило необходимость применения особой конструкции и особых материалов, в частности, испарительного охлаждения и альтмага для конденсатора, без чего не могло быть обеспечено получение необходимых летных качеств самолета.
В соответствии с техническими требованиями, предъявленными ВВС только 29 августа 1934 года, был разработан эскизный проект самолета, получивший одобрение и утверждение ВВС 19 март а 1935 года. Помимо эскизного проекта и предварительного подбора элементов конструкции был построен макет данного самолета и утвержден ВВС в той части, которая не зависит от пушки. Дальнейшая разработка предварительного проекта самолета и необходимые экспериментальные работы хотя и проводились, но сильно задержались (опоздание на 6 месяцев) по следующим причинам, не зависящим от СНИИ ГВФ и гл. конструктора СТ-8 Бартини. 
1. До настоящего времени не получен Институтом импортный пушечный мотор Испано-Сюиза.
2. В процессе работы ВВС дважды менял требования к спецоборудованию самолета и по сей день задания по последнему вариант у к установке пушка в СНИИ не доставлена, так как не закончена испытаниями и доводкой в ОКБ-2. Намеченная к установке рация РИ забракована НИИ ВВС.
3. ЦИАМ, на который была возложена проработка вопроса по поводу мотора Испано-Сюиза на испарительное охлаждение, с этой работой опоздал.
4. Самолет запроектирован из нового материала альтмага, производившегося на заводе 34 ГУАПа, ГУАП, не предупреждая ГВФ, прекратил производство альтмага на заводе № 34 и после больших настояний со стороны ГУГВФ весной 1935 года передал заказ на завод № 95. Заказ этот до настоящего времени не выполняется, так как завод № 95 этого производства не освоил.
Таким образом, срок I ноября 1935 года окончания задания по И-21 выполнен быть не может. Самолет может быть закончен и выпущен на испытания через 7 месяцев после получения перечисленных объектов» (25168).

10 августа 1934 года директор завода № 23 Орлов, технический директор Амбольдт, секретарь парткома Кантор, председатель завкома Белоус писали письмо № 893с зам. наркома обороны Тухачевскому
Рапорт
Завод № 23 наряду с выполнением программы серийного выпуска самолетов, в первой половине текущего года выпустил новый тип универсального самолета У3-М48.
Самолет спроектирован и построен силами КБ завода.
Универсальный самолет У3-М48 имеет следующие назначения:
учебный двухместный
учебно-боевой двухместный
сопровождения двухместный
связи двухместный
легкий транспортник одноместный
санитарный 3-4-х местный
пассажирский 4-х местный
почтовый 2-х местный
спортивный одноместный,
а также может быть использован как сельскохозяйственный и фотосъемочный.
Самолет спроектирован и построен так, что может быть переоборудован из одного варианта в другой (кроме двух последних) силами частей, школ и отрядов, без помощи заводов или мастерских путем лишь замены одного комплекта оборудования другим (съемные коки).
Самолет снабжен специальными взлетно-посадочными приспособлениями – подкрылками, уменьшающими посадочную скорость и пробег при посадке, а также и разбег при взлете.
Примененные подкрылки отличны по своей схеме от иностранных и оригинальная конструкция их разработана КБ завода № 23.
Опыт применения подкрылков на бипланах, давший превосходные результаты, поставлен заводом № 23 впервые в СССР и по всей видимости в Европе.
25 июля 1934 года в основном были закончены заводские летные испытания самолета в учебном варианте и летные качества превзошли технические требования, предъявленные к самолету У3-М48 (в 1-м варианте).
Самолет устойчив на всех режимах полета как в продольном, так и поперечном отношении.
На основании летных испытаний можно с уверенностью сказать, что самолет У3-М48 вполне отвечает всем требованиям, предъявленным самолетам данного типа (7781, 96)

10 августа 1934 в 14 часов на аэродроме в Боково приземлилось звено самолетов АИР-6, прилетевших по маршруту Москва-Иркутск. Перелет был организован Осоавиахимом и редакцией газеты «Правда». Командир звена Готгард, летчики – Нечаев, Нусберг и Сандрыкин, бортмеханики – Кахно, Гаврилов и Добжанский. Вместе с экипажем прибыл спецкор газеты «Правда» Борис Горбатов. На следующий день участники перелета были приняты М.О. Разумовым и Я.З. Пахомовым. Затем они в течение трех дней встречались с рабочими, представителями партийных и советских организаций. Вылетели в обратный путь 14 августа (11884).

10 августа в 1934 году в 10 часов по московскому времени четыре самолета «АИР-6» приземлились на Иркутском аэродроме, пролетев 4471 км за 36 часов 55 минут без происшествий и поломок. После трехдневного отдыха начали обратный путь, поставив себе очень напряженную задачу - финишировать в Москве 18 августа. Обратный маршрут прошли за четыре дня, несмотря на сильнейшие встречные ветры и непогоду. Летное время - 38 часов 25 минут. На весь перелет протяженностью 9000 км затратили 75 часов 20 минут при средней скорости 120 км/ч (14979).

10 августа 1934 г. решением правительства союза ССР установлено почетное звание "Мастер парашютного спорта СССР". Звание присваивается за выдаюиеся достижения в области парашютизма и является стимулом к борьбе за новые рекорды. Первыми удостоились этого звания известные парашютисты-рекордсмены Л.Г.Минов, Я.Д.Мошковсний, М.Г.Забелин, С.Н.Афанасьев, Н . А.Евдокимов, В.Н.Евсеев, К.Ф.Кайтанов, Б.Е.Петроз, П.П.Балашев, ,H.А.Остряков, Н.А.Камнева,А.Фотеев, А.Лукин и К.Полежай.
/«Красная звезда” за 17 августа 1934/ 23370).

10 августа 1934 от удара молнии сгорел эллинг для дирижаблей в Долгопрудном (61,63).

10 августа 1934 г. Деревянный элинг в Долгопрудном сгорел от удара молнии, но в том же месяце вступил в строй дореволюционный металлический эллинг (длина 172 м, ширина 31 м, высота 35 м), привезённый из Бердичева. К 1936 г. в «Дирижаблестрое» было три эллинга (20120).

10 августа 1934 года произошло несчастье. Дирижабль В-4 в разобранном виде находился в эллинге Долгопрудного. Там же проходила сборка дирижабля В-7. В тот день над станцией Долгопрудная по Савеловской железной дороге гремела гроза. Молния ударила в деревянный эллинг с дирижаблями. В занявшемся пожаре оба корабля погибли (10731).

Жизнь и внутренняя политика:

10 августа 1934 на строительство канала Москва - Волга прибыли секретарь ЦК ВКП(б) Каганович, нарком Ягода, замнаркомвнудел Агранов, секретарь ЦК ВЛКСМ Косарев, секретарь МК ВКП(б) Хрущев и председатель Мособлисполкома Филатов. Гостей сопровождали начальник МВС Коган, начальник Дмитлага Фирин, главный инженер МВС Жук со своим заместителем Г. Н. Мачтетом. Начав с Хлебниковского района, они осмотрели также работы в Центральном, Северном и Волжском районах. Вечером в клубе в Дмитрове перед руководящим составом МВС и лагеря выступили Каганович, Ягода и Коган (7560).

Между 10 и 16 августа 1934. Из протокола заседания Политбюро N 12, особая папка, 1934 г.
О партбюджете на 1934 год 
1. Установить, что в связи с постановлением СНК СССР, ЦК ВКП(б) и ВЦСПС от 16 августа 1933 г. о сокращении отчислений от зарплаты рабочих и служащих взимание членских взносов по сравнению с прошлым годом снизилось со 138 314 тыс. рублей до 82 270 тыс. рублей. Вместе с тем увеличились расходы на 53 738 тыс. руб., в том числе: 
а) на повышение заработной платы — 29 262 тыс. руб. ввиду повышения ставок ответработникам с 1 сентября 1933 г., несмотря на сокращение штатов на 8332 единицы в 1934 г.; 
б) на орграсходы — 13 431 тыс. руб. ввиду перестройки работы парторганов и вследствие удорожания ж. д. тарифов; 
в) на содержание КПК в центре и на местах — 4092 тыс. руб. и др. 
2. Утвердить бюджет ВКП(б) на 1934 год: 
а) по доходам — 134 270 000 руб. 
б) по расходам — 266 877 000 руб. 
3. Дотацию из резервного фонда СНК СССР утвердить в размере 90 млн руб. вместо запроектированных НКФ Союза в начале года 175 млн руб. 
4. Обратить все имеющиеся в Управлении Делами остатки средств прошлых лет в сумме 35 607 тыс. руб. на покрытие расходов по бюджету 1934 года (11652).

Между 10 и 16 августа 1934. Из протокола заседания Политбюро N 12, особая папка, 1934 г.
Об издании сочинений В. И. Ленина 
Разрешить ОГИЗу импортировать в IV квартале 1934 года фольги для тиснения переплетов II издания сочинений В. И. Ленина на 3000 руб. золотом. Отклонить ввоз беленой целлюлозы ввиду того, что таковая производится и в СССР (11652).

Внешняя политика:

10 августа 1934 польское и германское правительства дают вербальные заверения японскому посланнику в Варшаве и послу Японии в Берлине в том, что они не подпишут Восточный пакт. Для Японии такого рода заверения имели крайне важное значение, ибо означали, что СССР не получит надежного обеспечения своих границ на Западе и соответственно не сможет сконцентрировать свои усилия на противодействии японской агрессии на Дальнем Востоке. Само собой, Варшава и Берлин попросили от японского союзника и ответной услуги: накалять обстановку на Дальнем Востоке. Согласно разведданным, которые в конце 1934-го ложились на стол Сталину, Пилсудский с помощью японской активности рассчитывал побудить к сомнениям Париж, «показать ему, что СССР Франции - не союзник» (18275).

Авиапромышленность:

11 августа 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4М-34Р эталона первой половины 1934 года, изготовления завода № 22, которые проходили с 21 июня 1934.
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Цветков Н.П.
Выводы
Испытания на земле и в воздухе бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4М-34Р показали, что комплект электрифицированного Дер-9 с электросбрасывателем ЭСБР-2 имеет целый ряд дефектов производственного характера, делающих эксплоатацию этого комплекта очень затруднительной. Поэтому комплект может быть утвержден как эталон только после устранения перечисленных выше дефектов и вторичных гос. испытаний.
Комплект Дер-23, 25 и 26 с электропиротехническими спусками утвердить как эталон с обязательным устранением мелких производственных дефектов.
Цель испытаний:
Выявить:
Правильность проводки и монтажа бомбардировочного вооружения самолета.
Правильность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей на земле.
Правильность и надежность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей в воздухе.
Удобство в эксплуатации (7396, 108-120).

11 августа 1934 состоялись контрольные испытания ТБ-3 (АНТ-6) N 3901 производства 39 завода и ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода N 22451 с М-34 РН (1017,169).

11 августа 1934 вышел приказ НКТП № 133сс. Об обеспечении изготовления опытных турбокотельных агрегатов для самолетостроения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 241) (15246).

11 августа 1934 года начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям стрелкового вооружения головного самолета МБР-2
Испытания начаты 24 июля 1934 года
Испытания окончены 29 июля 1934 года
Отв. по испытанию стрелкового вооружения ст. техник 15 сектора НИИ ВВС Андреев С.Д.
Цель испытания
Определить степень выполнения тактико-технических требований к подвижным пулеметным установкам в условиях службы самолета МБР-2.
Стрелковое вооружение самолета МБР-2 состоит из двух турельных (подвижных) пулеметных установок, расположенных в носовой и кормовой кабинах самолета.
Выводы
На основании произведенных испытаний 15 сектор НИИ ВВС считает, что предъявленные пулеметные установки самолета МБР-2 испытания выдержали и могут быть допущены в производство серии самолетов МБР-2 (7396, 136-143).

11 августа 1934 З.В.Бушева установила первый в СССР женский рекорд затяжного прыжка. Прыгнула с 2700 м и падала 2500 м 54 сек. (438,672).

11 августа 1934 г. парашютистка Зоя Бушева установила первый в советском союзе женский рекорд затяжного прыжка. Оставив самолет па высоте 2700 м, oiia падала, не раокривая парашюта,2500 м. Свободное падение длилось 54 сек.
/“Красная гнезда“ за 12 августа 1934 г./ (23370).

За рубежом:

11 августа 1934 в тюрьму Алькатрас в Сан-Франциско прибыла первая партия заключенных (3263,435).

Авиапромышленность:

12 августа 1934 директор завода 1 Беленкович и изобретатель А.А.Пороховщиков подписали План работ по реализации изобретений А.А.Пороховщикова на 1 авиазаводе.
К осуществлению были приняты:
1. Разработка проекта, изготовление рабочих чертежей, постройка 2 экз. и испытание в полете самолета Пороховщиков-7 - одноместный истребитель под ИС 12.
2. Разработка предварительного проекта такого же истребителя под М-17.
3. Разработка предварительного проекта двухместного истребителя под М-34 на основе машины с М-17.
4. Разработка проекта и изготовление рабочих чертежей одного из указанных проектов
5. Экспериментальная проработка схемы сверхскоростного самолета по системе Пороховщикова..." (2226,49).
ПЛАН
работ по реализации изобретений т. Пороховщикова А.А. на 1-м авиазаводе
1.
Принимаются к осуществлению нижеследующие 5 объектов
1. Разработка проекта, изготовление рабочих чертежей, постройка 2 экз. и испытание в полете самолета Пороховщиков-7 - одноместный истребитель под ИС 12.
2. Разработка предварительного проекта такого же истребителя под мотор М-17.
3. Разработка предварительного проекта двухместного истребителя под мотор М-34 на основе вышеуказанного истребителя “П-7”.
4. Разработка проекта и изготовление рабочих чертежей одного из указанных в п.п. 2 и 3 истребителей
5. Экспериментальная проработка схемы сверхскоростного самолета по системе Пороховщикова.
П.
Принимая во внимание, что для осуществления вышеуказанных задач необходимо организовать мощное конструкторское бюро, возглавляемое т. Пороховщиковым на "что, естественно, потребуется известный срок, .перечисленные объекты разбиты на две группы. В первою группу отнесены проектные работы, которые во избежаниепотери времени, могут быть начаты, незамедлительно под непосредственным руководством т. ПОРОХОВЩИКОВА с помощью специалистов, могущих быть привлеченными сейчас же.
Ко второй группе отнесены работы, которые могут быть осуществлены только после начала работ организуемого КБ. Таким образом, работы 1-й группы являются базисом для стягивания людей и развертывания Конструкторского Бюро потребной мощности.
1-я группа р а б о т.
п.п. 2, 3 и 5-5 § 1-го.
2-я группа работ.
п.п. 1 и 4 - § 1-го.
Сроки выполнения заданий (при условии практического начала работ не позднее 15-го августа с.г.)
1-я группа	по п. 2 - § 1	31 октября 1934
	по п. 3 - § 1	15 ноября 1934
	по п. 5 - § 1	30 ноября 1934
2-я группа	по п. 1 - § 1	сроки могут быть установлены только по завершении организации КБ
	по п. 4 - § 1
Примечение: сроки производства работ, указанные для 1-й группы объектов, установлены в рвсчете что Лабораторные аэродинамические испытания в ЦАГИ для каждого задания потребуют не более 15 дней.
Смета
на производство работ по изобретениям тов. Пороховщикова А.А. при 1-м Авиазаводе
	№№ п/п
	Титул
	Всего
	На 15 августа - 31 декабря 1934
	на кв. 1935

	1.
	Одноместный истребитель типа П-7 под мотор ИС (рабочий проект
	
	
	

	
	а) Проект, конструктивные чертежи и расчеты, включая экспериментальные объекты по аэродинамике и прочности
	330,0
	230,0
	100,0

	
	б) Экспериментальные работы по аэродинамике (ЦАГИ) и прочности (завод № 1 и ЦАГИ), включая изготовление моделей
	150,0
	40,0
	110,0

	
	в) Постройка первого самолета
	650,0
	100,0
	550,0

	
	г) Постройка второго с-та
	450,0
	-
	450,0

	
	д) Испытание в полете и доделки
	50,0
	-
	50,0

	
	Всего по самолету
	1650,0
	270,0
	1250,0

	2.
	Предварительный проект одноместного истребителя по типу П-7 под мотор М-17
	
	
	

	
	а) Пред. Проект, рабочие чертежи всех экспериментальных объектов по аэродинамике и заключительных референций
	15,5
	15,5
	-

	3.
	Предварительный проект двухместного истребителя на основе типа П-7 под мотор М-34 без редуктора
	
	
	

	
	а) Предварительный проект, рабочие чертежи всех экспериментальных объектов по аэродинамике и заключительные референции
	17,5
	9,0
	6,5

	
	б) Изготовление экспериментальных моделей
	4,5
	4,5
	-

	
	в) Экспериментальные работы по аэродинамике (ЦАГИ)
	5,0
	2,0
	3,0

	
	Всего по объекту
	27,0
	15,5
	11,5

	4.
	Рабочий проект одного из с-тов типа п,п, 2 или 1
	300,0
	100,0
	200,0

	
	Всего по объекту
	300,0
	100,0
	200,0

	
	Итого
	1,961
	510,0
	147,5


(2226,49).

12-го августа 1934 из порта Диксон вышел Ленский караван в составе ледокола "Ермак", трех транспортов и речного буксира "Партизан Щетинкин". Старший Морской Начальник Орловский, учитывая трудность проводки транспортов, предложил авиации работать только для обслуживания каравана, временно прекратив работы со всеми другими экспедициями.
Эту задачу удалось выполнить частично по причине плохой погоды.
30 августа самолет стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

12 августа 1934 г. Каганович — Сталину
Шифровка.
Из Москвы 12/VIII — 34 г. в 2 час. 08 мин. Вх. № 18.
Сочи. Тов. Сталину.
Твардовский в разговоре с Крестинским просил разрешения о перелете самолета Люфт-Ганза Ю-52 через СССР. Он сказал, что немецкая сторона согласна не на Синьцзян, а на другой путь через Сибирь, т.к. им важно произвести испытание нового дальностного самолета. Немцы готовы взять на борт самолета любого нашего представителя.
Считаю, что нужно отклонить предложение немцев. Прошу сообщить ваше мнение. HP 19.
Каганович.
Архив: РГАСПИ Ф. 558. Oп. 11. Д. 83. Л. 53. Подлинник. Машинопись; Ф. 558. Oп. 11. Д. 50. Л. 19. Машинописный текст с правкой Кагановича. 
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 430 (12319).

12 августа в 1934 году секретно-политический отдел Главного управления госбезопасности НКВД СССР разослал руководству НКВД - Ягоде, Агранову и Прокофьеву - спецсообщение "О ходе подгоовки к Первому всесоюзному съезду Союза советских писателей". Основываясь на донесениях агентов, автор спецсообщения (Петровский) докладывает о приезжающих на съезд делегатах: "На данное время среди писателей наблюдается группирование около поэта (бывшего анархиста) Балина, под влиянием которого находится Петров и частично Молчанов. Имевшиеся сборища последних обыкновенно сопровождались попойкой, ведением обывательских разговоров и рассказываением антисоветских анекдотов. " Или еще: "Головач П.Р., белорус, сын полицейского, в 1934 году исключался из партии за национальный демократизм. Редактировал и пропустил в печать 6-й том национально-демократических произведений Янки Купалы и контрреволюционную статью Сидоренко" (14981).

За рубежом:

12 августа в 1934 году первый серийный образец аргентинского самолета «Ае.С.3», названный "Urubera" (Блестящая птица), поступил в распоряжение аэроклуба "Posadas" . Он был третьим самолётом, построенным на аргентинской авиационной фабрике «FMA» для гражданских нужд «Ae.C.3». Впервые поднялся в воздух 27 марта 1934 года. Это был обычный моноплан с низкорасположенным крылом, неубираемым шасси и двухместной открытой кабиной летчиков (14981).

12 августа 1934 в Алжире в ходе еврейских погромов убиты 24 человека (4962).

Авиапромышленность:

13 августа 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания электрифицированного бомбардировочного вооружения, смонтированного на самолете Р-5 эталон 1934 года конструкции завода № 1, которые проходили с 7 августа 1934
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Мосолов
Выводы
Бомбардировочная установка самолета Р-5 эталон 1934 года гос. испытания выдержала.
Цель испытания:
Установить возможность подвески бомб всех калибров от 8 до 100 кг.
Установить возможность подвески АФ-250 кг, РРАБ-250 кг на поясной подвеске в двух замках Дер-31 (Д-2).
Надежность действия электрозамков Дер-31 с горизонтального полета и при пикировании при угле 60-70 градусов.
Возможность сбрасывания всех бомб при помощи аварийного сбрасывателя.
Надежность работы предохранителя.
Взаимозаменяемость замков Дер-31 (Д-2).
Возможность подвески и открывания ВАП и их сбрасывания.
Удобство эксплуатации (7396, 122-129).

С 13 по 28 августа 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания опытного самолета У3 с опытным мотором М48 (вариант для первоначального обучения).
Отв. исполнитель:
Вед. летчик – Калилец К.
Цель испытаний:
Гос. испытания самолета в части снятия летной характеристики и выявления основных летных качеств и эксплуатационных свойств самолета (в варианте для первоначального обучения).
Заключение:
Просить ГУАП срочно устранить дефекты, указанные во втором пункте выводов и довести мотор М48. После этого самолет предъявить на повторные испытания для дачи окончательного заключения о пригодности У3-М48 в качестве учебного самолета начального обучения.
Календарь прохождения испытаний:
	13 августа 1934 года
	Перелет самолета Ленинград-Москва-Щелково

	22 августа 1934 года
	Приемный полет ведущего летчика. Полет на километраж.

	23 августа 1934 года
	Полет по зубцам. Мотор с высоты 1500 м работает с перебоями.

	26 августа 1934 года
	Километраж.

	27 августа 1934 года
	Повторный полет на километраж. Полет на определение устойчивости и управляемости самолета. Полет на скороподъемность, выявление штопорных свойств самолета и фигуры. Посадки для определения эффективности действия подкрылков.

	28 августа 1934 года
	Облет самолета другими летчиками.


Испытания выполнены за 5 полетных дней, сделано 16 полетов общей продолжительностью 10 час. 40 мин. (3982).

13 августа 1934 для проведения гос. испытаний самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934 был выполнен перелет Ленинград - Москва - Щелково (2264,298).

13 августа 1934 директором завода 1 и изобретателем А.А.Пороховщиковым была подписана Смета N 1 на производство работ по изобретениям т. А.А.Пороховщикова при 1-м авиазаводе (2226,48).

13 августа 1934 г. утвердили Технические требования на новую катапульту. Возможность проектирования и изготовления такой катапульты на отечественных заводах по-прежнему оставалась сложной задачей, поэтому первоначально решили заказать ее за границей. Через иностранных агентов и представителей советских внешнеторговых организаций предпринимались попытки разместить заказ на катапульту во Франции, Италии и США. Очевидно, деятельность эта не была успешной, так как в конечном результате две катапульты заказали «старому приятелю» Эрнсту Хейнкелю, две - заводу им. Кирова в Ленинграде, еще две - заводу №198 в Николаеве.
Судя по имеющейся переписке, переговоры с Хейнке-лем велись достаточно долго. Окончательная договоренность была достигнута в октябре 1935 г. Общая сумма заказа составила 450 тыс. германских марок, срок поставки - конец 1937 г. Впрочем, впоследствии менялись и суммы, и сроки исполнения заказа (11107).

13 августа 1934 г.утвердили Технические требования на новую катапульту.
В соответствии с формированием технических требований к новому корабельному разведчику для задуманных крейсеров требовалось строить и новую корабельную катапульту. Причем в ближайшем будущем предлагалось установить катапульты не только на крейсеры, но и (в облегченном варианте) на лидеры эсминцев типа «Ленинград». В частности, в планах на 1940 г. значились две облеченные катапульты для стартов самолета КОР-1 со сторожевого корабля-ледокола, заказанного Главным Управлением Пограничных войск. Еше 4 такие катапульты (без указания типа) предполагалось установить на ледоколах Главного управления Северного морского пути (ГУСМП) «Сталин», «Каганович», «Молотов», «Шмидт» (уже в документах название заменено на «Микоян»). Все перечисленные шесть дополнительных катапульт значились в планах завода №199 в Комсомольске-на-Амуре. Впрочем, на практике вопрос разрешился только для упомянутых 6 крейсеров с базированием на них самолетов КОР-1 и КОР-2.
Возможность проектирования и изготовления такой катапульты на отечественных заводах по- прежнему оценивалась трудноразрешимой задачей, поэтому первоначально решили заказать ее за границей. Через иностранных агентов и представителей советских внешнеторговых организаций предпринимались попытки заказать катапульту во Франции, Италии и США. Очевидно, деятельность эта не была столь успешной, так как в конечном результате две катапульты заказали «старому приятелю» Эрнсту Хейнкелю, две катапульты — заводу им. Кирова в Ленинграде, еще две - заводу №198 в Николаеве (12301).

13 августа 1934 Н.А.Камнева установила новый женский рекорд затяжного прыжка. Прыгнула с 3000 м и падала 2700 м 58 сек. (438,672).

13 августа 1934 г. парашютистка Нина Камнева установила новый женский рекорд затяжного прыжка. Оставив самолет на высоте 3000 м, она падала не раскрывая парашюта, 2700 м. Свободное падение продолжалось 58 сек., Предыдущий рекорд 2500 м был установлен 3.Бушевой 11 августа (23370).

Другие оборонные отрасли:

13 августа 1934 опросом членов ПБ
59. – О командиповации иижсшера Барыкова в Англию,
Для всестороннего изучения последних достижений в конструировании танков, утвердить командировку в Англию сроком на 2 месяца нач. Конструкторского Бюро по танкостроению инженера Барыкова.
Выписка послана: т. т .Пятакову, Артузову, Броуну, Ворошилову.
94.- О Турции,
1. Утвердить для продажи туркам в счет 8-ми миллионного кредита номенклатуру и ориентировочное количество перечисленных в прилагаемом списке предметов вооружения (см. приложение).
СПИСОК ПРЕДМЕТОВ ВООРУЖЕНИЯ ДЛЯ ПРОДАЖИ ТУРЦИИ.
1. Танк Т-26	 42 шт.
2. Танкетка Т-37-Л (амфибия)	 будет уточнено.
3. Грузовик ЗИC-6 (трехосный)	60-70 шт.
4. Грузовик ЗИС-5 ( двухосный)	425 пт.
5. Бронеавтокобиль БАИ (тpexocный)	42 шт.
6, Пистолет ТТ (и 200 патронов па каждый).	5.000 шт.
7. Мина обр.1926 г.	 250 шт.
8. Противопараванная мина	 120 шт.
9. Мина для мелководья типа "Рыбка?	26 шт.
10. Гидростатическая бомба	 200 шт.
11. Параван	 4 шт.
12.Рельсы для судов		2 клм.
2. В случае, если стоимость приобретаемого оружия превысит 4 милл. золотых долларов (8 милл.золот.рублей), предложить турецкому правительству купить излишек за наличный насчет.
3. Согласиться с просьбой турецкой делегации о посылке в Турцию образцов отобранных предметов вооружения на основе обязательства турецкой стороны считать указанные образцы приобретенными.
4. Командировать в Турцию 3-4-х специалистов для демонстрирования образцов и обучения турецких специалистов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Элиаво, Крестинскому.
97.- О Советско-Синьнзянском авиаобшестве.
Разрешить НКИД временно не выполнять постановление ПБ от 23 марта с.г. в отношении образования Советско-Синьцзянского авиаобшества.
Выписка послана: т.т.Крестинскому, Стомонякову.
25 августа 1934 состоялось заседание ПБ и был подписан Протокол № 12 (22941).

13 августа 1933 г. заместитель начальника Морских сил Лудри утвердил комплект стереотипных Тактико-технических заданий на мобилизационное переоборудование в авиатранспорты (далее АВТР) ряда теплоходов и пароходов, строящихся на заводах Главморпрома НКОП СССР. Предполагалось воспользоваться грузопассажирскими пароходами типа «Сучан» на Дальнем Востоке, грузовыми теплоходами грузоподъемностью 3000 т, грузовыми теплоходами КАСПАР (Каспийского пароходства) в 1650 т, и ледокольными пароходами типа «Севморпуть-1».
Предусматривалось разместить на каждом по 10 самолетов КР-2 (на т/х КАСПАР - 8): 1 на катапульте, 2 на палубе, 2 в носовом трюме, 4 на корме, 1 на юте. Установить катапульту и фартук для приема самолетов на ходу. Запас горючего из расчета: 1,5 т бензина, 120 л масла, 500 л воды на самолет. Бомб по 2 т на каждый.
Артиллерийское вооружение: 2x76,2-мм образца 1931 г (система Лендера), 2х45-мм четвертьавтомата, 2-4 спаренных пулемета на мостике.
Скорость хода 10 узлов и радиус плавания сохранялись, устраивались погреба боезапаса, хранилища авиатоплива и масла, мастерские.
Для операций с самолетами устанавливались новые грузовые стрелы. На трубе - длиной 20 м и грузоподъемностью 4 т, в носовой части - 7 м и 3,5 т, в кормовой части аналогичная. На черноморских т/х стрела на трубе 18 м, на т/х КАСПАР - 15 м. Штаты на экипаж составляли: 45 чел. - начальствующий состав, 50 - младший начсостав, 80 краснофлотцев. Подписаны ТТЗ начальником Технического управления УМС Горским.
Большинство из предполагавшихся к переоборудованию судов еще строилось, что позволяло наиболее полно учесть все возможные требования. В конце августа того же года начальник IV управления УМС (мобилизационное) Сивков предложил произвести полную переделку одного из судов типа "Сучан" по предлагаемым ТТЗ. Спустя год эскизное проектирование было в основном завершено. Работу вели КБ судостроительных предприятий в сотрудничестве с Управлением кораблестроения УМС РККА.
Внешний вид кораблей должен был сильно измениться. На всех кораблях от носа до кормы устанавливалась легкая спардечная палуба и ангар (Севморпуть-1), сносилась часть надстроек (полуют, некоторые рубки, на т/х КАСПАР вся надстройка с правого борта). На п/х типа «Сучан» удалось разместить 15 самолетов. Уменьшалась осадка, в среднем на 1,5-2 м.
Главморпром планировал в 1934 г на Дальзаводе переоборудовать три корабля, но позже отказался от этого. Возникли вопросы, связанные со стоимостью и временем переоборудования. Судостроители предполагали, что это займет от 1,5 до 2-х лет, и будет стоить до 8 млн. руб. Моряки сочли это предложение завышенным в 2-3 раза.
Постепенно из требований стали исчезать ангары, катапульты (для улучшения углов обстрела артиллерии), отказались от навесной (спардечной) палубы. Срок переоборудования не должен был превышать 20-25 дней. Упрощались системы подачи артиллерийского и авиационного боезапаса. В части проектов самолеты перемещались не по рельсовым путям, а на пневматиках, либо специальных тележках. Против снятия катапульт резко возражал начальник НИВК Алякрицкий, считавший, что с их помощью возможно запускать самолеты при волнении 2-3 балла, причем обеспечивается безаварийный старт самолетов, чего нельзя достичь при старте с воды.
Неизвестно, какие суда предполагались к переоборудованию. Упоминаются «Сучан» и «Север», черноморские №212 «Пугачев» и №213 «Разин», все сормовские теплоходы, ленинградские, типа «Севморпуть-1», «Леваневский» и «Дежнев». Точно известно, что ни один из них не вошел в строй в качестве АВТР. Единственным сохранившим возможность приема самолетов, но в меньшем числе, остался «Дежнев», заслуживающий отдельного разговора (11917).

Авиапромышленность:

14 августа 1934 Нач. ВВС РККА Алкснис подписал Акт N 076 по утверждению гос. испытаний самолета ТБ-3 4М-17 для парашютно-десантных и транспортно-десантных целей с десантом 20, 25, 31, 49 и 50 чел. - проект ПД-50 Гроховского (2186,98).
г. Москва, ул. Разина, 5.
АКТ № 076 УТВЕРЖДЕНИЯ ГОСУДАРСТВЕННЫХ ИСПЫТАНИЙ.
1. Отчет государственных испытаний самолета ТБ-3 4М-17 для парашютно-десантных и транспортно-десантных целей с десантом 20, 25, 31, 40 и 50 человек — утверждаю.
2. Начальнику УМТС и В обеспечить строевые части ВВС необходимыми материалами по оборудованию самолетов ТБ-3 4М-17 для десантных целей, -согласно приложенных при сем указаний.
3. Начальнику УМТС и В впредь отработку эталона самолета ТБ-3 на следующий год, производить с учетом потребностей воздушно-десантной службы.
4. Начальнику службы Особого назначения ВВС внедрить з строевые части военных ;воздушных сил настоящий материал по использованию самолета ТБ-3 4М-17 для воздушно-десантных целей, а также обеспечить необходимыми указаниями и инструкциями по применению самолета ТБ-3 4М-17 для сбрасывания и транспортировки десанта в 20, 25, 31, 40 и 50 чел.
Работа Экспериментального института над вопросами применения самолета ТБ-3 для 'парашютно-десантных и транспортно-десантных целей, — открывают возможности использования самолета ТБ-3 как транспортно-десантного корабля, и расширяет варианты тактического применения бомбардировочного самолета для организации массовой десантной операции.
Проведенные государственные испытания, полностью подтвердили возможность размещения в самолете ТБ-3 4М-17 десантного отряда в количестве 20, 25, 31, 40 и 50 человек, переброски его по воздуху и последующего сбрасывания на парашютах или посадки в тылу противника.
Сбрасывание 50 чел. производится в два захода (по 25 чел.) с высоты 800 м и осуществляется по времени в 12—16 сек., давая кучное приземление отряда на площади 1 км2.
Посадка самолета с десантом производится на обычную аэродромную площадку, обладающую свободными подходами и отсутствием препятствий.
Конструктивные данные самолета допускают указанную нагрузку, и при задней центровке 37,2% ^ пилотируется нормально, не выходя в части управляемости и устойчивости из пределов, обеспечивающих выполнение нормального сбрасывания десанта в воздухе.
РВС-СССР

14 августа 1934 Дир. завода 1 писал письмо N 2872c Зам. Нач. ГУАП В.А.Ермолаеву в сопровождении 2-х смет по объектам - истребителю П-7 и истребителю сверхскоростной схемы (2226,50).
На основании имевших место за последнее время переговоров между ГУАП, УВВС, заводом № 1 и изобретателем т. Пороховщиковым к настоящему времени получивших общее согласование, при сем представляются две сметы на проведение работ по намеченным объектам.
Прошу надлежащих ассигнований по этим сметам и утвердить план работы
Смета
на производство работ по изобретениям тов. Пороховщикова А.А. при 1-м Авиазаводе
	№№ п/п
	Титул
	Всего
	На 15 августа - 31 декабря 1934
	на кв. 1935

	1.
	Одноместный истребитель типа П-7 под мотор ИС (рабочий проект
	
	
	

	
	а) Проект, конструктивные чертежи и расчеты, включая экспериментальные объекты по аэродинамике и прочности
	330,0
	230,0
	100,0

	
	б) Экспериментальные работы по аэродинамике (ЦАГИ) и прочности (завод № 1 и ЦАГИ), включая изготовление моделей
	150,0
	40,0
	110,0

	
	в) Постройка первого самолета
	650,0
	100,0
	550,0

	
	г) Постройка второго с-та
	450,0
	-
	450,0

	
	д) Испытание в полете и доделки
	50,0
	-
	50,0

	
	Всего по самолету
	1650,0
	270,0
	1250,0

	2.
	Предварительный проект одноместного истребителя по типу П-7 под мотор М-17
	
	
	

	
	а) Пред. Проект, рабочие чертежи всех экспериментальных объектов по аэродинамике и заключительных референций
	15,5
	15,5
	-

	3.
	Предварительный проект двухместного истребителя на основе типа П-7 под мотор М-34 без редуктора
	
	
	

	
	а) Предварительный проект, рабочие чертежи всех экспериментальных объектов по аэродинамике и заключительные референции
	17,5
	9,0
	6,5

	
	б) Изготовление экспериментальных моделей
	4,5
	4,5
	-

	
	в) Экспериментальные работы по аэродинамике (ЦАГИ)
	5,0
	2,0
	3,0

	
	Всего по объекту
	27,0
	15,5
	11,5

	4.
	Рабочий проект одного из с-тов типа п,п, 2 или 1
	300,0
	100,0
	200,0

	
	Всего по объекту
	300,0
	100,0
	200,0

	
	Итого
	1,961
	510,0
	147,5


(2226,50).

14 августа 1934 СТО утвердил постановлением № 91с план опытного самолетостроения (2336,39).

14 августа 1934 г. начальник ВВС утвердил техническое задание на паротурбинную установку ПТ-1 суммарной мощностью 3000/3600 л.с. Основной целью являлся переход на более дешевое и доступное топливо -- сырую нефть или мазут.
Разработкой ПТ-1 занималось конструкторское бюро на кировском заводе в Ленинграде. Две турбины по 1500 л.с. (с кратковременным форсированием до 1800 л.с.) устанавливались на крыле на подмоторных рамах. Общий котел-парогенератор с турбовентилятором, насосная группа со вспомогательной турбиной и все управление установкой располагались в фюзеляже. Там же находились пусковые насосы и вентилятор-воздуходувка, работавшие от вспомогательного бензинового мотора. Конденсаторы, из четырех секций каждый, хотели поставить в "щелях" в крыле. Управлять установкой должен был борттехник ТБ-3.
К 1937 г. опытную установку изготовили и довели до требуемого уровня надежности (требовался межремонтный ресурс не менее 100 летных часов). Но испытания на земле показали, что две турбины вместе развивают всего 1600 л.с, что было значительно меньше минимальной мощности, необходимой для взлета ТБ-3РН (около 2200 л.с). Если учесть, что установка весила более трех тонн, то целесообразность ее монтажа на самолете становилась весьма сомнительной. Ее пытались доработать, но в сентябре 1938 г. решили оставить как наземный стендовый образец для отработки конструктивных новинок (21548).

14 августа 1934 г. договор на мотор Hispano-Suiza 12Y был подписан и имел срок действия три года. Согласно этому документу, «Испано-Сюиза» выступала в качестве посредника при закупке станков и инструмента не только во Франции, но и в Англии и Германии. Пятнадцать советских инженеров могли одновременно стажироваться на заводе «Испано-Сюиза». Французская сторона должна была предоставлять информацию обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели.
Организовать выпуск лицензионных двигателей Hispano-Suiza 12Y, сменивших в СССР название на М-100, решили в Рыбинске на заводе № 26. В соответствии с постановлением Совета Труда и Обороны (СТО), уже в 1934 г. завод № 26 должен был выпустить 15 первых моторов. В расчете на новый мотор проектировалась целая линейка самолетов, в том числе положением советское правительство не желало. Перед конструкторским отделом завода № 26 во главе с В.Я. Климовым поставили задачу: в течение двух- трех лет модернизировать мотор и существенно улучшить его характеристики.
Следующим этапом стало внедрение новшеств, которые к тому времени предложили французские конструкторы для получения мощности 860 л.с. В частности, ввели подпружиненную шестерню редуктора, усовершенствованные клапаны, гиперболические вкладыши коренных подшипников. Фактически доводка модернизированного образца велась параллельно во Франции и в Советском Союзе (25145). 

14 августа 1934 г. начальник ВВС утвердил техническое задание на паротурбинную установку ПТ-1 суммарной мощностью 3000/3600 л.с. Основной целью являлся переход на более дешевое и доступное топливо - сырую нефть или мазут.
Разработкой ПТ-1 занималось конструкторское бюро на Кировском заводе в Ленинграде. Две турбины по 1500 л.с. (с кратковременным форсированием до 1800 л.с.) устанавливались на крыле на подмоторных рамах Общий котел-парогенератор с турбовентилятором, насосная группа со вспомогательной турбиной и все управление установкой располагались в фюзеляже. Там же находились пусковые насосы и вентилятор-воздуходувка, работавшие от вспомогательного бензинового мотора. Конденсаторы, из четырех секций каждый, хотели поставить в «щелях» в крыле. Управлял установкой борттехник ТБ-3.
К 1937 г. опытную установку изготовили и довели до требуемого уровня надежности (требовался межремонтный ресурс не менее 100 ч). Но испытания на земле показали, что две турбины вместе развивают всего 1600 л.с., что было значительно меньше минимальной мощности, необходимой для взлета ТБ-ЗРН (около 2200 л.с.). Если учесть, что установка весила более трех тонн, то целесообразность монтажа ее на самолете становилась весьма сомнительной ПТ-1 пытались доработать, но в сентябре 1938 г. решили оставить как наземный стендовый образец для отработки конструктивных новинок (24937).

14 августа 1934 вышел приказ НКО № 0012. Об изменении состава комиссии по приемке телемеханического самолета ТМС‑1 (15247).

14 августа 1934 г. звено из 4-х АИР-6 начало обратный путь из Иркутска в Москву. Приземление на Тушинском аэродроме произошло 18 августа как раз в разгар воздушного праздника, посвященного Дню авиации. Яковлев во время большей части перелета в Москве отсутствовал, он вошел в состав советской авиационной делегации, отправленной в Италию. За движением самолетов конструктор следил по телеграммам, направлявшимся для него советскому послу в Риме. В Москву Яковлев вернулся за два дня до завершения перелета и участвовал во встрече в Тушино.
После завершения перелета его участники отрапортовали всем вышестоящим инстанциям, включая самого И.В. Сталина. Они написали: «Легкие самолеты АИР-6, оснащенные стандартными стосильными моторами М-11, доказали, что ни пространства, ни непогода, ни трудности трассы не являются преградой для советской легкой авиации».
Позднее К.А. Гот-Гарт рассказывал: «Чтобы оценить испытание, которому подверглись наши легкомоторные самолеты, нужно учесть, что этот дальний перелет был проведен в исключительно сложных метеорологических условиях. Две трети маршрута пройдены под проливным дождем, в условиях низкой облачности, туманов, шквалов. Зачастую по 300 - 400 км приходилось идти бреющим полетом. И это испытание блестяще выдержано нашими легкомоторными самолетами» (24945).

Внешняя политика:

14 августа 1934 г. Записка К.Е. Ворошилова Л.М. Кагановичу
Народный комиссар Обороны Союза ССР
14 августа 1934 г.
№ 12816
Политбюро ЦК ВКП(б)Тов. Кагановичу
Турецкая делегация по покупке у нас оружия в счет 8-ми милл. кредита, возглавляемая генералом Эмин-пашой, в результате переговоров и осмотров различных образцов оружия заявила о своем желании приобрести у нас перечисленные в прилагаемом списке предметы вооружения. При этом турки предупреждают, что при обсуждении назначенных нами цен могут быть изменения как в количестве, так и в номенклатуре предметов. Так, например, ими еще окончательно не решен вопрос о покупке противогазов.
Кроме того, турецкая делегация просит до подписания окончательного договора прислать в Турцию образцы отобранных делегацией предметов вооружения, обязуясь присланные образцы считать купленными и ни при каких условиях не подлежащими возврату.
Предлагаю: О Турции
Утвердить для продажи туркам в счет 8-ми миллионного кредита номенклатуру и ориентировочное количество перечисленных в прилагаемом списке предметов вооружения. (см. приложение)
1. В случае если стоимость приобретенного оружия превысит 4 милл. золотых долларов (8 милл. золотых рублей), предложить турецкому правительству купить излишек за наличный расчет.
2. Согласиться с просьбой турецкой делегации о посылке в Турцию образцов отобранных предметов вооружения на основе обязательства турецкой стороны считать указанные образцы приобретенными.
3. Командировать в Турцию 3-4-х специалистов для демонстрирования образцов и обучения турецких специалистов.
(К. Ворошилов) (24335).

За рубежом:

14 августа 1934 состоялся первый полет Dewoitine D.510 (20801).

14 августа 1934 года — первый полёт поршневого истребителя Dewoitine D.510. /Франция/
В 1932 году компания Dewoitine представила одноместный истребитель с открытой кабиной D.501. Этот самолёт, созданный под руководством Эмиля Девуатина, за время своего производства несколько раз модернизировался. Модель D.510 стала его лучшей серийной модификацией.
D.510 представлял собой низкоплан с неубирающимся шасси. От D.501 он отличался вооружением — 20-мм пушка Hispano-Suiza HS.9 и 2 × 7,5-мм пулемёта MAC 34. Более мощный двигатель Hispano-Suiza 12Ycrs позволил D.510 впервые во Франции превысить скорость в 400 км/ч. Объёма топливного бака хватало на 860 км полёта.
Всего выпустили более 120 истребителей Dewoitine D.510. Кроме ВВС Франции, они стояли на вооружении ВВС Китая. Для тестов их приобрела Япония, Великобритания и СССР. D.510 принимал участие в гражданской войне в Испании и даже успели немного повоевать на начальных этапах Второй мировой войны (22300).

14 августа 1934 в Южном Онтарио похищен миллионер-пивовар Джон Лабатт (4962).

14 августа в 1934 году первая партия заключённых из 53 особо опасных преступника доставлена на остров Алькатрас в заливе Сан Франциско, где открылась новая федеральная тюрьма (14983).

Авиапромышленность:

15 августа 1934 г, первый экземпляр А-8 под управлением Корзинщикова совершил демонстрационный полет над Москвой в районе Филей. 18 августа 1934 г. автожир участвовал в традиционном воздушном празднике в честь Дня авиации в Тушино. Летные испытания А-8 продолжались до 8 марта 1935 г. Всего было выполнено 55 полетов с общей продолжительностью 26 часов 25 минут.
15 марта 1935 г. первый экземпляр А-8 перелетел на аэродром Ухтомский под Москвой, где использовался для тренировочных полетов и исследования тряски ротора (20361).

На 15 августа 1934 на Балтийском море имелось пять машин КР-ба. Общая оценка самолёта была неплохой. По словам того же В.И. Ракова: «В пилотировании самолёт показал себя безукоризненно. Мертвые петли, конечно, на двухмоторной машине делать не следовало, они были запрещены... А виражи выдерживал самые крутые. Шасси было достаточно крепкое». Но мореходность у поплавковых машин оказалась хуже, чем у летающих лодок аналогичного веса. Практически они могли летать лишь со спокойной воды. Самолёт на поплавках более чутко реагировал на боковой ветер; пределом для Р-ба являлась скорость ветра до 12 м/с, в то время как лодки Дор- нье «Валь», эксплуатировавшиеся у нас на Балтике и Чёрном море, спокойно разбегались и при 18 м/с. Отмечалось также, что при выполнении спирали КР-ба стремится к «зарыванию» - самопроизвольно опускал нос. Причиной оказалась плохая контровка штурвала управления стабилизатором, который от вибрации начинал откручиваться. Набегающий поток задирал стабилизатор вверх, заставляя машину «клевать» носом.
В то же время, по отзывам лётчиков, самолёт оказался довольно манёвренным на воде. Этому способствовало расположение двигателей на крыле: пилот мог давать левому и правому моторам разные обороты, создавая необходимый момент. У «Валя» же двигатели стояли в одной гондоле по оси лодки тандемом - один с тянущим винтом, а другой - с толкающим.
За 1934 г. завод № 22 выпустил 78 КР-ба.
Несмотря на первую неудачу, идею вооружения КР-ба торпедами не отбросили, на испытания выставили торпедоносец КР-бТ № 22177. На нем стоял новый торпедный мост с переменным углом установки торпеды. Ранее при низком торпедометании торпеда сразу крепилась под заданным углом (около 30°). Такая схема создавала большое сопротивление в полёте, существенно ухудшая лётные данные. Теперь использовалась подвеска, получившая название «ОТБ с хвостовиком». В полёте торпеда располагалась горизонтально, а перед сбросом поворачивалась механизмом торпедодержателя. Кроме ТАН-12 для низкого торпедометания, самолёт мог нести облегчённую ТАВ-15, предназначенную для сброса с высоты с парашютом. В передней кабине монтировался торпедный прицел ПТ-136. Заводские испытания «ОТБ с хвостовиком» прошли на Балтике в конце 1934 г. Самолёт № 22177 отличался и оборонительным вооружением: вместо двух спаренных установок ДА-2 на нём на каждой турели стояло по одному новому скорострельному пулемёту ШКАС обр.1933 г. с подвесными магазинами-коробами (этот вариант получил прозвище «ШКАС с бородой»).
«ОТБ с хвостовиком» работала неплохо, да и лётные данные КР-6Т стали выше, но тактико-техническим требованиям ВВС самолёт по-прежнему не соответст-вовал. Вопреки им посадка с торпедой оставалась невозможной, максимальная скорость не доходила до 300 км/ч, а угол пикирования не позволял уложиться в нормативы по времени выхода в атаку (12264).

15 августа в 1934 году в Комсомольске-на-Амуре образован авиазавод (ныне КнААПО). Является одним из ведущих в мире производителей самолётов тактической авиации. За время существования на КнААПО выпущены тысячи боевых самолетов, составляющих основу Российских ВВС и ВВС 20 стран мира (14984).

15 августа 1934 опросом членов ПБ
104.- О перелете самолета Люфт-Ганза.
Отклонить просьбу немцев о допущении перелета самолета Люфт-Ганэа Ю 52 как через Синьцзян, так и через Сибирь.
Выписка послана: тов. Крестинскому.
17 августа 1934 опросом членов ПБ
127.- О маневрах
Принять предложение т. Ворошилова о приглашении на окружные маневры:
1) турок - на украинские в районе Киев-'Житомир, 1-5 сентября, 8-10 человек;
2) итальянцев - на белорусские в районе Бобруйск-- Минск, 6-10 сентября, 3-4 человека.
Выписки посланы: т.т. Крестинскому, Тухачевскому. Ворошилову
25 августа 1934 состоялось заседание ПБ и был подписан Протокол № 12 (22941).

К 15 августа 1934 г. дирижабль В-7 был закончен [14, л. 70-78], но подняться в воздух ему суждено не было. 16 августа 1934 г. в 18 часов 28 минут от удара молнии в деревянном эллинге начался пожар вследствие которого сгорели дирижабли В-7, В-4, а так же гондола и оперение дирижабля В-5. Все имущество, сгоревшее в эллинге 16 августа 1934 г., было оценено в 2 690 643 руб. 43 коп [5, л.100-101]. Расследование показало, что для сборки дирижаблей сгоревший эллинг не годился, т. к. представлял большую опасность в пожарном отношении. Не было обеспечения подъездными путями, подводкой воды, пожарными кранами и шлангами. Эллинг технически не соответствовал назначению - сборке дирижабля В-7, так как был слишком тесен. Руководство Дирижаблестроя не использовало возможность перевести В-7 из деревянного эллинга в металлический [5, л.109] (15797).

Другие оборонные отрасли:

15 августа 1934 г. в 3-м отделе УММ РККА прошло совещание по рассмотрению отчетов испытаний двух опытных образцов тракторов "Коминтерн" на НИАБТ Полигоне УММ и полигоне ГАУ, изготовленных ХПЗ, и по вопросу постройки опытной серии из пяти тракторов.
Отмечалось, что в результате работ 1933-1934 гг. были устранены недостатки, выявленные на испытаниях 1932 г. Вкладыши с баббитом МК работали безотказно.
Новая гусеница мелкозвенчатого типа зубового (гребневого) зацепления "полностью выдержала испытание на незабиваемость, неспадаемость и сцепление с почвой".
Но наряду с положительными моментами имели место и явления отрицательного характера:
"1/ усиленный нагрев цилиндров, что можно объяснить отчасти и неудовлетворительной работой системы охлаждения.
2/ трещины на дисках главного фрикциона.
3/ поломка зубьев шестерен коробки перемены передач, что привело в одном случае к поломке всего картера коробки.
4/поломка вилки переключения 3-4 передач.
5/ сильный нагрев, износ и необходимость частой смены подшипников выжимной муфты заднего фрикциона управления.
6/ случаи отставания резины несущих катков.
7/ гусеница цевочного ведения в том виде, как она выполнена заводом испытаний не выдержала и при набегании ведущего колеса на гребень трака оторвала кронштейн".
Испытания по проселку не проводились, так как все задействованные артсистемы вышли из строя. На шоссе трактор показал способность буксировать:
"в нераздельном виде артсистему Б-4 со средней скоростью 12,4 км/ч, ствольную повозку Б-10 на гусеничном ходу со скоростью 19,1 км/ч, 152 мм осадную пушку 10/30 г. со скоростью 20,3 км/ч, колесную повозку весом 5 тс максимальной скоростью 25,4 км/ч и при повышенных оборотах мотора до 29 км/ч, колесную повозку весом 5 т по проселку со средней скоростью 17,6 км/ч, поезд колесных повозок весом 12твтех же условиях со скоростью 13 км/ч,
поезд колесных повозок весом 16 т со скоростью 11 км/ч, поезд колесных повозок весом 19 т по шоссе со скоростью 16 км/ч".
Испытания по буксировке артиллерийских систем. При переходе трактора "Коминтерн" №2 с шоссе на пересеченную местность от переднего хода 203-мм гаубицы Б-4 отломилось колесо.
Максимальная скорость трактора по шоссе на мерном километре без груза составила 29 км/ч, а при повышенных оборотах мотора - 34 км/ч. В целом испытания подтвердили данные 1932 г. Причиной относительно невысоких средних скоростей при возке тяжелых артсистем участники совещания сочли невыгодную шкалу скоростей при большом разрыве между 3-й и 4-й скоростями КПП.
Все перечисленные отрицательные моменты должны были быть учтены при отработке конструкции серийного варианта, поэтому испытания опытных образцов признали законченными, а основные узлы (кроме лебедки) трактора серийного варианта проверенными. При постройке опытной серии заводу поручалось полностью учесть и ликвидировать обнаруженные во время последних испытаний недочеты.
Следовало довести гарантийную мощность двигателя трактора до 135 л.с., поставить секционный радиатор, обеспечивающий надежное охлаждение при длительной работе на всех скоростях и при любых температурных условиях. Из двух вариантов испытанных гусениц на серийной машине надлежало использовать гусеницу зубового (гребневого) зацепления. Требовалось повысить мощность стартера.
В тракторах серийного выпуска общая схема основных агрегатов должна была подвергнуться некоторым изменениям. Предполагалось поставить крытую кабину для команды и платформу грузоподъемностью до 2 т с откидными бортами и сиденьями на 12 человек орудийного расчета. Необходимое пространство под платформу надлежало получить за счет использования ходовой части с восемью каретками вместо шести. Также следовало установить на "Коминтерне" мощную 10-т лебедку и разместить запасные части, специальный инструмент и принадлежности (лом, топор, две лопаты, поперечную пилу и буксирную цепь).
Таким образом, был определен окончательный облик трактора "Коминтерн", который утвердили постановлением правительства (12008).

15 августа 1934 года в 3-м отделе УММ РККА прошло совещание по рассмотрению отчетов испытаний двух опытных образцов тракторов «Коминтерн» на НИАБТ Полигоне УММ и полигоне ГАУ, изготовленных ХПЗ, и по вопросу постройки опытной серии из пяти тракторов.
Отмечалось, что в результате работ 1933-1934 годов были устранены недостатки, выявленные на испытаниях 1932 года. Вкладыши с баббитом МК работали безотказно.
Новая гусеница мелкозвенчатого типа зубового (гребневого) зацепления «полностью выдержала испытание на незабиваемость, неспадаемость и сцепление с почвой».
Но наряду с положительными моментами имели место и явления отрицательного характера:
«1/ усиленный нагрев цилиндров, что можно объяснить отчасти и неудовлетворительной работой системы охлаждения.
2/ трещины на дисках главного фрикциона.
3/ поломка зубьев шестерен коробки перемены передач, что привело в одном случае к поломке всего картера коробки.
4/ поломка вилки переключения 3-4 передач.
5/сильный нагрев, износ и необходимость частой смены подшипников выжимной муфты заднего фрикциона управления.
6/ случаи отставания резины несущих катков.
7/ гусеница цевочного ведения в том виде, как она выполнена заводом испытаний не выдержала и при набегании ведущего колеса на гребень трака оторвала кронштейн».
Испытания по проселку не проводились ввиду выхода из строя всех испытанных артсистем. При испытании на шоссе трактор показал способность везти:
в нераздельном виде артсистему Б-4 со средней скоростью 12,4 км/ч ствольную повозку Б-10 на гусеничном ходу со скоростью 19,1 км/ч 152-мм осадную пушку 10/30 г. со скоростью 20,3 км/ч колесную повозку весом 5 т с максимальной скоростью 25,4 км/ч и при повышенных оборотах мотора до 29 км/ч колесную повозку весом 5 т. по проселку со средней скоростью 17,6 км/ч поезд колесных повозок весом 12 т в тех же условиях со скоростью 13 км/ч
поезд колесных повозок весом 16 т со скоростью 11 км/ч поезд колесных повозок весом 19 т по шоссе со скоростью 16 км/ч.
Максимальная скорость трактора по шоссе на мерном километре без груза составила 29 км/ч, а при повышенных оборотах мотора — 34 км/ч. В целом испытания подтвердили данные 1932 года.
Причиной относительно невысоких средних скоростей при возке тяжелых артсистем участники совещания сочли невыгодную шкалу скоростей при большом разрыве между 3-й и 4-й скоростями КПП.
Все перечисленные отрицательные моменты могли быть учтены при разработке конструкции серийного варианта, поэтому испытания опытных образцов сочли законченными и основные узлы (кроме лебедки) трактора серийного варианта проверенными.
Совещанием поручалось заводу при постройке опытной серии выполнить следующие условия:
«1/ полностью учесть и ликвидировать обнаруженные во время последних испытаний недочеты.
2/ довести гарантийную мощность двигателя тр-ра до 135 НР, /на то в текущем году были отпущены ГВМУ специальные средства/.
3/ поставить секционный радиатор вполне обеспечивающий надежное охлаждение при длительной работе на любых скоростях и при любых температурных условиях СССР.
4/ поставить гусеницу зубового /гребневого/ зацепления.
5/ повысить мощность стартера до НР.
6/ в серии общая схема основных агрегатов должны быть сохранена со следующими дополнениями разработанными Заводом:
а/ поставить ходовую часть с 8 каретками вместо 6,
б/ дать мощную 10 тон. лебедку, после ее поверки на заводе,
в/ поставить крытую кабину для команды и платформу грузопод,емностью до 2 т.с откидными бортами и откидными же или съемными сидениями на 12 человек орудийного расчета.
г/ поставить в ту же коробку перемены передач шестерни с более выгодной шкалой скоростей.
д/ изготовить сменные конечные пары шестерен и ведущие звездочки для получения следующих вариантов:
максимальн. скорость 23 км/ч на 2 тр-ра
30 км/ч на 2
35 км/ч на 1
е/ Разместить на тр-рах запасные части, специальный инструмент и принадлежности машины, шанцевый инструмент /1 лом, 1 топор, 2 лопаты, 1 поперечн. пила/и буксирная цепь/» (25003).

15 августа 1934 г. Зампред СТО Куйбышев подписал Постановление №К-96сс об организации производства новых тракторов "Коминтерн" вместо "Коммунара" 3-90. Со следующего года ХПЗ прекратил сборку "Коммунаров". Для обеспечения запасными частями 1310 тракторов этого типа, состоявших на тот момент на вооружении РККА, Наркомзему поручалось организовать выпуск запчастей на заводе им. Красина в Днепропетровске. В армии "Коммунары" постепенно вытеснялись тракторами других моделей, в первую очередь - специальными артиллерийскими тягачами. Однако они оставались на вооружении до начала Великой Отечественной войны, продолжая службу на аэродромах, в артиллерийских и др. частях, а также в народном хозяйстве. Некоторые "Коммунары" были захвачены и ограниченно использовались немцами (12009).

15 августа 1934 года Зампред СТО Куйбышев подписал Постановление №К-96сс об организации производства новых тракторов «Коминтерн» вместо «Коммунара» 3-90. Со следующего года ХПЗ прекратил сборку «Коммунаров». Для обеспечения запасными частями 1310 тракторов этого типа, состоявших на тот момент на вооружении РККА, Наркомзему поручалось организовать выпуск запчастей на заводе им. Красина в Днепропетровске.
Выпуск тракторов «Коминтерн» на ХПЗ
	1934
	1935
	1936
	1937
	1938
	1939
	1940

	5
	50
	401
	368
	495
	467
	12


(25003).

15 августа 1934 г. после многочисленных переделок и устранения производственных дефектов первая сормовская лодка Щ-304 «Комсомолец» была сдана Балтийскому флоту (11741).

15 августа 1934 г. на "Фрунзовце", стоявшем в базе, произошел пожар третьей группы батареи. Здесь просматривались явные упущения личного состава, но сам пожар возник из-за короткого замыкания 89 элементов бугелем низко расположенного трубопровода системы вентиляции. Между прочим, балтийская комиссия отметила, что на всей бригаде подплава имелось всего три прибора для контроля содержания водорода, которые не всем подводникам были знакомы и не внушали доверия (3898).

15 августа 1934 года на Балтике были завершены приемо-сдаточные испытания первой сормовской подводной лодки «Комсомолец» («Щ-304») и подписан акт о ее передаче Военно-Морскому Флоту СССР.
В последующие десятилетия подобных актов заводом было подписано более трехсот (считая и «малышей» — подводных аппаратов). А это был первый, да к тому же предъявляли и сдавали не сормовичи, а балтийцы — опытные уже «подводники», которые строили и сдавали еще первую русскую подводную лодку нашего земляка И. Г. Бубнова — «Дельфин» (1903г).
Сормовская же первая была четвертой подводной лодкой из «щучьей» серии («Щука», «Окунь», «Ерш», «Язь»), проект которой разработан под руководством талантливого инженера-кораблестроителя Б. М. Малинина. Этот проект он разработал сначала в НТКМ (Научно-технический комитет (морской) с помощью специалистов Балтийского завода, досконально изучивших конструкцию английской подводной лодки «L-55», потопленной в гражданскую войну русским эскадренным миноносцем «Азарт» на минном поле в Капорском заливе (1919г.), поднятой (1928г.) советскими водолазами и восстановленной. Схему этой лодки (с булями) повторили на 3-й серии «Щук».
Рабочие чертежи на «щучью» серию разрабатывали конструкторы Балтийского завода. По тем же рабочим чертежам строили и сормовичи. Деньги на ее строительство (2,5 млн. руб.) собрали комсомольцы и молодежь страны. По этой причине ее первоначальные названия («Язь», «Ударник», «Баржа-550») были изменены на «Комсомолец», правда, на заводе ее звали чаще «Комсомолка».
Ее строительством на заводе руководил технический директор «Сормовской судоверфи» В. П. Лебедев (1872—1938) — известный кораблестроитель, ровесник И. Г. Бубнова, получивший широкую известность благодаря книге В. П. Костенко «На «Орле» в Цусиме» и ударному труду на заводе «Красное Сормово» при подъеме судостроения после гражданской войны и промышленной разрухи. Особо он памятен первым сормовским инженерам-судостроителям: будучи техническим директором, он выхлопотал им стипендии на четвертом и пятом курсах института, что позволило получить высшее образование 15 выпускникам корфака.
Непосредственным руководителем строительства первой подводной лодки на заводе был Петр Иванович Макаркин (1891г.) — бывший черноморский подводник («трюмач»), активный участник преобразований, комиссар, член Румчерода (ЦИК Советов Румынского фронта, Черноморского флота и Одесской области, 1917—1918гг.), комиссар Очаковского порта, участник Северной экспедиции, типичный руководитель начала индустриализации. Проработал на заводе до 1955 года (12188).

Жизнь и внутренняя политика:

15 августа 1934. Е. С. Булгакова записывает: "В Москву приезжал Герберт Уэллс. Был принят Сталиным, но в газетах беседа не публиковалась" (18721).

За рубежом:

15 августа 1934 последний американский солдат покинул Гаити (4962).

Авиапромышленность:

16 августа 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет Об испытании обогрева кабины самолета И-5.
Начато 5 июля 1934 года
Окончено 16 июля 1934 года
Отв. исполнители:
Инженер Павлючук П.Н.
Командир звена летчик Супрун С.П.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-5 относительно окружающего воздуха.
Подбор наиболее рациональных размеров обогревателя
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции.
Заключение:
Разработанный в 23 секторе в/ч 1127 инженером Павлючук П.Н. и пом. начальника сектора УСГа инж. Буровым 3-й вариант конструкции обогрева кабины самолета И-5 рекомендовать принять на снабжение.
Сводка испытаний:
	10 июля 1934 года
	полет командира звена летчика Супруна С.П. с 1-м вариантом

	
	обогрева кабины на высоту 5000 м.

	
	Продолжительность полета на высоте 5000 м 1 час. 10 мин.

	
	Температура воздуха 10 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 22 градуса С.

	15 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 5200 м со 2-м вариантом

	
	обогрева кабины продолжительностью 1 час. 30 мин.

	
	Температура воздуха 11 градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 12 градусов С.

	
	Перепад температуры 23 градуса С.

	15 июля 1934 года
	Ознакомительный полет зам. начальника 7-го сектора инженера

	
	летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м со 2-м вариантом.

	22 июля 1934 года
	полет летчика Супруна С.П. на высоту 6000 м 

	
	продолжительностью

	
	1 час. 30 мин. с 3-м вариантом. Температура воздуха - 18

	
	градусов С.

	
	Средняя температура в кабине + 6 градусов С.

	
	Перепад температуры 24 градуса С (3910).



16 августа 1934 года Начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям обогрева кабины самолета И-7
Начато 4 июля 1934 года
Окончено 16 июля 1934 года
Отв. исполнители:
Инженер в/к 23 сектора Павлючук П.Н.
Командир звена – летчик в/ч 1699 Супрун С.И.
Цель испытания:
Определение перепада температуры в кабине самолета И-7 относительно окружающего воздуха.
Выявление эксплуатационных данных предложенной конструкции обогрева.
Заключение:
Разработанную в 23 секторе в/ч 1127 инженером в/к Павлючук П.Н. конструкцию обогрева самолета И-7 рекомендовать принять на снабжение ВВС.
Сводка испытаний:
	13 июля 1934 года
	ознакомительный полет летчика Супруна продолжительностью 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет летчика Супруна на высоту 5500 м продолжительностью 1 час 30 мин.

	16 июля 1934 года
	полет заместителя начальника 7 сектора инженера-летчика Петрова И.Ф. на высоту 3000 м продолжительностью 30 мин.

	14 июля 1934 года
	полет командира отряда в/ч 1699 летчика Кокинаки продолжительностью 25 мин. (3921)



16 августа 1934года на заводе № 21 состоялся первый полет самолета И-16 с мотором М-22. На первой машине типа 4 № 4211 с 16.08.34г. по 01.11.34г. были проведены заводские испытания для определения летных характеристик головной машины серийного производства с убирающимися шасси с целью возможности дальнейшего производства. На самолете летчиком Павлушовым были достигнуты:
-скорость-366 км/ч;
-потолок-6900м;
- время подъема на 5000 м - 10,1 мин (21100).

16 августа 1934 года первая машина И-16М-22 № 4211 завода № 21 с новым комплектом шасси вышла на заводские, совмещенные с государственными испытания. Акт и отчет по ним Я.И. Алкснис и И.И. Зильберт утвердили 8 октября (25593).

16 августа 1934 года летчик-испытатель Петр Леонтьевич Павлушов выполнил первый полет в ходе заводских испытаний головного серийного самолета И-16 № 4211. Была подготовлена обширная программа из 14 типов заданий, рассчитанная на 242 вылета. Она включала практически все виды испытаний, пожалуй, за исключением полетов на штопор, но львиная доля работ отводилась испытаниям шасси. Причем, несмотря на то, что отчет был об испытаниях самолета, заводчане не посчитали нужным поместить в него ни одной фотографии общего вида. Все только о шасси.
К сожалению, отчет не очень многословен в плане описания проблем и дефектов, выявленных в ходе испытаний. Его основной объем составил текст описания конструкции И-16М-22 и инструкции по эксплуатации шасси, которые почти без изменений вошли в краткое техническое описание самолета, изданное полутипографским способом в конце лета 1935 года в Горьком. Поэтому о конкретных причинах задержки второго полета на две недели – до 31 августа – можно только догадываться (25614).

16 августа 1934 года головная машина № 4211 с новым комплектом шасси вышла на заводские испытания.
Головной И-16М-22 завода № 21 по конструкции в целом мало отличался от опытного ЦКБ-12. Он представлял собой свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с низкорасположенным крылом и убирающимся в полете шасси, которое как раз и являлось основной «фишкой» серийных машин горьковской постройки. Фюзеляж цельнодеревянной конструкции имел каркас, образованный 11 рамами (шпангоутами), в том числе, тремя усиленными. Все рамы соединялись между собой 4 сосновыми лонжеронами переменного сечения и 6 сосновыми стрингерами и сверху покрывались фанерной обшивкой. Усиленные рамы были изготовлены из набора высокосортной березовой фанеры, простые рамы – из сосновых и ясеневых поясов, соединенных между собой бобышками, диафрагмами и с обеих сторон 1,5 мм переклейкой.
Обшивка фюзеляжа представляла собой скорлупу, выклеенную на особом болване из березового шпона толщиной 0,5 мм в несколько слоев, расположенных по отношению к строительной горизонтали фюзеляжа под углом 45 градусов, а по отношению самих слоев друг к другу под 90 градусов. Толщина обшивки фюзеляжа – переменная. От первой до пятой рамы она имела толщину 2,5 мм, а дальше до последнего шпангоута – 2 мм. Обшивка крепилась к каркасу казеиновым клеем и оцинкованными гвоздями, а к 1 и 4 шпангоутами была еще прихвачена и шурупами. Обшивка зализа фюзеляж-крыло была изготовлена из того же шпона путем выклейки с общей толщиной слоя – 2,5 мм сверху и 2 мм снизу и по размаху крыла, этот переход заканчивается на 2 нервюре центроплана, у 5 и 6 рамы зализ имел специальные усиленные рамки, имеющие достаточную жесткость для обеспечения свободного доступа в кабину и к мотору с крыла.34

В зоне выреза кабины летчика с левой стороны имелся откидной дюралевый бортик для удобства доступа пилота. Сам вырез кабины летчика в полете закрывался подвижным фонарем, которым можно было пользоваться, как на земле, так и в полете. Открывался и закрывался фонарь при помощи рукоятки с внутренней стороны фонаря. Для облегчения открытия фонаря в полете был поставлен 10 мм резиновый амортизатор. Для фиксации фонаря в крайних положениях (полностью открыт и полностью закрыт) стоял специальный замок, при помощи которого фонарь можно было застопорить. При запотевании стекол фонаря в полете кабину можно было проветрить – с левой стороны имелось подвижное стекло-форточка.
Сиденье пилота, изготовленное из дюраля, поднималось в полете. Ход сиденья – около 120 мм. Подъем осуществлялся с помощью рукоятки справа от сиденья. Подъем сиденья облегчался амортизатором, помещенным за спиной сиденья. Опускание происходило за счет веса летчика.
Крыло самолета состояло из центроплана и отъемных консолей. Вся консольная часть крыла обшивалась полотном, за исключением передней кромки крыла из 0,5 мм дюраля. Стыки консолей с центропланом закрывались дюралевыми щелевыми обтекателями. Центроплан собирали из двух лонжеронов и набора нервюр. Он стыковался с фюзеляжем в четырех узлах из хромомолибденовой стали. К центроплану крепились ноги шасси, в нем же размещались две пулеметные установки, ролики тросов механизма уборки-выпуска шасси и купола ниш для колес шасси. Лонжероны центроплана представляли собой плоскую ферму из двух полок, верхней и нижней и змейки, связывающей эти полки. Ферма была выполнена из хромомолибденовых труб, соединенных сваркой. Нервюры центроплана – дюралевые в виде ферм из различных профилей. Все нервюры центроплана, кроме нулевой, были связаны с полками лонжеронов с помощью хромомолибденовых узлов, приклепанных хромомолибденовыми заклепками. Нулевая нервюра была сделана съемной для облегчения демонтажа бензинового бака.
Консоли крыла соединялись с центропланом в четырех точках с каждой стороны с помощью стыков лонжеронов, затянутых накидными гайками узлов. Консольная часть крыла состояла из двух лонжеронов и 12 дюралевых нервюр – из них четыре штуки усиленных. По размаху консолей в трех первых пролетах (клетках) по усиленным нервюрам поставлены ленты-расчалки. Лонжероны консолей состояли из верхних и нижних полок, изготовленных из каленых хромомолибденовых труб переменного, на конус сечения. Концы полок лонжерона – из дюралевого профиля. Стенки лонжеронов зашивались листовым дюралем переменной толщины 0,50,8 мм с дюралевыми диафрагмами внутри. В полки лонжеронов на конусных болтах устанавливались узлы крепления к центроплану. Элероны нормальной конструкции, разрезные, дюралевые, обшитые полотном. К консоли крыла крепились в четырех точках. Часть элерона проходила вдоль задней кромки центроплана. Элерон при помощи механизма зависания мог быть использован как средство для снижения посадочной скорости, при этом сохраняя дифференциальность управления.
Вертикальное и горизонтальное оперение дюралевые, нормальной конструкции, обшивалось полотном. Свободнонесущий стабилизатор, состыкованный из двух половин, имел регулировку на земле в пределах ±3 градуса.
Согласно постановлению Правительства от 19 июля 1935 года завод № 21 должен был ставить на хвостовое оперение ленты-расчалки. К сожалению, сведения о посерийных изменениях конструкции И-16 тип 4 крайне скудны. По имеющейся информации, расчалки появились после самолета с заводским № 421200, а большой щиток, прикрывавший щель между килем и рулем направления, сохранился в производстве, по крайней мере, до № 421270. Три маленьких щитка на узлах навески РН появились вместо него позже. Киль был смещен от оси фюзеляжа в сторону противоположную вращению винта на угол 1 градус 30 минут. Зализы оперения к фюзеляжу «колотные» из дюраля.
Управление рулем высоты и элеронами – жесткое при помощи системы тяг и качалок. 
Управление зависанием элеронов для снижения посадочной скорости – маховичком, установленным справа на доске приборов. Вращение через гибкий вал передавалось червяку, поднимающему или опускающему ходовую гайку, связанную с тягами управления элеронами через сектора. Ножное управление – с двойной тросовой проводкой к рулю поворота и костылю. Педали переставные на земле. На педалях были поставлены качалки управления тормозами колес. Управление костылем происходит одновременно с управлением рулем поворота. Связь руля поворота с костылем пружинная.
Звездообразный девятицилиндровый мотор М-22 воздушного охлаждения крепился к съемной мотораме, сваренной из нормализованных хромомолибденовых труб, девятью шпильками диаметром 16 мм. Сама рама состыковывалась с фюзеляжем в четырех точках конусными болтами. Управление мотором жесткое, осуществлялось сектором, расположенным на левом борту кабины, соединенным системой дюралевых тяг с промежуточными балансирами на раме № 3 фюзеляжа и качалкой на раме № 1 с рычагом управления на моторе. Для запуска двигателя имелся воздушный самопуск и храповик на втулке винта.
Мотор закрывал дюралевый капот НАКА. Он состоял из двух основных частей: внутреннего капота, закрывавшего мотораму и моторные агрегаты, и наружного капота, имевшего форму цилиндра. Внутренний капот разделялся на переднюю или лобовую часть, состоящую из двух дисков (с окнами для охлаждения мотора), одного подвижного жалюзи и другого неподвижного, закрывающих картер мотора и заднюю часть, закрывающую мотоустановку. Крепление, как передней, так и задней части внутреннего капота осуществлялось шомполами к специальному каркасу. Каркас капота состоял из жесткой рамы и продольных профилей. Рама каркаса крепилась шпильками, расположенными по окружности картера мотора. Продольные профили каркаса одним своим концом крепились к раме, а другим – к стойкам, укрепленным на болтах к первой раме фюзеляжа. Наружный капот состоял также из двух частей: передней – кольца капота и задней – цилиндрической части из пяти разъемных крышек. Боковые крышки представляли собой одно целое с боковыми частями внутреннего капота, соединенными между собой нервюрами жесткости. Кольцо имеет в своем сечении аэродинамический профиль. Крепление кольца капота к мотору осуществлялось при помощи специальных трубчатых стоек к шпилькам всасывающих патрубков мотора. Цилиндрическая часть крепилась к каркасу капота замками Ферри и шомполами.
Для подогрева смеси использовались отработанные газы пятого и шестого цилиндров мотора. Регулирование подачи горячих газов осуществлено сектором посредством троса, заключенного в направляющую трубку. Открытие заслонки подогрева происходило при работе троса на растяжение, закрытие же осуществляется с помощью пружины, возвращающей первоначальное положение заслонке соединенной с ней. Охлаждение картера было осуществлено через окна для протекания потока воздуха двойного лобового капота (жалюзи). Управление жалюзи – тросами, заключенными в направляющие трубки. Внутренний диск лобового капота вращался на роликах относительно внешнего диска, чем осуществлялось закрытие и открытие окон для потока воздуха.
Маслобак емкостью 35 литров из Д3 клепаной конструкции был установлен на верхних подкосах моторамы на трех кронштейнах (передний и два боковых) с амортизационными прокладками. В маслопровод между баком и мотором был включен трехходовой масляный контактный кран, расположенный на трубе переднего лонжерона центроплана. Давление масла создавала масляная помпа на моторе. Отработанное масло, фильтруясь в отстойнике картера мотора, откачивалось помпой, направляясь через подогрев карбюраторов обратно в маслобак по трубопроводу. Для контроля температуры входящего и выходящего масла стояли два термометра.
- Бензобак – клепанный из Д3, емкостью 258 литров с двумя диафрагмами (параллельными днищам) и цилиндрической трубой по длине расположенной внутри бака
Бензопровод – дюралевые трубки. Для перекрытия подачи горючего в мотор, в магистрали стоял пожарный кран. Подача горючего в мотор под необходимым давлением осуществляется бензопомпой Хорнет, фильтрация горючего – через бензофильтр, установленный вместе с помпой. Для слива бензина из бака выведена трубка со сливным краном на конце в нижней части фюзеляжа.
Управление подачей бензина из бензобака в карбюратор мотора было осуществлено при помощи перекрывного (пожарного) крана и жестких дюралевых тяг с промежуточным балансиром на раме № 1 фюзеляжа. Зажигание двойное. Производилось посредством двух рабочих магнето, расположенных на моторе и одного пускового, установленного в кабине пилота.
Заливка мотора – из заливного бачка, емкостью 1 литр, установленного в верхней части четвертой рамы фюзеляжа, с помощью ручного заливного насоса, расположенного на доске приборов. Запуск мотора на земле осуществлялся от аэродромного баллона, соединяемого с мотором через бортовой штуцер, расположенный на левом борту обшивки фюзеляжа. Запуск же мотора в воздухе производится от бортового баллона, установленного на самолете. Давление сжатого воздуха регулировалось перепускным краном, установленным, на левом борту кабины вместе с манометром.
В кабине летчика на приборной доске были установлены все аэронавигационные приборы и приборы контроля работы мотора. Кроме того, управление зависанием элеронов осуществляется рукояткой, также помещенной на доске приборов. На левом борту кабины располагались секторы управления мотором, кран самопуска, пожарный кран, баллон сжатого воздуха и аккумулятор. На правой стороне – управление жалюзи и подогревом, двухлитровый кислородный баллон – с 5 серии стоял баллон на 3 литра, щиток кислородного баллона, пусковое магнето и подъемник шасси. На уровне пола
справа между сиденьем и бортом кабины – две ручки перезарядки пулеметов. Позади сиденья пилота на специальной полке стоял аккумулятор осветительной сети напряжением 12 вольт емкостью 12 ампер-часов.
Положение шасси при уборке-выпуске летчик мог видеть через специальные целлулоидные смотровые люки в куполах. Кроме того, имелась электрическая сигнализация. Она работала от отдельного двухвольтного аккумулятора, зажигая лампы, находящиеся на доске приборов от каждой пирамиды шасси отдельно. В убранном положении шасси контактами служили кнопки, расположенные в нише передней стойки, на которые нажимали регулируемые штыри амортизаторов. В этом положении на доске приборов загорались два красных огня, показывая, что шасси убрано. В выпущенном положении шасси контактами служили кнопки, расположенные на вторых нервюрах центроплана у направляющих, на которые нажимали регулируемые штыри на ползушках. В этом положении шасси на доске приборов загорались два синих огня, показывая, что шасси выпущено до конца. Сеть сигнализации имела общий выключатель на доске приборов для пользования сигнализацией только во время полета либо при уборке-выпуске. Также на доске приборов была поставлена общая кнопка-контакт для проверки исправности аккумулятора и ламп.
Убирающееся шасси истребителя И-16 тип 4 с хвостовой опорой состояло из двух самостоятельных пирамид из трех подкосов каждая, прикрепленных к лонжеронам и торцевой нервюре центроплана. Передний подкос пирамиды также служил и масляно-пневматическим амортизатором. Каждая пирамида в своей вершине имела тормозное колесо 700х100 колодочного типа с механическим управлением тормозами, причем, колеса были прикреплены к пирамиде с внутренней стороны для компактной их уборки в купола, расположенные под фюзеляжем в центральной части центроплана. Ось колеса жестко была скреплена с передней стойкой пирамиды, которая воспринимала крутящие и изгибающие моменты, возникающие при посадке.
Наверное, будет ошибкой утверждать, что самолет был «построен вокруг шасси», но освоение серийного производства в Горьком
шло под хештегом – ну или как было принято говорить в первой половине прошлого века – лозунгом «Даешь шасси!». Причем, основные усилия были направлены на разработку новой, упрощенной системы уборки и выпуска шасси. Такой подход к делу вполне разделяли в ГУАП, УВВС и Наркомате Обороны. Всем было ясно, что самолет получился, а ног у него нет. Точнее, ноги-то были, и с ними вопрос решили путем местных доработок и усилений (25614).

16 августа 1934 состоялся первый полет АНТ-22 (МК-1) (237,170). Заводские испытания продолжались до 8 мая 1935 (1085,110). Летал Т.В.Рябенко (109,236).
По другим данным - 8 августа 1934 (2072,69).

16 августа 1934 года МК-6 М34Р морской крейсер, который 17 июня 1934 года вышел на заводские испытания, совершил первый полет. В процессе испытаний и доводок изменена схема моторной гондолы, переделаны радиаторы, отремонтировано днище лодки из-за посадки на мель при рулежке, произведен ряд усовершенствований на основе испытаний МДР4. Заводские испытания и доводка окончены в июне 1935 года. С июля по 15 августа проходил госиспытания (3475,103).

16 августа 1934 Секретарь СТО Базилевич писал письмо № 1565/ко в ГУАП тов. Королеву.
По полученным сведениям, постановление Правительства от 2 июля с.г. за № 1561 о постройке транспортного самолета не выполняется: не заключен договор на постройку с-та с заводом ХАЗОС, со стороны завода не принимаются меры к обеспечениюматериалами, необходимыми для постройки.
Прошу для доклада т. Молотову сообщить о принятых Вами мерах (4213).

16 августа 1934 года вышел приказ РВС МС ДВ № 0287 о присвоении самолетам различных наименований. Согласно указаний наркома, это право он оставил исключительно за собой. Каждое такое присвоение и передача оформляется в установленном наркомом порядке (вопрос передачи согласовывается с Осоавиахимом, после получения от соответствующей организации полной стоимости самолета, таковая на 50% идет в Осоавиахим, на 50% в военно-финансовое управление на закупку самолетов вне плана, а самая передача и присвоение наименований производятся приказом наркома).
…………………………….(7781, 82).

16 августа 1934 г., после возвращения в Москву, «СССР В-4» ещё до наполнения и сборки сгорел вместе «СССР В-7» от удара молнии в деревянный эллинг, где они хранились. Эллинг загорелся в 18.30, другие строения «Дирижаблестроя» не пострадали. Человеческих жертв не было. На следующий день Умберто Нобиле написал взволнованное письмо временно исполняющему должность начальника «Дирижаблестроя» А.Н. Флаксерману, заканчивавшееся призывами: «Надо вновь взяться с новой энергией за работу, с большим жаром, с большим энтузиазмом выполнять её. Надо вновь создать всё то, что уничтожил злой рок» (20120).

16 августа 1934 г. из газеты «Советский дирижаблист» от: «Ни одно задание партии и правительства Комбинатом не выполнено в срок. Корабль В-6 строится почти два года вместо одного. Ремонт СССРВ-3 затянулся на полгода. По В-7работы начались с опозданием на 2,5 месяца. Качество сборки тоже оставляет желать лучшего...» Не помогала делу и частая смена руководителей - Пурмаль - Фельдман - Матсон и, сменивший его уже в июне 1934 г. Флаксерман, тем более, что ни один из них не являлся специалистом в доверенном ему деле. Сам Нобиле выделял из них лишь выпускника МВТУ 1929 г. А.Н. Флаксермана, увы, лишь как инженера-строителя по образованию! (12732).

16 августа 1934 г. в 18 часов 28 минут от удара молнии в деревянном эллинге начался пожар вследствие которого сгорели дирижабли В-7, В-4, а так же гондола и оперение дирижабля В-5. Все имущество, сгоревшее в эллинге 16 августа 1934 г., было оценено в 2 690 643 руб. 43 коп [5, л.100-101]. Расследование показало, что для сборки дирижаблей сгоревший эллинг не годился, т. к. представлял большую опасность в пожарном отношении. Не было обеспечения подъездными путями, подводкой воды, пожарными кранами и шлангами. Эллинг технически не соответствовал назначению - сборке дирижабля В-7, так как был слишком тесен. Руководство Дирижаблестроя не использовало возможность перевести В-7 из деревянного эллинга в металлический [5, л.109] (15797).

16 августа 1934 под вечер вспыхнул старый деревянный эллинг Дирижаблестроя, прослуживший два года. Очевидцы рассказывали о молнии, и это была молния невероятной силы: удар почувствовали во всех зданиях на Долгопрудной, сильный разряд прошёл через электрическую и телефонную сети, из розеток посыпались искры.
Пожар разгорался в нескольких десятках метров от нового эллинга, где корабль 18500 уже «стоял под газом», то есть с наполненной водородом оболочкой, к которой в это время присоединяли части киля. Именно так - сверху вниз - собирали дирижабли.
Плод двухлетних трудов итальянских конструкторов, советских инженеров и сотен рабочих был на волосок от гибели, но несчастья не случилось. Флаксерман докладывал:
Через 3-5 мин. по возникновении пожара ветер дул в направлении на металлический эллинг, и была опасность, что летящими недогоревшими осколками и небольшими головешками будет зажжён металлический эллинг. К моменту, когда я успел добежать до промежутка между металлическим и деревянным эллингами, загорелся край кровли металлического эллинга. Мною были посланы на эллинг 5 работников Дирижаблестроя, каковые и ликвидировали данное положение. Вскоре подошли и пожарные части для обеспечения безопасности металлического эллинга.
По счастью, никто из работавших в старом эллинге не пострадал. Но пожар уничтожил стоявший в нём полностью готовый «СССР-В7», который должен был на следующий день выйти в первый испытательный полёт, и хранившиеся тут же металлические части кораблей «СССР-В4» и «СССР- В5».
Сгоревший дирижабль стоил около 1,5 млн рублей, примерно 350 тыс. в своё время потратили на эллинг, но жалко было не денег, а вложенного труда и душевных сил.
Ждали арестов, НКВД пытался найти в происшедшем вредительство, поджог, но всё было слишком понятно:
Следствием о причинах пожара эллинга установлено, что противопожарная защита эллинга находилась в безобразном состоянии. Громоотводным устройством эллинга никто никогда не интересовался, не проверял состояния его, а многие из руководящих работников дирижабельного порта, в ведении которого находился эллинг, даже не знали, имеются ли на нём громоотводы.
Здание эллинга было снабжено 3-мя громоотводами, явно негодными. Провода громоотводов и заземление было заведено внутрь здания. Таким образом, в случае попадания молнии разряд был бы заведён внутрь здания.
Деревянный эллинг сам по себе представлял спичечную коробку, которую заполнили большим количеством очень легко воспламеняющегося материала. Сборку корабля в этом эллинге вообще проводить было явно преступно (23192).

16 августа 1934 г. пожар, повредивший находившийся в эллинге в разоружённом состоянии дирижабль, поставил финальную точку в истории «СССР В-5». Создававшийся как экспериментальный и учебный корабль «СССР В-5» в целом выполнил поставленные перед ним задачи, подготовив отечественных специалистов к строительству и эксплуатации крупнейшего советского дирижабля «СССР В-6» (20120).

Другие оборонные отрасли:

16 августа 1934 года Куйбышевский карбюраторный завод - первое в стране специализированное предприятие автопрома - выпустил свою первую продукцию - карбюраторы для автомобилей Горьковского автозавода. Еще один крупный самарский завод «Автотрактородеталь» также наращивал выпуск продукции для своей отрасли. В недрах Госплана СССР вызревал проект строительства в Куйбышеве крупного автозавода. Вот как об этом писала газета «Волжская коммуна» 18 июня 1934 года. «План развития автотракторной промышленности во второй пятилетке предусматривает сооружение в Самаре автозавода с годовой мощностью в 25 тысяч большегрузных машин (пяти- и восьмитонных). Самарский завод будет крупнейшим в мире. За границей большие заводы выпускают лишь по 5-6 тысяч грузовых машин в год. Позади останутся даже США, выпустившие в самый благоприятный 1929 год (год наивысшего развития автомобильной промышленности) 12 тысяч грузовиков. По проекту в цехах автомобильного гиганта будет занято 25 тысяч человек. Общая площадь промышленных зданий достигнет 400 тысяч квадратных метров. Организована специальная комиссия для обследования и выбора наиболее подходящей площадки для автозавода. Комиссия остановила свой выбор на площадке, находящейся между магистралью Самаро-Златоустовской железной дороги с одной стороны и рекой Самарой – с другой. Участок этот (площадь его составляет около 500 га) представляет почти ровную горизонтальную поверхность, не требующую больших планировочных работ. Он находится в весьма удобном положении в смысле обслуживания его железнодорожным и водным транспортом. Еще одно важное удобство: вблизи площадки много зеленых насаждений и расположена дачная местность Зубчаниновка. Зубчаниновка и соседнее с ней селение Смышляевка могут предоставить часть уже готовой жилой площади для размещения рабчих-строителей и явиться в некоторой мере источником пополнения рабсилы» (11878). 

16 августа 1934 года КАРЗ, который строился с 1932 выпустил свою первую продукцию - карбюраторы для автомобилей Горьковского автозавода. Еще один крупный самарский завод «Автотрактородеталь» также наращивал выпуск продукции для своей отрасли. В недрах Госплана СССР вызревал проект строительства в Куйбышеве крупного автозавода. Вот как об этом писала газета «Волжская коммуна» 18 июня 1934 года.
«План развития автотракторной промышленности во второй пятилетке предусматривает сооружение в Самаре автозавода с годовой мощностью в 25 тысяч большегрузных машин (пяти- и восьмитонных). Самарский завод будет крупнейшим в мире. За границей большие заводы выпускают лишь по 5-6 тысяч грузовых машин в год. Позади останутся даже США, выпустившие в самый благоприятный 1929 год (год наивысшего развития автомобильной промышленности) 12 тысяч грузовиков.
По проекту в цехах автомобильного гиганта будет занято 25 тысяч человек. Общая площадь промышленных зданий достигнет 400 тысяч квадратных метров.
Организована специальная комиссия для обследования и выбора наиболее подходящей площадки для автозавода. Комиссия остановила свой выбор на площадке, находящейся между магистралью Самаро-Златоустовской железной дороги с одной стороны и рекой Самарой – с другой.
Участок этот (площадь его составляет около 500 га) представляет почти ровную горизонтальную поверхность, не требующую больших планировочных работ. Он находится в весьма удобном положении в смысле обслуживания его железнодорожным и водным транспортом. Еще одно важное удобство: вблизи площадки много зеленых насаждений и расположена дачная местность Зубчаниновка. Зубчаниновка и соседнее с ней селение Смышляевка могут предоставить часть уже готовой жилой площади для размещения рабчих-строителей и явиться в некоторой мере источником пополнения рабсилы».
Коммунистическая партия играла в то время ведущую роль. Именно она решала, как развиваться стране. В марте 1939 года 18-й съезд ВКП(б) принял ряд важных для Куйбышевской области решений. Промышленность области должна была увеличить за пятилетие выпуск продукции машиностроения в 8 раз. Для энергетического обеспечения новостроек решено было построить Куйбышевскую ГЭС на реке Волге близ Жигулевских ворот и ТЭЦ на Безымянке.
Близ областного центра был заложен поселок Управленческий для гидростроителей. К нему подведена железнодорожная ветка, построена станция Средне-Волжская. Однако скоро стройка заглохла, так как на нее у страны не хватало средств. Тем не менее, задание партсъезда об увеличении выпуска промышленной продукции выполнялось. В 1939 году близ станции Безымянка началось строительство Безымянской ТЭЦ мощностью 100 тысяч киловатт, работающей на угле. К 1940 году сюда была проложена железнодорожная ветка и шоссейная дорога. Закладывались фундаменты будущих заводов тяжелых грузовиков и моторов к ним. Но скоро эти планы пришлось пересмотреть в корне. И причины для этого были более чем весомыми (19827).

За рубежом:

16 августа 1934 года — первый полёт многоцелевого боевого самолёта Vickers Type 253. /Великобритания/
В 1932 году авиационное министерство Великобритании опубликовало спецификацию G.4/31 на многоцелевой самолёт для замены устаревшего Westland Wapiti. Заявки подали 9 производителей. Среди них был и проект Type 253 от компании Vickers.
Type 253 представлял собой цельнометаллический биплан. Впервые применена «геодезическая» конструкция планера — замена шпангоутов, стрингеров и нервюр на сеть из диагональных элементов. Вооружение — 2 × 7,7-мм пулемёта Lewis + до 900 кг бомб. Двигатель Bristol Pegasus IIM3 позволял развить скорость до 259 км/ч. Экипаж — 2 человека.
После государственных испытаний авиационное министерство заказало Vickers постройку 150 самолётов Type 253. Но вскоре заказ был отменён. Причина — сама Vickers представила на конкурс более совершенный самолёт Type 246. В итоге результаты пересмотрели и заказали 96 единиц Type 246, получившего обозначение Wellesley (22300).

Авиапромышленность:

17 августа 1934 года технический директор Боровский писал письмо N 2882с в Глававиапром, техническая группа.
На N 301/1/369 от 4.08.1934 г.
Сообщаю, что передача эталона штурмовика задержалась тем, что он не мог быть окрашен, т.к. площадей не хватало д/выпуска серийных самолетов.
По этой же причине и эталон Р-5а (морск.) не мог быть своевременно взвешен и центрован.
Эталон штурмовика передается в НИИ 13.08.34 г. (2264,208).

17 августа 1934 года начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям бомбардировочного вооружения на самолете ХАИ-1 М-22
Начато 4 августа 1934 года
Окончено 10 августа 1934 ода
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 13 сектора НИИ ВВС Базингер
Конструкция дверок бомбовых люков и передача к ним управления разработана без учета наличия больших скоростей самолета, следствием чего встречный поток воздуха препятствует открыванию дверок и требует чрезмерно больших усилий на открывание их.
При выбранных тросах управления люками, дверки, под действием встречного потока воздуха вибрируют в силу нежесткой системы управления ими и стремятся закрыть люки, мешая сбрасыванию бомб. Поэтому при данной конструкции сбрасывание бомб возможно только при снятых дверках.
…………………………….
Цель испытаний.
Определить возможность бомбометания с самолета ХАИ-1 М-22 при вертикальной подвеске бомб в бомбодержателях.
Проверить работу вертикальных бомбодержателей и взрывателей.
Проверить правильность, исправность и удобство в эксплуатации бомбардировочной установки самолета ХАИ-1 М-22 (7396, 130-135).

17 августа 1934 года постановление № К-130сс СТО
Об обеспечении авиации средствами радиосвязи (7503, 80-83).

17 августа 1934 на секретном заседании заместителей НКТП был заслушан доклад и Киселева по вопросам каменного литья и Киселев доложил об испытаниях каменных РГ и бомб. Решили делать завод, но так и не сделали и потом Киселев вновь пытался выдвинуть идею базальтовых бомб в 1940 (3440).

17 августа 1934 на 2 международной выставке в Копенгагене демонстрировали Р-5 В.С.Молокова, бесхвостый планер Осоавиахимовец ХАИ, аэросани и глиссер ЦАГИ (237,170).

17 августа 1934 АНТ-6 с советской делегацией вылетели из Парижа в Москву (3014,73).

17 августа 1934 в газете ВМ была статья Дубенского "Самолет будущего" (2343,227).

17 августа 1933 года в газете "Менжинец" А. С. Яковлев сообщал: "Сейчас мы сдали на аэродром АИР-8". Таким образом, примерная дата первого полета-август 1933 года. Известно также, что испытания с "Сименсом" проходили в августе 1934 года. Полеты Ю. И. Пионтковского показали хорошие летные качества АИР-8, прекрасную устойчивость, управляемость, небольшой разбег и пробег, "позволяющие производить полеты на самых незначительных площадках". Самолет поднимал двух человек, 10 кг багажа и располагал запасом горючего на 6 часов полета.
Самолет АИР-8 был построен по заказу Осоавиахима для аэроклубов и летных школ. О нем известно очень мало, настолько мало, что почти вся информация содержится в следующей цитате из известной книги В. Б. Шаврова: "АИР-8 - модификация АИР-4 с небольшими изменениями в схеме, введенными по указанию ВВС. Стержни шасси от узлов на передних подкосах крыла шли к крылу; колеса - баллонные низкого давления. Двигатель был первоначально М-23, но из-за неустранимых вибраций заменен двигателем "Вальтер" в 60 л. е., потом "Сименсом" в 85 л. с Самолет проходил испытания в НИИ ГВФ в 1934 году но применения ему не нашлось". Данные самолета с "Сименсом" приведены в таблице, а данные с М-23 указаны на сохранившихся проекциях "аэроклубного самолета АИР-8": скорость максимальная 150 км/ч, посадочная 60 км/ч, потолок 4000 м, дальность полета 500 км. Цифры, вероятно, расчетные.
Самолетом АИР-8 завершается первый этап конструкторской работы Александра Сергеевича Яковлева, этап самодеятельного творчества под эгидой ОДВФ- Авиахима-Осоавиахима. За 10 лет (1924-1933) поднялись в воздух два типа планеров и восемь типов самолетов, считая АИР-5, АИР-6 и АИР-7.
Создавая неприхотливые легкие самолеты, пригодные для разнообразного применения (военная и местная связь, спортивные и агитационные перелеты, помощь'планеристам и др.), А. С. Яковлев вместе с тем все более приближался к учебно-тренировочному самолету-моноплану.
АИР-8 с мотором М-23 Четыре мировых рекорда, перелеты, эксплуатация в тяжелых условиях доказали высокие качества и полезность авиеток А. С. Яковлева. Но неоднократные рекомендации и решения о запуске в серийное производство не были реализованы. Главная причина в том, что конструктор имел в своем распоряжении единичные экземпляры импортных двигателей или несерийных отечественных.
Только после установки массового двигателя М-11 в 1932 году на АИР-6 и в 1935-1936 гг. на А ИР-10 и АИР-14 эти самолеты пошли в большую серию. Оставалось сделать, казалось бы, небольшой шаг - от 85-сильного "Сименса" к 100-сильному М-11. Но этот шаг подкреплялся настойчивой отработкой конструкций самолетов в течение нескольких лет (11981).

17 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑130сс «Об обеспечении авиации средствами радиосвязи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 114‑118) (15460).

В ночь на 17 августа 1934 банальная гроза над Долгопрудненской площадкой обернулась большой бедой. Рвануло там, где не сочли нужным подстраховаться. Молниезащита громадного деревянного эллинга (длина - 134 м, высота - 22,0 м) оказалась не на высоте. Огнем пожара, помимо самого здания, были фактически уничтожены три дирижабля:
- недавно перевезенный из Владивостока по ж/дороге СССР В-4 «Комсомольская правда»;
- почти законченный сборкой под руководством Ф. Трояни СССР В-7 полужесткой конструкции (объем - 9500 м3, длина - 78,0 м, мощность двух моторов - 536 л.е.);
- металлоконструкции и гондола разобранного к лету 1934 г. СССР В-5.
Понесенный, только материальный ущерб, составил... 2690643 руб. Чрезвычайное происшествие и его последствия газета «Советский дирижаблист» обошла полным молчанием. Лишился должности лишь А.Н. Флаксерман, переназначенный в заместители очередному начальнику «Дирижаблестроя» С.Д. Павлову - Герою Гражданской войны и недавнему инспектору военно-учебных заведений РККА (12732).

17 августа 1934 г. в рапорте начальнику ГУГВФ Уншлихту от Врид начальника Дирижаблестроя Флаксерман сообщал об обстоятельствах катастрофы и просил разрешения о немедленном начале работ по постройке второго экземпляра В-7 [16, л. 2] (15797).

Другие оборонные отрасли:

17 августа 1934 г. Из приказа Наркомтяжпрома № 1122 об освоении Пензенским заводом им. Фрунзе серийного производства автоматов П-12 [6]
17 августа 1934 г. 
Заводом им. Фрунзе в течение первого полугодия 1934 г. выпущены опытные образцы и налажено серийное производство автоматов П-12, еще в текущем году ввозившихся из-за границы. 
К 1 июля заводом уже выпущено и сдано заказчикам 15 автоматов. 
Отмечая достижения завода: 
1. Начальнику ИНО тов. Сушкову приказываю импорт авто­матов индекс прекратить. 
2. Руководящему составу и коллективу завода за успешное выполнение задания по автоматостроению объявить благодарность. 
Народный комиссар тяжелой промышленности 
С. Орджоникидзе 
ПГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1, д. 51, л. 90. Заверенная копия (12053).

Жизнь и внутренняя политика:

С 17 августа по 1 сентября 1934 состоялся первый съезд Советских писателей и приняли Устав с закреплением в нем метода соц. реализма как основного в развитии советской литературы (1348,270). А.Жданов потребовал строго следовать принципам социалистического реализма. Попутчики (Всеволод Иванов и др.) выступили с самокритикой (3908,343).

17 августа в 1934 году в Москве открылся первый съезд писателей (17 августа – 1 сентября). На нем был создан Союз советских писателей во главе с Максимом Горьким. Был провозглашен единый творческий метод сочинения литературных трудов - социалистический реализм. На Первом Всесоюзном съезде советских писателей перед делегатами, представляющими полторы тысячи мастеров слова, с речью "Советская литература — самая идейная, самая передовая литература в мире" выступает секретарь ЦК ВКП(б) А.А. Жданов. Опираясь на сталинское определение роли советских писателей как инженеров человеческих душ, он определяет стоящие перед советской литературой задачи: служить народу, делу Ленина — Сталина, делу социализма. Правдивость и историческая конкретность художественного изображения, подчеркивает Жданов, должны сочетаться с задачей идейной переделки и воспитания трудящихся в духе социализма (14986).

17 августа 1934 г. На основании постановления ЦИК СССР упраздняется Центральное управление конвойных войск. Конвойные войска включены в состав Внутренней охраны НКВД СССР. Руководство конвойными войсками возложено на Главное управление пограничной и внутренней охраны НКВД СССР (10303).

17 августа 1934 года Постановлением ЦИК СССР Конвойные войска СССР включены в состав Внутренней охраны НКВД СССР (8983).

За рубежом:

17 августа 1934 года выступая в Гамбурге, Гитлер сказал: «Национал-социалистская партия выступает за позитивное христианство. Я приложу все свои усилия, чтобы оградить права двух наших крупнейших религий, защитить их от всех нападок и установить гармонию между ними и существующим государством (17325).

Авиапромышленность:

18 августа 1934 закончились летные испытания КАИ-1, которые шли с 1 мая 1934. Есть информация, что поднимал первую машину начальник авиаотряда КАИ летчик Николаев А.Д.
В июне из Харькова, с авиационного завода в КАИ приезжает Ицкович Зельман Исаакович, ведущий инженер ОКБ главного конструктора Калинина. Его ставят заведующим институтской кафедрой конструкции самолетов, а также руководителем ОКБ КАИ. Первоначально ОКБ разместили в 1-м здании, на третьем этаже. Сразу же начинаются работы по постройке первенца казанского авиастроения – двухмоторного самолета КАИ-1. Если учесть, как быстро был пройден этап перехода от проектирования к постройке аппарата, то высока вероятность, что проект самолета Ицкович привез с собой из Харькова. Украинские машины получили в 1930-е гг. широкую известность благодаря оригинальным решениям, принятым при их создании.
В августе в местной прессе впервые появилась информация о проектировании КАИ-1, в октябре началась подготовка производства. Прототип решено было строить на базе завода № 124 и в КАИ, что и зафиксировал приказ начальника Авиастроя об учреждении ОКБ для опытного самолетостроения. 15 октября стал днем официального начала работ, в ноябре приступили к строительству самолета. Зимой проводились статические испытания, а с февраля по апрель уже шла сборка машины. 30 апреля 1934 г. КАИ-1 был закончен.
Первый экземпляр КАИ-1, испытанный профессиональным летчиком-испытателем Кудриным Б.Н., получил положительную оценку и рекомендацию для серийного производства. Вскоре испытали вторую машину, уже в варианте тренировочного самолета. Третий и четвертый самолеты в 1935 г. полностью переоборудовали в учебно-переходной бомбардировщик (УПБ) с пулеметным и бомбовым вооружением до 160 кг, причем последняя машина получила убираемые шасси. Правда, по документам 1935 г. самолет КАИ-1 № 4 планами ГУАП не был предусмотрен и строился без разрешения. Эти самолеты испытывал летчик Ивановский А.А. Как пишет Шавров В.Б. в своей «Истории»: «Была заказана серия в 25 самолетов, но построена она не была». Причины непринятия в серию удачных казанских машин до сих пор не ясны. В стране не было легких пассажирских самолетов. Биплан У-2 с открытыми кабинами не создавал, мягко говоря, комфорта при перелетах. Также абсолютно отсутствовали в ВВС учебные бомбардировщики. Недальновидность руководства страны сейчас очевидна. Штабные самолеты и учебные бомбардировщики Як-6 появились только во время войны. Думается, что ответ довольно прост. Несмотря на очевидные достоинства КАИ-1 – дешевизна в производстве, экономичность, легкость в управлении, у самолета не было сильного сторонника в Москве (12049).

С 18 августа 1934 года завод № 125 работает на освоением самолета И-14 (одномоторный истребитель). В феврале 1935 года завод окончил изготовление головной машины И-14.
Серийное производство И-14 развернулось только через полгода после выпуска головной машины. В январе 1936 года было дано задание освоить в серийном производстве машину ПИ (пушечный истребитель). В мае 1936 года машина была снята с производства. С мая 1936 года завод перешел на освоение машины СБ.
СБ находилась на производстве на заводе до конца 1940 года.
Постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 8 января 1941 года и приказом НКАП № 36сс от 18 января 1941 года заводу было дано задание освоить и запустить в серийное производство машину ПЕ-2.
Решением СНК № 2125РС от 27 июня 1941 года заводу № 125 передается со всем оборудованием и личным составом завод № 104 НКО (типовой авторемонтный завод, именуемый при строительстве ГАРЗ № 4). В эксплуатацию он был пущен также в 1934 году. В 1940 году занимался ремонтом грузовых автомобилей, танков, моторов к танкам.
Расположен завод № 104 от завода № 125 на расстоянии 2 км в сторону Иркутска в восточном направлении.
В это время приказом НКАП № 623с от 5 июля 1941 года в завод № 125, как его филиал вливается авиазавод № 99, находящийся в Улан-Удэ. До 24 августа 1942 года этот завод изготовлял для самолета ПЕ-2 хвостовую часть фюзеляжа Ф-3.
Решением ГОКО № 2209сс от 24 августа 1942 года он выделен как самостоятельный завод № 99.
Головной самолет ПЕ-2 по сборке был сдан в июле 1941 года. В октябре, ноябре, декабре 1941 года на площади завода № 125 постановлением Совета эвакуации № 14323 СЭ от 6 октября 1941 года был эвакуирован из Москвы авиазавод № 39 им. Менжинского. Директор объединенного завода Иосилович.
В дальнейшем завод № 125 именуется завод № 39.
Слияние завода № 125, 104 и 99, эвакуация завода № 39 резко увеличило количество площадей и работающих.
За короткий период изготовления ПЕ-2 (февраль-август 1941 года) завод сумел освоить и дать ряд модификаций машины ПЕ-2, ПЕ-3, ПЕ-3 БИС наряду с полной отработкой самой машины ПЕ-2 и доведением выпуска до масштабов крупно-серийного производства.
Постановлением ГОКО от 3 августа 1942 года № 2134 и приказом НКАП № 589с от 5 августа 1942 года завод получил задание осовить и запустить в серийное производство машину ИЛ-4.
В период изготовления ИЛ-4 заводом в 1943 году были изготовлены два опытных образца машины ИЛ-6. (Директор завода Абрамов В.И.). В сентябре 1943 года заводом было получено задание параллельно с изготовлением ИЛ-4 организовать производство машины ЕР-2.
В этот же период наряду с изготовлением машины ЕР-2 на заводе в 1944-1945 гг. были изготовлены четыре образца пассажирского варианта ЕР-2 особого назначения (ЕР-20Н), а также несколько образцов модификаций машины ЕР-2-ЕР-2ММ.
Кроме самолетов в период 1942-1945 гг. завод согласно решения ГОКО № 1849сс от июня 1942 года для фронта изготавливал корпуса 82 мм мин (изделие М-82).
Постановлением СНК от 26 февраля 1946 года № 473-192сс и приказом НКАП № 83 от 2 марта 1946 года заводу было дано задание освоить изготовление и запустить в производство машину ТУ-2. Директор – Петров.
Головную машину ТУ-2 завод выпустил 30 июня 1947 года.
ТУ-2 завод выпускал в течение 1947-1949 гг.
Постановлением СМ № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом МАП № 374сс от 19 мая 1949 года заводу было дано новое задание по постановлке в серийное производство реактивного бомбардировщика ИЛ-28 с двумя двигателями ВК-1.
В начале сентября 1949 года все работы по запуску в производство ИЛ-28 были приостановлены в связи с изменением задания.
Постановлением СМ от 28 августа 1949 года № 3654-1518сс и приказом МАП № 731сс от 16 сентября 1949 года заводу было дано новое задание по организации серийного производства самолета ТУ-14 с двумя двигателями ВК-1. (Директор Семенов М.П.).
Постановлением СМ от 31 декабря 1952 года № 533-2090сс и приказом МАП от 3-го января 1953 года № 6сс заводу было дано новое задание о постановке в производство нового изделия самолета ИЛ-28Р. (Жиректор завода Иванченко С.К.)
И.о. директора – Гордин
Адрес: Иркутская область, п/я 411
Производственный профиль – самолетостроение
Завод расположен в Иркутской области в поселке Ленина, находящемся от Иркутска на расстоянии 7 км по ж/д в западном направлении и по автомобильной дороге на расстоянии 11 км. С северной стороны завода протекает Ангара на расстоянии 2,5 км (9826).

18 августа 1934 комиссия ГУАП подписала акт о завершении постройки завода № 125 и о зачислении его в состав действующих. С этог о момента стройка закончилась и началась производственная работа. 24 августа в торжественной обстановке были открыты 11 основных цехов. Днем раньше заводу присвоили имя И.В.Сталина.
Однако ввод завода в строй действующих отражал скорее формальную сторону. Цеха занимались оснащением себя инвентарем, дооборудованием и отделкой главного корпуса. Таким образом, производство самолетов было начато со значительным опозданием и, несмотря на то, что завод работал по шестидневной рабочей неделе в три смены, намеченная первоначально программа в восемь самолетов, увеличенная позднее до 15, а после доклада Яна Гамарника ЦК ВКП(б) о важности завода, доведенная до 30 машин неосвоенного производством типа выполнена не была.
В качестве причин директор завода Владимир Ирьянов в своем отчетном докладе назвал следующее: "С первых же дней не хватало квалифицированных рабочих и ИТР Большинство рабочих первое время только присматривались и все их детали шли в брак. Опытных рабочих в условиях Восточно-Си- бирского края найти невозможно".
Основная масса работников завода прибыла из Европейской части Союза. В 1934 г. на работу были приняты 239 ИТР и 1276 рабочих. Но если ИТР "поставляло" ГУАП, то рабочих вербовали в колхозах. Неустроенность быта стала причиной огромной текучести кадров. В 1934 г. из 1276 рабочих уволились 304 человека (14,3%), среди 239 ИТР практически сразу расстались с заводом 56 человек (23,4%).
Для закрепления ИТР Ян Гамарник направил письмо Сталину и наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе о необходимости отпустить 100 велосипедов для связи ИТР с заводом, поскольку жить им пришлось в самом Иркутске, т.е. в 1 1 км от места работы, а говорить о каком-то общественном транспорте в то время не приходилось.
Набранных производственных рабочих же селили в казармах, общежитиях и в землянках. Неудивительно, что они не выдерживали и искали себе другие места. Завод вынужден был готовить основную массу кадров на месте. В 1934 г. обучили 25 токарей, 84 жестянщика, 81 слесаря-инструментальщика, 96 клепальщиков и 14 слесарей для заготовительных участков. Но это было все равно каплей в море. 
Серьезным препятствием для развертывания производства самолетов стало отсутствие инструментов и приспособлений,не было организовано снабжение. По черным металлам завод получил лишь 48,5% от требуемого объема, по цветным - 72,8%, по оборудованию - 60%, по электрооборудованию - 57%, ГСМ - 60%! Станочное оборудование 125-й завод получал с других действующих предприятий отрасли. Так с завода №16 в Воронеже в Иркутск отправлялись токарные станки, с 31-го завода в Таганроге - сверлильные, с 22-го в Филях - токарно- винторезные. Можно себе представить, какой кровью это все давалось! Понять можно обе стороны - отдающая сторона имела свои собственные напряженные производственные планы и каждый станок был на учете, получатель испытывал острейшую нехватку буквально во всем и бомбардировал главк требованиями на фондированные материалы и оборудование.
Не лучше обстояло дело и с помощью от ЦАГИ. Намечалось получить от ЦАГИ 15 комплектов шасси и закаленных хромомо- либденовых труб, но ни то ни другое получено не было.
Нехватка буквально всего вызвала серьезные простои, суммарное время которых достигло 70 ООО ч, т.е. 6,7% от общего табельного времени. 21 ООО ч простоев имела место по причине тривиального отсутствия работы, поскольку в течение всего второго полугодия 1934 г. ЦАГИ вносил изменения в чертежи И-14, в том числе по шасси их число достигло 400. По требованию ЦАГИ переделали 1150 чертежей - треть от общего объема конструкторской документации на истребитель.
Сейчас можно только удивляться, почему на новый завод, не имеющий вообще никакого опыта в самолетостроении, передавалась очень непростая по тем временам машина. Скорее всего, другие заводы всеми правдами и неправдами открещивались от цельнометаллического самолета. По сути дела, опытом располагал лишь завод №22 в Филях, построенный немцами и изначально предназначавшийся для серийного выпуска цельнометаллических монопланов "Юнкере" ЮГ-1. Но 22-й завод был загружен серийным строительством ТБ-3, которое шло не без проблем. Попытка передать И-14 на 21 -й завод в Нижнем Новгороде тоже разбилась об упорное сопротивление директора.
Директору 125-го завода В.Г.Ирьянову труднее было найти аргументы против И-14, но здесь время работало на него. Чехарда с изменениями в конструкторской документации давала время на дооснащение производства и ликвидацию всех недоделок.
Первенец ангарского авиастроения рождался непросто, чувствовали это и в Москве, и в Иркутске. Проблем у Владимира Ирьянова с пуском предприятия меньше не стало, но авиационный завод №125 в Иркутске был построен. 14 сентября 1934 г. нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ № 1227, который гласил: "На основании постановления Совета Труда и Обороны от 8 сентября 1934 г. считать Иркутский завод принятым и зачислисть в список действующих предприятий Наркомата тяжелой промышленности" (12037).

18 августа 1934 отремонтированную машину Сталь-6 подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили (15844).

18 августа 1934 отремонтированную машину Сталь-6 подняли в воздух. Полёт пришлось прервать из-за отказа водяной помпы, входящей в состав системы охлаждения. Эта поломка исчерпала запас терпения у руководства НИИ ВВС. Испытания прекратили, 4 сентября экспериментальную машину вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120] .
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

С 18 августа 1934 г. воздушный парад обрел на долгие годы постоянную прописку, став легендарным — Тушинским. Стал формироваться и традиционный сценарий праздника. Обязательными элементами стали: воздушные шары с портретами лидеров партии и правительства, пролет самолетов строем, изображающим слова, в зависимости от пожеланий руководителей страны, «ЛЕНИН», «СТАЛИН» и т.п. В первом отделении Тушинских воздушных парадов свое мастерство демонстрировали летчики и планеристы Осоавиахима, показывали свою технику и летчики Гражданского Воздушного Флота (ГВФ). Второе, наиболее яркое, отделение было отдано Военно-Воздушным Силам. Безусловно, наиболее ожидаемым был пилотаж знаменитой «красной пятерки». Но самым масштабным действом, была имитация боевых действий, так, к примеру, образно описанная в советских газетах августа 1934 г.: «... Три самолета, оборудованные специальными приборами омывают ароматным дождем — духами — десятки тысяч зрителей...
Звено истребителей появляется над аэродромом. Оно атакует «пехоту». Тулко трещат пулеметы. Два истребителя демонстрируют воздушный бой.
За истребителями следуют 6 штурмовых самолетов. Они появляются неожиданно и идут совсем низко над землей. Над условной железнодорожной станцией самолеты сбрасывают бомбы. «Станция» взлетает на воздух и поднимается огромная черная туча песка и пыли. Штурмовая эскадрилья уходит (12118).

18 августа 1934 в Тушино публике показали «гонки истребителей». В состязании участвовали старые И-4 и И-5 и новые И-14, И-15 и И-16. Поликарповский биплан пилотировал В.П. Чкалов (12261).

18 августа 1934 праздник в честь Дня авиации впервые был на Тушинском аэродроме (438,672).

18 августа 1934 г. на тушинском аэродроме состоялся Второй авиационный праздник страны. Он заканчивался пролетом самолетов агитэскадрильи имени Максима Горького. Строй машин возглавлял флагман эскадрильи — самолет- гигант «Максим Горький» (21240).

18 августа 1934 г. автожир А-8 участвовал в традиционном воздушном празднике в честь Дня авиации в Тушино. Летные испытания А-8 продолжались до 8 марта 1935 г. Всего было выполнено 55 полетов с общей продолжительностью 26 часов 25 минут.
15 марта 1935 г. первый экземпляр А-8 перелетел на аэродром Ухтомский под Москвой, где использовался для тренировочных полетов и исследования тряски ротора (20361).

18 августа 1934 г. вся страна праздновала День воздушного флота. В Москве праздник впервые проводился на Тушинском аэродроме. Был продемонстрирован полет пяти связанных между собой самолетов У-2 /пилоты ЦАК Садыкин, Чернышев, Сибиряков, Иссинский, Воейков/. Группа в 12 км-истребителей под командованием Т.П.Сузи показала четкое перестроение в воздухе. Пятерка истребителей /Стопанчено, Коккинаки, Босеев, Шевченко, Супрун/ проделала групповой высший пилотаж. Воздушный парад закончился групповым прыжком 75 парашютистов с трех caмолетов АНТ-б.
Закончился первый в СССР спортивный перелет звена легких само- АИР-6 по маршруту Тушино-Иркутск-Тушино, начатый 5 августа.
В перелете участвовали летчики ЦАК Гот-Гарт, Нусберг и Сапрыкин с механиками. Цель перелета - пропаганда значения легкомоторной авиации. Звено вернулось к моменту празднования Дня авиации в Тушино.
/«Красная звезда» за 7 и 20 августа; "Самолет" 1934 № 10/ (23370).

С 18 августа 1934 года День Воздушного флота ССС стали проводить на аэродроме в Тушино, который не только вмещал гораздо больше зрителей, но и позволял продемонстрировать большее число крылатых машин. Праздники авиации в Тушино проводились с 1934 по 1961 год (с перерывом в 1941-45 годах), после чего еще шесть лет — в Домодедово. Последние авиапраздники там прошли в 1967 и 1977 годах как часть праздничных мероприятий в связи с 50-летием и 60-летием Октябрьской революции (25156).

18 августа 1934 г. уже второй раз праздновался День Воздушного флота СССР. Во время воздушного парада особое внимание присутствовавших заняла «пятерка» истребителей И-16, ставшая впоследствии традиционной группой, показывающей на праздниках авиации и страны из года в год мастерство летчиков и возможности отечественной авиатехники.
Во время воздушных парадов над Красной площадью и Тушинским аэродромом в точно назначенное время пролетало по 400-600, а в некоторые годы по 900-1000 самолетов. Воздушные парады являлись не только массовым смотром советской авиации, демонстрацией авиационного могущества Советской страны, но и школой высокой выучки личного состава ВВС (24968).

18 августа 1934 г. как раз в разгар воздушного праздника, посвященного Дню авиации, произошло приземление на Тушинском аэродроме 4-х АИР-4, совершивших перелет Москва – Иркутск - Москва. Яковлев во время большей части перелета в Москве отсутствовал, он вошел в состав советской авиационной делегации, отправленной в Италию. За движением самолетов конструктор следил по телеграммам, направлявшимся для него советскому послу в Риме. В Москву Яковлев вернулся за два дня до завершения перелета и участвовал во встрече в Тушино.
После завершения перелета его участники отрапортовали всем вышестоящим инстанциям, включая самого И.В. Сталина. Они написали: «Легкие самолеты АИР-6, оснащенные стандартными стосильными моторами М-11, доказали, что ни пространства, ни непогода, ни трудности трассы не являются преградой для советской легкой авиации».
Позднее К.А. Гот-Гарт рассказывал: «Чтобы оценить испытание, которому подверглись наши легкомоторные самолеты, нужно учесть, что этот дальний перелет был проведен в исключительно сложных метеорологических условиях. Две трети маршрута пройдены под проливным дождем, в условиях низкой облачности, туманов, шквалов. Зачастую по 300 - 400 км приходилось идти бреющим полетом. И это испытание блестяще выдержано нашими легкомоторными самолетами» (24945).

18 августа 1934 г. на воздушном празднике демонстрировали сброс 100 парашютистов с трех ТБ-3. К этому времени уже вели серьезные работы по приспособлению четырехмоторного гиганта к воздушно-десантным операциям. Проектировались специальные подвески для перевозки крупногабаритной боевой техники (24938).

18 августа 1934 г. на воздушном параде в Тушино демонстрировали сброс 100 парашютистов с трех ТБ-3, групповой прыжок команды женщин с АНТ-9 и даже приземление на парашютах животных — собак, кошек и свиней. С неба спустился передвижной буфет, в котором всех желающих кормили горячим обедом из трех блюд (25356).

18 августа 1934 г. самолет «МГ» был участником тушинского парада в честь Дня Воздушного Флота. В этот же день он стал флагманом агитэскадрильи им. М. Горького, сменив на этом посту своего младшего собрата — АНТ—14 (23474).

18 августа 1934 г. И-5 машины летали строем, демонстрировали фигуры высшего пилотажа и имитировали бои с бомбардировщиками и штурмовиками. "Гвоздём" программы был групповой пилотаж пятёрки, возглавлявшейся В.А. Степанчёнком: самолёты от взлёта до посадки оставались связанными ленточками. Однако появлялось всё больше признаков несоответствия И-5 веяниям времени. Одним из них стал казус с французским министром авиации П. Котом, летом 1934 г. нанёсшим визит в Москву. Министр летел на новинке - самолёте Кодрон С.635 "Симун". Этот небольшой четырёхместный моноплан с неубирающимся шасси развивал скорость до 300 км/ч. Впоследствии французские ВВС приняли его на вооружение в качестве связного и учебно-тренировочного самолёта. Так вот, министр на этой машине прибыл в Киев. Для дальнейшего следования в Москву к нему приставили почётный эскорт - три И-5 из 109-й эскадрильи. Но как только истребители заняли место рядом с "Симуном", тот дал газ и ушёл вперёд. Бипланы безнадёжно отстали и с позором вернулись назад (11997).

18 августа 1934 АНТ-20 участвовал в параде (71,195). Звено АИР-6 - тоже. Прилетели из перелета Москва - Иркутск - Москва, начатого 5 августа 1934 (74,73). На дне авиации 1934 также был И-16, а также на 1 мая (80,157).
На этом празднике впервые появилась "Красная пятерка" - летчики НИИ ВВС, руководителя не было. В 1935 - 1 мая ее возглавил В.П.Ч., в 1936 - В.А.Степанченок, в 1937 - А.К.Серов, в 1938 - С.П.Супрун, в 1939 - А.К.Серов (а 7 ноября - Г.П.Кравченко), в 1940 - И.А.Лакеев (172,54).
Участвовал и автожир ЦАГИ А-8 (237,169).
Демонстрировали полет пяти связанных У-2. 75 парашютистов прыгали с трех АНТ-6 (ТБ-3) (438,672).

18 августа 1934 г. на аэродроме в Тушино, ныне находящемся в черте Москвы, но еще понемногу функционирующем провели авиационный праздник, посвященный Дню Воздушного флота. Собравшимся демонстрировали полеты военных и гражданских самолетов. В том числе в небе проплыли машины агитэскадрильи имени Горького. Возглавлял их колонну восьмимоторный гигант. За АНТ-20 в правом пеленге шел АНТ-14, за ним ПС-9 (АНТ-9 в двухмоторном варианте) и далее в порядке уменьшения размеров (12024).

18 августа 1934 г. один И-4 участвовал в воздушном празднике в Тушино. Его использовали в гонках истребителей, в которых старому истребителю ничего «не светило» - все соперники были новее и быстроходнее (19100).

18 августа 1934 как раз в разгар воздушного праздника, посвященного Дню авиации состоялось приземление на Тушинском аэродроме четырех АИР-6, репнувшихся из перелета в Иркутск. Яковлев во время большей части перелета в Москве отсутствовал, он вошел в состав советской авиационной делегации, отправленной в Италию. За движением самолетов конструктор следил по телеграммам, направлявшимся для него советскому послу в Риме. В Москву Яковлев вернулся за два дня до завершения перелета и участвовал во встрече в Тушино.
После завершения перелета его участники отрапортовали всем вышестоящим инстанциям, включая самого И.В. Сталина. Они написали: «Легкие самолеты АИР-6, оснащенные стандартными стосильными моторами М-11, доказали, что ни пространства, ни непогода, ни трудности трассы не являются преградой для советской легкой авиации».
Позднее К.А. Гот-Гарт рассказывал: «Чтобы оценить испытание, которому подверглись наши легкомоторные самолеты, нужно учесть, что этот дальний перелет был проведен в исключительно сложных метеорологических условиях. Две трети маршрута пройдены под проливным дождем, в условиях низкой облачности, туманов, шквалов. Зачастую по 300 - 400 км приходилось идти бреющим полетом. И это испытание блестяще выдержано нашими легкомоторными самолетами» (19099).

18 августа 1934. День авиации. В парке культуры имени Горького начал работать новый авиационный аттракцион "Летающие люди". Пассажир прикреплялся к сиденью, оборудованному в конце длинной штанги. На другом конце штанги - груз. При небольшом толчке пассажир перебрасывал штангу, совершая полет в 17 метров, и возвращался в исходное положение. На Тушинском аэродроме прошел авиационный праздник (18721).

18 августа в 1934 году завершился (с 5 августа) перелет Москва - Иркутск - Москва на машинах «АИР-6» завода №39 (14987).

18 августа 1934 г. на воздушном празднике демонстрировали сброс 100 парашютистов с трех ТБ-3. К этому времени велись серьёзные работы по адаптации четырехмоторного гиганта к воздушно-десантным операциям. Проектировались специальные подвески для перевозки крупногабаритной боевой техники (9964).

Авиапромышленность:

19 августа 1934 года начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям стрелкового вооружения на самолете Р-5, предъявленного заводом № 1 как эталон первой половины 1934 года
Испытания начаты 7 августа 1934 года
Испытания закончены 10 августа 1934 года
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Ст. инженер 15 сектора НИИ ВВС Воротников
Заключение
Предъявленные стрелковые установки самолета Р-5 как эталон первой половины 1934 года, согласно выводов – гос. испытания выдержали (7396, 100-106).

19 августа 1934 года начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям электрифицированного бомбардировочного вооружения, смонтированного на самолете Р-5 эталон 1934 года конструкции завода № 1
Начато 7 августа 1934 года
Окончено 13 августа 1934 года
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Мосолов
Выводы
Бомбардировочная установка самолета Р-5 эталон 1934 года гос. испытания выдержала.
Цель испытания:
Установить возможность подвески бомб всех калибров от 8 до 100 кг.
Установить возможность подвески АФ-250 кг, РРАБ-250 кг на поясной подвеске в двух замках Дер-31 (Д-2).
Надежность действия электрозамков Дер-31 с горизонтального полета и при пикировании при угле 60-70 градусов.
Возможность сбрасывания всех бомб при помощи аварийного сбрасывателя.
Надежность работы предохранителя.
Взаимозаменяемость замков Дер-31 (Д-2).
Возможность подвески и открывания ВАП и их сбрасывания.
Удобство эксплуатации (7396, 122-129).

19 августа 1934 года зам. начальника ГУАП’а писал письмо № 361/оп в СТО Базилевичу
О заключении договоров на постройку транспортного самолета
ГУАП’ом дано распоряжение ХАЗ”у заключить договор на постройку транспортного самолета:
Договор до сего времени не разрешил вопроса с передачей всех материалов Управлению ВВС, которому согласно постановления СНК от 2 июля 1934 года предложено следить за постройкой самолета ТС (4213, 11).

19 августа 1934 г. был подготовлен Доклад НКО N МТС/004251 - О выполнении заказов авиапромышленностью за 7 месяцев 1934 г. (3088).

19 августа 1934 года Гл. инженер-механик ВВС Аузан утвердил Отчет по испытаниям винтов с увеличенным шагом самолета У2-М11 производства
Красносельской мебельной фабрики
Отв. исполнители:
Вед. инженер Доброхотов
Цель испытаний:
Определить возможность эксплуатации на самолете У2 винтов с увеличенным шагом.
Заключение:
Снижение скоростей самолета У2 с винтами увеличенного шага является незначительным. Считать возможным принять для снабжения летных школ винты производства Красносельской фабрики, имеющие отклонения в шаге от технических условий (3923).

Другие оборонные отрасли:

19 августа 1934 г. было подготовлено сообщение № 30305
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Народный Комиссариат Внутренних дел
Рез.Сталина: т. Кагановичу. Всех уличенных в шпионаже в пользу Японии надо расстреливать.
В начале 1934 года, НКВД были получены агентурные сведения о том, что группа работников Сталинского металлургического завода (ЗСК) ведет пионскую работу в пользу Японии.
Было установлено, что шпионская группа состоит из молодых инженеров, из которых некоторые связаны с японской разведкой, в течение ряда лет.
Группа возглавляется инженером доменного цеха Кузнецкого комбината – Латкиным Николаем Васильевичем, рождения 1904 года (беспартийный) и в нее входят: Давыдов Георгий Савельевич – старший инженер Центрального бюро тяжелого машиностроения Нарокомтяжпрома (ранее работавший на Кузнецком заводе), рождения 1899 года, из крестьян, б/п., служил в армии Колчака; Дамиель Леонид Николаевич, инженер доменного цеха Кузнецкого завода, рождения 1902 года, б/п., в 1902 г. был арестован по обвинению в шпионаже и попытке перехода к белым; инженер Саров Даниил Иванович – главный металлург второго Кузнецкого завода, рождения 1892 года, из служащих, б/п.
Указанные выше лица, выполняя задания японской разведки, образовали в середине 1933 года инициативную группу по созданию так называемой “Российской Партии Национального Возрождения” (РПНВ).
Члены группы приступили к созданию ячеек организации в ряде мест Союза: Москве, Ленинграде и дрог.
На квартире Латкина, в течение 1933 года, периодически устраивались конспиративные совещания с участием всех членов группы, находившихся в тот период в Сталинске. На эти совещания привлечено несколько крестьян – кулаков, с целью расширить базу организации за счет кулаков, в частности были привлечены кулаки – отец и сын Черепановы.
В 1934 году члены организации Дамиель и Саров выехали, первый в Ленинград для работы в Ленгипромез и второй на Макеевский металлургический завод.
Было установлено, что после переезда Давыдова в Москву, между ним и Латкиным велась переписка в шифрованном виде, по вопросам работы к.-р. организации.
Наконец, агентурным путем были добыты некоторые документы, подтверждающие контрреволюционную деятельность “РПНВ”, как-то: фотокопии рукописей, по вопросам программы “РПНВ”, письма по вербовке в к.-р. организацию и т. п.
Таким образом, агентурными сведениями НКВД до арестовав по делу было установлено, что “РПНВ” является прямой агентурной японской разведки и что под прикрытием национального к.-р. формирования, фактически скрывается японская резидентура.
26 апреля с. г. были одновременно арестованы Давыдов в Москве, Латкин, отец и сын Черепановы в Сталинске, Дамиель в Ленинграде. 11 мая – с. г. в Макеевке был арестован – Саров.
При обыске на квартире Давыдова изъята шифрованная переписка его с Латкиным, по вопросам деятельности “РПНВ”.
В одном из обнаруженных шифрованных документов содержаться указания Латкина о необходимости создания ячеек “РПНВ” на заводах южной промышленности и Ленинграда.
Из этой переписке видно, в частности, что осенью 1934 года, на даче Давыдова, под Москвой, предполагалось устроить совещание руководящего состава “РПНВ”.
При обыске на квартире Латкина изъяты написанные им лично программа и устав “РПНВ”, переписка его с членами “РПНВ”, по вопросам создания новых ячеек контрреволюционной организации, вербовку членов и т. п.
По указанию Латкина изъяты закопанные в земле 2 бомбы и один револьвер с патронами.
Арестованные в своих показаниях признались в создании ими контрреволюционной организации под названием “Российская Партия Национального Возрождения”, ставившей перед собой задачу борьбы с Советской властью, с помощью Японии и показали, что под видом “РПНВ”, они вели подготовку подрывной деятельности во время объявлений Японией войны СССР, в честности, по устройству диверсий на транспорте, оборонных предприятиях и т. п.
Следствием установлено, что группой была создана нелегальная типография на станции Зима: были изъяты типографские шрифты. Для членов организации были установлены ежемесячные взносы, в размере 10 % жалованья.
В качестве одного из методов контрреволюционной работы, группа намечала широкое проведение террористических актив против руководящих работников.
Член “РПНВ” – Саров, еще в 1924 году, по возвращении из Японии, где он находился на работе, был в гор. Владивостоке завербован для шпионской работы в пользу Японии японским разведчиком Эджиро Ранзо, приехавшим во Владивосток, якобы, для ведения переговоров о покупке нефти. (Эджиро Ранзо устанавливается).
В период своей работы, в должности главного инженера, Ашинского, а затем Надеждинского металлургических заводов, с 1927 по 1929 г. г., Саров был связан с резидентом японской разведки в Свердловске – Алексеевым Александром Самойловичем (производится розыск Алексеева и установление его личности), через которого передавал японцам материалы о работе этих заводов и, в частности, снарядного цеха Надеждинского завода.
Для шпионской работы Саровым были завербованы техник – строитель снарядного цеха Надеждинского завода – Излер (арестован, сознался) и инженер Златоустовского завода Караваез (привлекается к ответственности).
При помощи этих лиц Саровым были также собраны и переданы резиденту японской разведки Алексееву шпионские материалы о венном производстве Мотовилихинского завода о выработке холодного оружия и снарядом производстве Златоустовских заводов.
В 1930 году, после перехода на должность главного металлурга Кузнецкстроя, Саров связался с инженером Латкиным, явившемся к нему в качестве резидента японской разведки.
С этого времени и до момента перехода на работу на Макеевский металлургический завод в 1934 году, Саров занимался разведывательной деятельностью в пользу Японии, передавая все шпионские материалы через Латкина.
В шпионских целях Саровым были на Сталинском комбинате завербованы: нач. мартеновского цеха – инженер Лисочкин Борис Федорович (установлено, что Лисочкин умер в г. Новосибирске 18-го мая 1934 года, после болезни, по делу вовсе не допрошен) и инженер прокатного цеха Давыдов Георгий Савельевич (арестован, сознался).
По заданию Сарова, Лисочкин, под видом научной командировки быв. послан в Ленинград и на Украину. где им были собраны следующие материалы: по Обуховскому заводу – данные о производстве орудий и снарядов, о выпуске брони по маркам и об обеспеченности завода сырьем и полуфабрикатами; по Мариопольскому заводу – данные о мощности брони и листопрокатных станов №2, 3 и 4, о количестве выпуске двухслойной брони и т. п.; по Кунцевскому военному заводу № 95, выпускающему прокат для авиапромышленности и корпуса для авиабомб – сведения о выпуске прокатки военных профилей для авиационных и танковых заводов и т. п.
За шпионскую деятельность Саровым было получено лично от Эджиро Ранзо при вербовке его в 1924 г., а также разновременно с 1928 по 1934 г. г. через Алексеева и Латкина денежное вознаграждение в иностранной и советской валюте.
Часть денег им была выплачена лицам, завербованным для шпионской работы.
Дело закончено следствием и передано для слушания по месту совершения преступления в Сибирский Краевой Суд.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Протоколы и копии изъятых при аресте документов.
Зам. Народного Комиссара Внутренних дел СССР Прокофьев
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.2-7 (11462).

За рубежом:

August 19 1934 Adolf Hitler becomes Fuhrer of Germany (1050).

19 августа 1934 А.Г. стал фюрером Германии, (1050), получив одобрение от 90% голосующих (1798), а по другим данным - 95.7% (3481) на плебисците о его наделении исключительной исполнительной властью (3907,186).

19 августа около 95 процентов зарегистрировавшихся избирателей явились в пункты голосования; 90 процентов из них, или более 38 миллионов человек, одобрили узурпацию Гитлером неограниченной власти. Лишь 4, 25 миллиона немцев имели мужество голосовать против (17283).

19 августа в 1934 году в ходе референдума в Германии 89,9% населения голосует за наделение Гитлера исключительной исполнительной властью (14988).

19 августа 1934 в ходе референдума в Германии 89,9% населения проголосовало за наделение Гитлера исключительной исполнительной властью (4962).

Авиапромышленность:

20 августа 1934 изобретатель Пороховщиков писал Зам. Нач. ГУАП Ермолаеву и Дир. завода 1 Беленкович письмо:
"В силу заключения Н-О отдела ГУАП о необходимости ограничить работы по реализации моих изобретений на заводе 1 на первое время исследовательской и проектной частью, ниже привожу смету на такие работы:
1-е задание: истребитель П-7 под ИС 12 Ybrs.
Срок работ (при условии производства продувок в течение не более 2-х недель - 31 декабря 1934.
Аэродинамические расчеты первых приближений, рас четы веса схем* и схематические чертежи основных деталей	40.000
Изготовление моделей	6.000
Продувки моделей	7.500
Рабочие чертежи опытной установки вала-насадки	7.500
Постройка ваkа-насадки и стационарное его испытание	15.000
Заключительный проект самолета "П-7"с конструкторскими чертежами 	15.000
Варианты самолета "П-7" под моторы "М-17" и "М-34" в виде сокращенных предварительных проектов (2x7.500)	15.000
Всего 	106.000
Срок работ (при условии производства продувок в течение не более 2-х недель) -31-е декабря 1934 года.
2-е задание: Сверхскоростная схема
Во всем соответственно смете	33.000
Срок работ - 31 января 1935 (2226,51).

20 августа 1934 года начальник Секретного отдела ГУАП писал письмо № 362/оп в СНК Бакулову
По распоряжению зам. начальника ГУАП при сем препровождаю сравнительные данные по самолетам и моторам.
Приложение: упомянутое на 5 листах.
Таблица 1
Сравнительная характеристика самолетов СССР с заграничнысми образцами
Истребители
	Наименование самолетов и моторов
	Мощность 
л.с.
	Максимальн. 0
	Скорость на 3000 м
	Максимальная скорость на 5000 м
	Время подъема на 5000 м
	Потолок
	Вес нагрузки
	Вооружение

	Самолеты построенные
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-5 М-22
	480
	-
	255
	242
	11,5
	7800
	475
	4 пулемета

	Z М-22
	480
	-
	248
	240
	14
	7000
	556
	2 пушки

	И-14 РЦ2
	710
	-
	310
	312
	7,4
	8400
	410
	2 пушки
2 пулемета

	И-15 РЦ
	710
	342
	368
	343
	6,2
	8000
	410
	4 пулемета

	И-16 М-22
	480
	359
	340
	325
	9,4
	7180
	350
	2 пулемета

	И-16 РЦ-3
	710
	360
	415
	410
	6-6,5
	9000
	390
	2 пулемета

	PZ XXIV Мистр. К14
Польша
	800
	-
	382
	377
	5,9
	10000
	500
	-

	СЧ40 Меркур. А4
Италия
	-
	-
	380/4000
	-
	9,1
	-
	-
	-

	Девуатин 500 12 ybrs
Франция
	500-650
	318
	350
	371
	6,7
	-
	444
	2 пулемета

	Супер Фьюри РР Кестраль
	600
	402
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Самолеты проектируем.
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-14 БМ
	-
	-
	-
	321-406
	7,05
	10600
	-
	-

	И-17 Испано 12 ybrs
	750-860
	370
	-
	425
	6,5
	9800
	500
	2 пулемета

	И-18 М-17Ф
	800
	380-400
	-
	-
	-
	-
	-
	2 пулемета

	И-19 Испано 12 ybrs
	750-860
	-
	-
	450
	6,0
	10000
	2 пулемета
	500


Таблица 2
Сравнительная характеристика самолетов СССР с заграничнысми образцами
Разведчики
	Наименование самолета и мотора
	Мощность
	Макс. скорость у земли
	Макс. скорость на 3000 м
	Макс. скорость на 5000 м
	Время подъема на 3000 м
	Время подъема на 5000 м
	Потолок
	Нагрузка
	Вооружение
	Дальность

	Самолеты построенные
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р-5 М-17
	500-600
	218
	202
	150
	16
	-
	5250
	960
	3 пулемета
	-

	Р-6 2М-17
	1000-1440
	240
	224
	202
	12,1
	29,8
	5600
	1800
	5 пулеметов
	3000

	Потез … А2 Гном и Рон Мистраль
Франция
	700
	-
	310
	297
	5,2
	9,7
	9000
	947
	-
	650

	Ренор Р-31 Р-Р Кестрель
Швеция
	480
	-
	-
	322
	-
	14,5
	10000
	700
	4 пулемета
	1000

	Нортон Дельта пассажирский вариант РЦ
	710
	335
	356
	-
	-
	-
	7330
	1400
	-
	2880

	Самолеты, строящиеся в 1934-1935 гг.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛР М-34Н
	750
	300 на 4000 м
	-
	-
	-
	10
	8000
	-
	2 пулемета
	800/1200

	ФР РЦ
	710
	
	435/2000
	-
	-
	-
	10000
	-
	-
	1000

	ОР М34ФРН или Испано
	900 или 860
	
	
	350
	-
	8-9
	8000
	-
	2 пулемета
	800

	ВО М22
	900
	
	308
	
	6,0
	9,0
	8600
	1250
	4 пулемета
	1200


Таблица 3
Сравнительная характеристика самолетов СССР с заграничнысми образцами
Бомбардировщики
	Наименование самолета и мотора
	Мощность
	Макс. скорость у земли
	Макс. скорость на 3000 м
	Макс. скорость на 4000 м
	Время подъема на 3000 м
	Время подъема на 4000 м
	Потолок
	Вес нагрузки
	Вооружение
	Дальность

	Самолеты построенные
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ТБ ССО 4С34Р
	300
	21
	23
	18
	18,1
	33,1
	460
	620
	8 пулеметов
1000 кг
	3000 с перегруз.

	-72* Савойя Маркети 3 Бристоль Пегас
Италия
	1650
	
	-
	295
	17,2
	30,8/5000
	7200
	5500
	6 пулеметов
10х100
	3400

	Бреда* 3 Бристоль Пегас
Италия
	1650
	
	-
	318/5000
	11,0
	18/5000
	7800
	3900
	1000 кг
	1000

	Юнкерс К-51 4 Юнк.-88
Швеция
	3000
	
	-
	252/5500
	27,5
	-
	7300
	9700
	5 пулеметов
1 пушка
	3000

	ТБ3 4М34РН
	3000
	
	-
	288/4500
	-
	16-20
	-
	-
	-
	-

	Проектируем. и строящиеся 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	СБ 2 РЦ или Испано
	1420-1720
	-
	350
	-
	
	
	7-8000
	
	750-1000
	1200

	ДБ М-34 
	750-1000
	-
	200
	-
	-
	-
	-
	-
	1000
	5000

	СБ-2 ХАИ М17 или М34
	720-750
	350
	
	-
	-
	-
	-
	-
	500-750
	1200

	ТБ3 4М34
	3000
	
	
	280-300
	-
	
	7000
	
	-
	3000


*пассажирский тип
Сравнительная таблица основных данных авиамоторов, производимых в СССР и за границей
	Фирма
	Марка/тип
	Мощность максимальная/ номинальная
	Вес 
общий/ удельный
	Расход
горючего/ масла
	Высотность
	Удельный вес на Н=4000
	Примечание

	Франция
	
	
	
	
	
	
	

	Испано-Сюиза
	12уб./вод.
	860/750
	470/0,64
	250
	3500
	0,7
	

	Испано-Сюиза
	12хв./вод.
	650/500
	370/0,74
	250
	4000
	0,78
	

	Фарман
	12/вод.
	/510
	290/0,57
	240
	5500
	0,5
	

	Лорен
	Петрель/вод.
	810/500
	460/0,92
	225
	4500
	0,92
	

	Рено
	12/вод.
	/650
	510/0,76
	225
	4000
	0,8
	

	Англия
	
	
	
	
	
	
	

	Роллс-Ройс
	Кестрель
1./вод.
	590/490
	416/0,85
	225
	3500
	0,87
	

	Роллс-Ройс
	Бизард/вод.
	940/840
	695/0,8
	220
	3000
	0,9
	

	Италия
	
	
	
	
	
	
	

	Фиат
	АЗОР/вод.
	880/600
	477/0,7
	230
	5000
	0,7
	

	Изотта-Фраскини
	А18КА/вод.
	910/800
	640/0,8
	225
	-
	0,8
	

	САСШ
	
	
	
	
	
	
	

	САСШ Кертис-Райт
	1800/Престон
	800/750
	568/0,75
	260
	3700
	0,8
	

	Германия
	
	
	
	
	
	
	

	Германия/БИВ
	1Ха/вод.
	715/600
	583/0,97
	220
	-
	-
	

	СССР
	
	
	
	
	
	
	

	Завод № 26
	М17-Е7,3/вод.
	720/500
	533/1,066
	220
	1800
	1,3
	Без редуктора и нагнетат. по лиценз.

	Завод № 24 -ЦИАМ
	М-34РН/вод.
	850/750
	695/0,95
	250
	4000
	0,9
	

	ЦИАМ
	М-34ФРН/вод.
	950/850
	720/0,85
	255
	3500
	0,87
	Опытный

	ЦИАМ
	М-34ФРН/вод.
	1000/900
	800/0,89
	255
	5000
	0,89
	Опытный

	ЦИАМ
	М-32РН/вод.
	/650
	450/0,69
	265
	4000
	0,69
	Опытный

	ЦИАМ
	М-44/вод.
	/2000
	1600/0,8
	250
	3500
	0,83
	Опытный

	Завод № 24
	М-34Р
.-74
	1000/800
	665/
	200
	1800
	
	

	Завод № 24
	М34 Е=7,4
	1000/750
	580
	200
	2000
	
	

	Завод № 29
	М22/возд.
	550/480
	390/0,81
	250
	0
	0
	

	Завод № 29
	М58Н/возд.
	690/630
	450/0,7
	270
	4000
	0,7
	Опытный

	Завод № 29
	М58РН/возд.
	690/630
	480/0,76
	270
	4000
	0,76
	Опытный

	Завод № 19
	РЦ Е-3/возд.
	640/625
	405/0,6
	270
	3000
	0,67
	Внедряемый в 1934 г. по лицензии

	САСШ
	
	
	
	
	
	
	

	Пратт-Уитней
	Хорнет-1535/возд.
	670/625
	420/0,63
	270
	2750
	0,71
	

	Англия
	
	
	
	
	
	
	

	Бристоль-Юпитер
	Пегас/возд.
	650/580
	455/0,7
	-
	4100
	0,7
	

	Арметрич
Тигр
	9/возд.
	680/600
	507/0,75
	-
	3900
	0,77
	

	Франция
	
	
	
	
	
	
	

	Гном Рон
	Мистраль Маш./ возд.
	835/760
	560/0,67
	280/17
	4000
	0,67
	

	СССР
	
	
	
	
	
	
	

	ЦИАМ
	Н-1/нефтян.
	800/750
	900/1,2
	180
	3000
	1,35
	Опытный

	ЦИАМ
	Н-5/нефтян.
	/2000
	2000/1,0
	190
	3000
	1,2
	Опытный

	ХАИ
	Н-4/нефтян.
	700/600
	700/1,1
	180
	3000
	1,32
	

	Германия
	
	
	
	
	
	
	

	Юнкерс
	Юмон/нефтян.
	/600
	825/1,37
	180/15
	-
	-
	

	Мерседес Бенц
	/нефтян.
	/700
	950/1,35
	-
	-
	-
	

	Франция
	
	
	
	
	
	
	

	Бежо
	/нефтян.
	/600
	-
	-
	-
	-
	

	Италия
	
	
	
	
	
	
	

	Фиат
	АНС/нефтян.
	500/450
	540/1,2
	210/15
	-
	-
	


(4039, 32-36).

20 августа 1934 года Постановлением Совета Народных Коммисаров, введенным в действие приказом N 100 Народного Комиссара Обороны, в г.Хабаровске организованы 60 Стационарные авиационные мастерские Военно-Воздушного Флота. В 1935 году это было двухэтажное кирпичное здание общей площадью 860 кв.м., деревянный ангар 820 кв.м. и пристройка к нему 270 кв.м., где производился ремонт снятых с самолетов узлов и агрегатов. Ремонт моторов производился в двух фанзах, каждая площадью около 100 м2. Испытывались моторы непосредственно на самолетах. Имелась кузница ( 24кв.м.), и 9 единиц станочного оборудования. Отопление печное, воду привозили в бочке на лошади, электроэнергия подавалась со стороны. Мастерские были укомплектованы военным руководящим составом, красноармейцами срочной службы и вольнонаемными, всего 109 человек. Первым начальником авиамастерских был Яков Андреевич (документально не подтверждено, записано по воспоминаниям одного из старейших руководящих работников 1950-60-х годов подполковника в отставке М.С. Перепелицкого (нач.ПЭО), род.1915г.)
Объектами ремонта были:
- истребители-разведчики И-15,И-16,И-153,По-2,И-5,Р-5.
- бомбардировщики ДБ-3,ТБ-3, и др.
- моторы М-11,М-15,М-25,М-88 и др. (10760).

Другие оборонные отрасли:

К 20 августа 1934 года на ХПЗ предполагалось сдать приемщику первую машину Т-35 с полностью устраненными недостатками, однако этот срок был сорван. Директор ХПЗ Бондаренко оправдывался перед УММ РККА большой загрузкой завода, отсутствием подготовленных кадров и высокой сложностью машины. По согласованию с С. Орджоникидзе и И. Халепским в конструкцию танка внесли свыше 40 упрощений в узлах и деталях, призванных облегчить процесс их изготовления и сборки воедино. Но, несмотря на это, Т-35 оставался чрезвычайно сложным в производстве, и завод сильно отставал от графика (25014).

Жизнь и внутренняя политика:

20 августа в 1934 году заместитель начальника секретно-политического отдела НКВД Генрих Люшков сообщил членам Политбюро об антисоветской листовке, распространявшейся во время 1-го Всесоюзного съезда писателей. Там, в частности, говорилось: "Мы, русские писатели, напоминаем собой проституток публичного дома с той лишь разницей, что они торгуют своим телом, а мы душой; как для них нет выхода из публичного дома, кроме голодной смерти, так и для нас..."

20 августа в 1934 году объявление об обмене партийных билетов. Обмен билетов проходит под лозунгом наведения порядка в структуре партаппарата (14989).

20 августа 1934 было объявлено об обмене партбилетов под лозунгом наведения порядка в партаппарате (3481).

20 августа 1934 г. начался обмен партийных билетов и усилился контроль за деятельностью органов партии и государства всех уровней. Поскольку социализм в стране был уже построен, то все сбои и неполадки в экономике объявлялись результатом некомпетентности или вредительства руководителей предприятий и партийных инстанций. В отчете Ежова Н.И. ЦК 25 декабря 1935 г. говорилось о неудовлетворительных результатах проверки партбилетов. Проверка охватила лишь 81 % членов партии, исключено же было только 9 %. При этом установка на изгнание троцкистов и зиновьевцев явно не была выполнена. Помехи этому создавала группа бюрократов, саботировавшая инструкции центральных органов. После серии заговоров и судебных инсценировок, о которых речь будет идти ниже, процесс очистки партии от скверны взял на себя с мая 1937 г. НКВД - "карающий меч диктатуры пролетариата" (11249). 

За рубежом:

20 августа 1934 США вступили в Международную организацию труда (4962).

Авиапромышленность:

21 августа 1934 года начальник НИИ ВВС утвердил Отчет о гос. испытаниях бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4м34Р эталона первой половины 1934 года, изготовления завода № 22
Начато 21 июня 1934 года
Кончено 11 августа 1934 года
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 13 сектора НИИ ВВС Цветков Н.П.
Выводы
Испытания на земле и в воздухе бомбардировочного вооружения самолета ТБ-3 4М-34Р показали, что комплект электрифицированного Дер-9 с электросбрасывателем ЭСБР-2 имеет целый ряд дефектов производственного характера, делающих эксплоатацию этого комплекта очень затруднительной. Поэтому комплект может быть утвержден как эталон только после устранения перечисленных выше дефектов и вторичных гос. испытаний.
Комплект Дер-23, 25 и 26 с электропиротехническими спусками утвердить как эталон с обязательным устранением мелких производственных дефектов.
Цель испытаний:
Выявить:
Правильность проводки и монтажа бомбардировочного вооружения самолета.
Правильность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей на земле.
Правильность и надежность работы бомбосбрасывателей, спусков, предохранителей и бомбодержателей в воздухе.
Удобство в эксплуатации (7396, 108-120).

21 августа 1934 г. был заключен Договор на техническую помощь завода № 29 с французской фирмой «Гном и Рон», которы закончился по истечении срока в августе 1937 г. В результате этого договора завод № 29 освоил лицензионные моторы и на их основе дал свои модификации этих машин (17760).

21 августа 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н45 - МП-5, зав. № 7472, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. Полностью разбит в аварии. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 05.01.35 г.

Другие оборонные отрасли:

21 августа 1934 вышел приказ НКТП № 136с. О программе за 1 полугодие 1934 г. по производству и капитальному строительству снарядных заводов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 242‑244.) (15246).

21 августа 1934 вышел приказ НКТП № 138с. Об обеспечении охраны оборонных заводов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 258) (15246).

21/25 августа 1934 вышел приказ НКТП № 139с. Об упорядочении и усилении охраны заводов военной промышленности. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 259) (15246).

21/25 августа 1934 вышел приказ НКТП № 140с. Об улучшении материального положения вахтеров вольнонаемной охраны. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 261) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

21 августа 1934 г. НКВД СССР издает приказ "О структурном построении и подчинении органов НКВД", в котором определется порядок организации, структура и правовое положение республиканских, краевых и областных органов внутренних дел (10303).

Авиапромышленность:

22 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен приемный полет (0:55) (2264,298).

22, 26 и 27 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен полет на определение скоростей по оборотам с кольцом и без кольца Тауненда (2:42) (2264,298).

22 августа 1934 года Базилевич писал письмо № 16172/ко в НКО Ворошилову и НКТП Орджоникидзе
НКТП и НКО протоклом КО № 7 от 13 июля 1934 года поручено в месячный срок разработать тактико-технические элементы и задания по тяжелому морскому бомбардировщику дальнего действия лодочного типа, представив свои предложения на утверждение КО.
Ввиду истечения срока, Молотов просит ускорить представление Ваших предложений (4212,30).

22 августа 1934 года, ЦК ВКП(б) принял еще одно постановление «О работе Осоавихима» (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 950. Л.93-96.), ставшее настоящей программой по организации системы военного обучения в организациях Общества, по его превращению в подлинный боевой резерв Красной Армии (21402).

22 августа 1934 г., подводя итоги 10-летпя первого полёта Б. Г. Чухновского на ледовую разведку в Карском море. ТАСС писал: «Темпы развития авиации в Арктике непрерывно продолжают повышаться. За первое зимнее полугодие 1931 года самолёты налетали 932 часа, покрыв 146 602 километра. причем в данные эти не включена особо стоящая работа по спасению челюскинцев» (25653).

Другие оборонные отрасли:

22 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑131сс «О накоплении мобзапасов цветных металлов на предприятиях НКТПрома, НКЛегпрома, НКЛеспрома и НКПищепрома». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 119‑120) (15460).

22/23 августа 1934 вышел приказ НКТП № 137с. Об усилении судоходства и пополнении флота на р. Амур. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 257) (15246).

За рубежом:

22 августа 1934 лидер американской мафии Аль Капоне посажен в тюрьму Алькатрас (4962).

Авиапромышленность:

23 августа 1934 П.О.С. подписал акт о состоянии самолета РД-2 (1102).

23 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен полет по зубцам для снятия летных характеристик (2:40) (2264,298).

23 августа 1934 г. начальником 18 сектора НИИ Г.И.Мельниковым, старшим инженером 18 сектора Г.И.Глущенко и утвержденных начальником 5 отдела УВС РККА М.П.Пономаревым были составленных «задним числом» ТТТ на автоматическую установку в передней кабине самолетов Р-6 для стрельбы РС-82. В частности, конструкторам предоставляли право проектировать АУРС-82 как для стрельбы оперенными снарядами, так с цилиндрическим стабилизатором. Скорострельность — 30-40 выстр./мин. Боепитание — из ленты или магазина. Емкость магазина — НеМенее шести снарядов РС-82. Форма магазина или конфигурация ленты зависели от удобства размещения установки в кабине самолета. если вся она не умещалась в кабине, конструктору разрешали вывести которые узлы и детали наружу, прикрыв их обтекателями. Направляющие АУРС требовалось изготовить из металла, обладающего наибольшей прочностью при движении снаряда. Выбор формы направляющих - трубчатого типа или коробчатые планки - предоставляли конструктору. При организации отвода струи продуктов горения РЗ не обходимо было исключить возможность опаливания ими очередного снаряда. В конструкции АУРС требовалось предусмотреть возможность юстировки на земле как в вертикальной, так и в горизонтальной плоскостях в пределах 3" в каждую сторону, а также исключить возможное выпадения снаряда вперед или назад при взлете, посадке или выполнении фигур, допускаемых на данном самолете.
АУРС необходимо было оснастить прибором установки листан и ионных трубок в полете, а также счетчиком выстрелов. При проектировании автомата допускали некоторые изменения формы снаряда, не ухудшающие его баллистических качеств. Воспламенять РЗ требовалось электрически или ударным механизмом с электроспуском курка, а управление воспламенением смонтировать на ручке управления самолетом. Общая масса АУРС-82 без боезапаса - не более 100 кг. Дистанционную трубку для боеприпасов АУРС-82 можно было проектировать специально, либо использовать штатную АГДТ (11402).

23 августа 1934 года был подготовлен акт готовности самолета "РД №2 с мотором М-34 №30121 серии РД" к рекордному полету продолжительностью до 74 часов. В акте указывалось, что самолет налетал к тому времени 63 часа, мотор наработал на станке 65 часов, а на самолете - на земле и в воздухе - 15 часов. Признавалось возможным побитие рекорда дальности по замкнутому контуру протяженностью 10700 км. Дальность по расчету получалась 11355 км (11941).

23 августа 1934 экипаж Громова повторил попытку, однако завершить полет вновь не удалось по причине сбоя работы двигателя. Через тридцать четыре часа полетного времени РД-2 совершил вынужденную посадку на военном аэродроме в Рязани (11941).

К 23 августа 1934 в порт Диксон подтянулись все речные и морские суда Ленского похода. На следующий день в 10 ч. 35 мин., имея запас горючего на 12 часов, самолет стартовал в разведку южного маршрута. Погода благоприятствовала полету, протекавшему при прекрасной видимости на высоте 1000 метров и через 8 ч. 50 мин. после взлета СССР-Н2 приводнился в бухте Диксон.
Получив результаты разведки, караван направили южным маршрутом. В ночь на 25 августа "Правда", "Володарский", "Русанов", "Сталин" и "Сибиряков" во главе с "Красиным" вышли в море. Немного отклонившись к северу, караван на следующий же день оказался в тяжелом льду, но, используя данные Алексеева, исправил ошибку и вернулся на чистую воду.
Затем произвели еще 3 разведки, к 1 сентября самолет остался на м. Челюскина, ожидая подхода судов. Караван пришел 1-го сентября и разделился: одна часть его пошла в Тикси, а другая - в Нордвик. Трудностей на обозримых участках пути не предвиделось.
По возвращению на Диксон экипаж СССР-Н2 получил сообщение с "Красина" об аварии Дорнье "Валь" СССР-Н9, потерявшего 2 поршня кормового мотора, и решил идти на выручку, взяв с собой запасные части. Однако повреждения оказались серьезными, Н9 стартовать не смог и лодку погрузили на борт судна.
С 11-го сентября наступило резкое похолодание, стал выпадать снег, резко упала температура воды. Можно уже было подумать о завершении морских полетов, однако 19-го пришлось выполнить еще одно задание, и лишь 21 сентября СССР-Н2 перелетел в Игарку. 1-го октября гидроплан вылетел в Красноярск, сделав по дороге посадку на ночевку в Подкаменной Тунгуске. На борту, кроме экипажа, находилась часть авиазвена с мыса Челюскин. 2-го октября машина прибыла в Красноярск и была поставлена на зимовку (11970).

23 августа 1934 экипаж Махоткина доставил в Гыдо-Ямо дополнительный бензин, после чего самолет ДВ СССР-Н10 перелетел для проведения ремонта в Красноярск (11970).

Другие оборонные отрасли:

23 августа 1934 г. вышло распоряжение начальника 3-го управления УММ РККА и 29 июля 1934 г. - предписания №2907/с, в соответствии с которыми состоялись испытания артиллерийского парка, сформированного при 2-й стрелковой дивизии БВО. Парк включал 75 тракторов СТЗ, прицепки ЦП-18 и П-26, пароконные повозки-тавричанки завода Сельмаш и одноконные повозки стандартного типа.
По итогам испытаний в условиях сухой теплой осенней погоды констатировалось:
«Сформированный данный артпарк на тракторной тяге, трактор СТЗ и повозки конной тяги /пароконные и одноконные/ с специальным сцеплением себя оправдал. В практическом отношении парк работающий на участке дивизии-корпуса может выполнять возложенные на него задачи, так как скорость движения 4–5 клм и выше в 1 час. Заправка горючим на 7–8 часов работы трактора обеспечивает переход. Грузоподъемность по назначению, т-е 1/2 боекомплекта может быть свободно поднято.
Проходимость по полевым дорогам хорошая, трактор на шпорах только разрушает шоссе и улучшенную грунтовую дорогу и старые мосты.
Не может работать в песчаных подъемах, но при наличии тягача ЧТЗ и двух тросов в 25 м, диаметром 15 мм разрешает данный вопрос. Машина в работе на всех переходах дала положительный результат, отказов в работе мотора не было. Конструкция проста, быстро осваивается водительским составом. По полученным данным, в этих условиях надо считать, что применение тракторной тяги для артпарка вполне пригодно».
По результатам различных испытаний и учений отмечалось, что трактор СХТЗ-15/30 имеет ограниченную проходимость по заболоченным и песчаным участкам, а также не подходит для движения по дорогам с твердым покрытием (25580).

23 августа 1934 на воду спустили головной из серии в 40 единиц базовый тральщик Т-401 Трал - первый противоминный корабль, спроектированный в СССР (3398,303).

Авиапромышленность:

24 августа 1934 года самолет РД конструкции ЦАГИ, рассчитанный на покрытие без посадки 11300-11500 км в течение 74-76 полетных часов произвел взлет в 6 час. 34 мин. со специально построенной бетонной дорожки на Щелковском аэродроме.
24 августа 1934 завод N 125 в Иркутске был официально введен в строй (3882,24).

24 — 25 августа 1934 года во время тренировочного полета самолет РД с нагрузкой 2608 кг пролетел 6559,6 км за 39 часов I минуту со средней скоростью 168,12 км/ч (12725).

24—25 августа 1934 г. 
Экипаж: М.М.Громов, А.И.Филин, И.Т.Спирин.
Цель — тренировочный полет для проверки возможностей самолета.
РД—2 пролетел 6559,6 км за 39 часов 01 минуту со средней скоростью 168,12 км/ч. На самолете был груз массой 2608 кг. В этом полете удалось установить:
три международных рекорда скорости на базе 5000 км с контрольным грузом массой 500, 1000 и 2000 кг;
шесть рекордов дальности и продолжительности полета с контрольным грузом массой 500,1000 и 2000 кг (с 1 марта 1934 г. эти рекорды не публикуются в официальных таблицах «по военным, техническим и экономическим соображениям»),

24 августа 1934 г. Врид. Нач. НИИ ВВС Колосков утвердил Отчет по испытанию самолета ТБ3-4М34Р на определение предельной дальности и расхода горючего.
Отв. исполнители:
	инж. 7 сектора
	Лосюков

	инж. 9 сектора
	Кузнецов

	летчик бригады НИИ
	Бабкин


Цель испытаний:
1. Определить предельную дальность самолета с бомбовой нагрузкой 2000 кг (4х250 кг и 20х50 кг).
2. Проверка графиков расхода горючего в длительном полете и на профиле, близком к боевому.
11 августа 1934 был выполнен полет продолжительностью 14 часов с замером расходов горючего и смазочного с полетным весом 21000 кг. (2966,42-47).
К 10 час. 03 мин. 25 августа 1934 года самолет находится беспрерывно в воздухе 27 час. 30 мин., производя все время полет по треугольнику Москва - Тула - Рязань протяжением около 520 км.
В 10 час. 30 мин. Самолет закончил 9-й круг по маршруту и пошел на 10-й. К этому времени самолет прошел около 4700 км, включая участок от Щелково до Москвы.
Средняя путевая скорость самолета 170 км/час (3852,106).

24 августа 1934 года был частично пущен завод № 125 в Иркутске:
Новый
Характер производства – среднесерийное
Наименование производства – самолетостроение
Адрес: Иркутск-2, п/я 11
Самолеты СБ и ПЕ-2 и гр. компл. к ним
С I квартала 1941 года завод перешел на новую конструкцию машины и в настоящее время находится в стадии подготовки и освоения ее. На основании плана выпуска продукции, первые 10 машин завод должен дать во II квартале 1941 года (9254).

24 августа 1934 г. правительственная комиссия приняла завод № 125 в эксплуатацию, отметив: «..Для выполнения производственной программы заводу не хватает отдельных видов станков и контрольно-измерительных приборов, в частности: шлифовальных, фрезерных станков, выколоточных молотов Беше, эксцентриково-штамповочных прессов, разрывной машины Амслера и приборов Виккерса для испытания на твердость ...не хватает некоторой квалификации рабочих: станочников, клепальщиков, медников, общим количеством от 1,5 до 2 тыс. человек...» (15823).

24 августа 1934 года правительственная комиссия приняла завод №125 в эксплуатацию, отметив, что:
«… Для выполнения производственной программы заводу не хватает отдельных видов станков и контрольно-измерительных приборов, в частности: шлифовальных, фрезерных станков, выколоточных молотов Беше, эксцентриково-штамповочных прессов, разрывной машины Амслера и приборов Виккерса для испытания на твердость.
… не хватает некоторой квалификации рабочих: станочников, клепальщиков, медников, общим количеством от 1,5 до 2 тыс. человек. …»
Между тем заказчик приступил к распределению самолетов И-14 по частям. В докладе Наркому Обороны СССР Я. И. Алкснис предложил:
«… Перевооружение истребительной авиации на новую материальную часть необходимо начинать с Дальнего Востока, в частности с Приморья.
Поступление новых самолетов до 1.01.35 г. позволит вооружить лишь 5-6 эскадрилий из восьми, находящихся в Приморье.
Вашей резолюцией от 26.08.34 предусмотрено перевооружение 404 истребительной отдельной АБ в городе Баку не позже 1 февраля 35 года.
Докладывая вышеизложенное, прошу разрешить отнести перевооружение данной бригады на 1935 год с окончанием к 1.07.35. Тип самолета установить И14, исходя из необходимости направить самолеты И15 и И16 на Дальний Восток.» (19177).

24 августа в 1934 году был введен в эксплуатацию Иркутский авиазавод № 125 (теперь – ОАО ИАПО в составе ОАО «Научно-производственная корпорация «Иркут»). Одно из ведущих объединений авиационно-промышленного комплекса России (14992).

24 августа 1934 года на основании решений центральных организаций иркутский завод принято именовать, как «Завод имени Сталина». Завод встал в строй действующих, а ведь со времени, когда на стройке была вынута первая лопата земли, прошло всего два года и четыре месяца. Такого темпа возведения промышленный предприятий еще не было. Верно помогала стройке печать. 24 августа 1934 года вышел первый номер газеты «Сталинец». Она существует и по сей день и выходит под названием «Иркутский авиастроитель». Закончилось строительство, но еще раньше дирекция и главный инженер поставили вопрос о подготовке новых кадров для завода. Организовали отдел, начальником назначили Баранова; открыли авиационный техникум. Первым самолетом, который начал осваивать наш завод, был истребитель- моноплан И-14 (АНТ-31). Для того времени это был уникальный самолет. На Иркутский завод для пуска в серийное производство этого самолета приехала специальная бригада ОКБ Туполева. В нее вошли конструкторы, технологи, производственники. Они учили иркутян всему: и описанию технологии, и изготовлению деталей, сборке лонжеронов, нервюр и цельных агрегатов. Это была значительная помощь, создание самолета пошло быстрее, хотя конструкция самолета оказалась сложной и нетехнологичной. Первый полет первого самолета состоялся в феврале 1935 года. Всего на заводе было собрано восемнадцать самолетов И-14. Но авиационная мысль развивалась так быстро и стремительно, что И-14 скоро был снят с производства. По-прежнему самолеты выпускались за счет энтузиазма работающих. Много было ручного труда, технология и оборудование примитивны. Ручными были почти все жестяно-медницкие операции, выколоточные работы, но завод жил и решал не только производственные проблемы. Расправляет плечи заводской поселок. Правда, он еще в основном барачного типа, но уже стоят двухэтажные деревянные дома. Все строит сам завод. Уже построена первая каменная баня на нынешней улице Жданова, заработала телефонная станция на 800 номеров, отметила новоселье первая средняя школа поселка – это нынешняя школа №34. Событием стало открытие фабрики-кухни. Не менее торжественно открывался новый Дом культуры. Само здание Дома культуры уникально, недаром оно объявлено памятником архитектуры тех лет. Период становления Иркутского авиационного завода был сложным, коллектив прошел его с радостью побед, с опытом преодоления временных неудач и стало от этого крепче, сильнее, мудрее. Завод стал по-настоящему зрелым самолетостроительным предприятием. Он встал в ряд передовых предприятий края, отрасли и страны, и теперь уже навсегда. Предвоенные годы были важным периодом в истории завода: они завершили становление завода как сильной самостоятельной производственной единицы; установилась четкая схема организации производства и технических служб. В годы войны по инициативе коллектива Иркутского авиационного завода предложили, не снижая план выпуска самолетов, построить танки. С 19 декабря 1941 года объединенное предприятие получило название «Завод №39 им. Сталина». Вот что вспоминают об этом времени ветераны. Алексей Георгиевич Свидерский носит почетное звание «Заслуженный работник завода». Пришел в 1943 году на завод подростком и проработал там 45 лет. О том, какие пути-дороги привели его на завод, ветеран рассказывает сегодня. «В войну молодые быстро взрослели: понимали, что нужно помогать фронту, заменив рабочих, ушедших воевать с фашистами. И мы, подростки, работали на заводе во время войны наравне со взрослыми, без выходных и отпусков, по 12 часов и более… Весной 1943 года меня направили на практику на завод в цех 17. Вот с того самого времени я проработал 45 лет токарем в цехе 17. Пришел в цех подростком-юнцом, а ушел из него пенсионером…» Евгения Алексеевна Кузнецова, заслуженный работник завода, персональный пенсионер, пришла на предприятие в 1942 году. «В октябре-ноябре 1941 года на территорию завода №125 был эвакуирован завод №39 им. Менжинского из Москвы, который объединился с заводом №125 им. Сталина. В Иркутске эвакуированных размещали по частным домами квартирам. Станки разместили по цехам, где и работали москвичи. От том времени я знаю только по рассказам, а в январе 1942 года я и сама пришла работать на завод». Молодежи устраивалось на завод тогда очень много. В то время профессии обучались быстро, как и быстро повышались квалификационные разряды. Конечно, несмотря на то, что работали заводчане по режиму военного времени, все равно ходили в военкомат и просили отправить их на фронт. Война унесла жизни многих заводчан. Им в Комсомольском парке поставлен мемориал, воздвигнутый в 1975 году. 273 имени на нем, а на средней стеле названы трое – Герои Советского Союза Мария Цуканова, Василий Жуков, Николай Романенко. На протяжении всей войны завод не переставал строиться, совершенствоваться. Но даже и в это время он не изменил своей традиции – прийти на помощь тем, кто нуждался в помощи. Заводской коллектив часто помогал многим предприятиям промышленности г. Иркутска и других городов. К середине 50-х годов относится начало интенсивного строительства. Это и расширение заводских площадей, это и строительство жилья. До 1948 года в заводском поселке прерванное войной строительство жилых домов не велось. Потребность в квартирах ощущалась очень острая, и для создания нормальных жилищных условий надо было строить, к чему завод и приступил в 50-х годах с присущей ему инициативой. Вместе с новыми домами пришла и асфальтовая одежда улиц, отороченная зеленью газонов и деревьев. Заводской поселок – не новостройка, не знающая глубоких корней культурных и трудовых традиций, а с достоинством живущий и работающий микрорайон. Но лицо города определяют не только улицы и сооружения, его определяют люди. Как непохожи они на тех первых, что пришли сюда строителями! Приказом МАП № 2111 от 14. 5. 75 года завод получил название: «Иркутский авиационный завод». За успешное выполнение заданий 9-й пятилетки и достигнутые высокие показатели в повышении эффективности производства и улучшении качества продукции ИАЗ Указом Президиума Верховного Совета СССР от 24. 2. 76 года был награжден орденом Октябрьской революции. В связи с образованием у завода филиалов приказом МАП № 205 от 21. 4. 89 года ИАЗ преобразован и «Иркутское авиационное производственное объединение». В августе 1997 года ОАО ИАПО получило заключение о соответствии системе качества изготовления самолетов международному стандарту ISO-9002. Как гордимся мы, ныне живущие, за наших дедов, отцов, матерей, которые создавали и укрепляли могущество завода, его стабильность, силу, конкурентоспособность (11234). 

24 августа 1934 состоялся пуск завода 125 в Иркутске (1718,44).

24 августа 1934 в торжественной обстановке были открыты 11 основных цехов. Днем раньше заводу присвоили имя И.В.Сталина.
Однако ввод завода в строй действующих отражал скорее формальную сторону. Цеха занимались оснащением себя инвентарем, дооборудованием и отделкой главного корпуса. Таким образом, производство самолетов было начато со значительным опозданием и, несмотря на то, что завод работал по шестидневной рабочей неделе в три смены, намеченная первоначально программа в восемь самолетов, увеличенная позднее до 15, а после доклада Яна Гамарника ЦК ВКП(б) о важности завода, доведенная до 30 машин неосвоенного производством типа выполнена не была.
В качестве причин директор завода Владимир Ирьянов в своем отчетном докладе назвал следующее: "С первых же дней не хватало квалифицированных рабочих и ИТР Большинство рабочих первое время только присматривались и все их детали шли в брак. Опытных рабочих в условиях Восточно-Си- бирского края найти невозможно".
Основная масса работников завода прибыла из Европейской части Союза. В 1934 г. на работу были приняты 239 ИТР и 1276 рабочих. Но если ИТР "поставляло" ГУАП, то рабочих вербовали в колхозах. Неустроенность быта стала причиной огромной текучести кадров. В 1934 г. из 1276 рабочих уволились 304 человека (14,3%), среди 239 ИТР практически сразу расстались с заводом 56 человек (23,4%).
Для закрепления ИТР Ян Гамарник направил письмо Сталину и наркому тяжелой промышленности Орджоникидзе о необходимости отпустить 100 велосипедов для связи ИТР с заводом, поскольку жить им пришлось в самом Иркутске, т.е. в 1 1 км от места работы, а говорить о каком-то общественном транспорте в то время не приходилось.
Набранных производственных рабочих же селили в казармах, общежитиях и в землянках. Неудивительно, что они не выдерживали и искали себе другие места. Завод вынужден был готовить основную массу кадров на месте. В 1934 г. обучили 25 токарей, 84 жестянщика, 81 слесаря-инструментальщика, 96 клепальщиков и 14 слесарей для заготовительных участков. Но это было все равно каплей в море. 
Серьезным препятствием для развертывания производства самолетов стало отсутствие инструментов и приспособлений,не было организовано снабжение. По черным металлам завод получил лишь 48,5% от требуемого объема, по цветным - 72,8%, по оборудованию - 60%, по электрооборудованию - 57%, ГСМ - 60%! Станочное оборудование 125-й завод получал с других действующих предприятий отрасли. Так с завода №16 в Воронеже в Иркутск отправлялись токарные станки, с 31-го завода в Таганроге - сверлильные, с 22-го в Филях - токарно- винторезные. Можно себе представить, какой кровью это все давалось! Понять можно обе стороны - отдающая сторона имела свои собственные напряженные производственные планы и каждый станок был на учете, получатель испытывал острейшую нехватку буквально во всем и бомбардировал главк требованиями на фондированные материалы и оборудование.
Не лучше обстояло дело и с помощью от ЦАГИ. Намечалось получить от ЦАГИ 15 комплектов шасси и закаленных хромомо- либденовых труб, но ни то ни другое получено не было.
Нехватка буквально всего вызвала серьезные простои, суммарное время которых достигло 70 ООО ч, т.е. 6,7% от общего табельного времени. 21 ООО ч простоев имела место по причине тривиального отсутствия работы, поскольку в течение всего второго полугодия 1934 г. ЦАГИ вносил изменения в чертежи И-14, в том числе по шасси их число достигло 400. По требованию ЦАГИ переделали 1150 чертежей - треть от общего объема конструкторской документации на истребитель.
Сейчас можно только удивляться, почему на новый завод, не имеющий вообще никакого опыта в самолетостроении, передавалась очень непростая по тем временам машина. Скорее всего, другие заводы всеми правдами и неправдами открещивались от цельнометаллического самолета. По сути дела, опытом располагал лишь завод №22 в Филях, построенный немцами и изначально предназначавшийся для серийного выпуска цельнометаллических монопланов "Юнкере" ЮГ-1. Но 22-й завод был загружен серийным строительством ТБ-3, которое шло не без проблем. Попытка передать И-14 на 21 -й завод в Нижнем Новгороде тоже разбилась об упорное сопротивление директора.
Директору 125-го завода В.Г.Ирьянову труднее было найти аргументы против И-14, но здесь время работало на него. Чехарда с изменениями в конструкторской документации давала время на дооснащение производства и ликвидацию всех недоделок.
Первенец ангарского авиастроения рождался непросто, чувствовали это и в Москве, и в Иркутске. Проблем у Владимира Ирьянова с пуском предприятия меньше не стало, но авиационный завод №125 в Иркутске был построен. 14 сентября 1934 г. нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ № 1227, который гласил: "На основании постановления Совета Труда и Обороны от 8 сентября 1934 г. считать Иркутский завод принятым и зачислисть в список действующих предприятий Наркомата тяжелой промышленности" (12037).

24 августа 1934 г. частично вступил в строй Завод № 125 им. Сталина НКТП, НКОП, НКАП /г. Иркутск/ /Московское представительство:  г. Москва ул. Разина, 20 (1938 г.)/, заданный постановлением от 16 февраля 1932 и основанный28 марта 1932 г.69 в ведении самолетного треста ГУАП НКТП, в 02.1937-12.193 8 г. - в ведении 1ГУ НКОП.
Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано в 1937 г. сдать в эксплуатацию два пролета главного корпуса и ангар. По пр. № 247с от 14/15.07.1938 г. к 10.08.1938 г. требовалось закончить проектирование гл. корпуса (ГПИ-1); на площадях строящегося корпуса № 2 (моторный цех) временно организовать производство шасси и моторам. В 1938 г. начато строительство бетонной ВПП, но до начала войны оно не было закончено. В конце 1940 г. завод еще строился. К 1941 г. завод занимал территорию 40,5 га, включая аэродром. Производственные площади- 25.158 м2. Имелись основной корпус, сборочный. 852 единицы оборудования. По пр. № 67с от 21/23.02.1938 г. заводу передан (по состоянию на 1.03.1938 г.) кирпичный завод, принадлежавший «Востсибэлементу» ( г. Усолье).
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 700 СБ в год.
По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в 10ГУ НКАП.
По приказу № 628с от 5.07.1941 г. завод № 99 ( г. Улан-Удэ) преобразован в филиал завода № 125 НКАП. Начальник филиала- И.М. Барышев.
С 02.1941 г. начато освоение выпука Пе-2. План производства на 1941 г.: 250 Пе-2. Пост. ГКО № 566 от 23.08.1941 г. заводу поручено производство упрощенного Пе-2. 23.09.1941 г. вновь вышло постановление ГКО № 707 о производстве Пе-2 на заводе.
В соответствии с пост. Совета эвакуации № 14323сс 10.1941 г. на площадку завода № 125 НКАП ЮГУ эвакуирован завод № 39 ЮГУ. В соответствии с пост. ГКО № 996с от 6.12.1941 г. и приказом HKAII № 1139с от 8.12.1941 г. завод № 39 объединен с заводом № 125 с образованием единого завода № 39 НКАП. Выбыл из состава действующих с 11.1941 г.
В 1941 г. на площадку завода № 125 эвакуировано ОКБ-240 Ермолаева. Работы по самолету СРГ-2 с М-40Ф.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 529 металлорежущих станков.
Численность персонала (1.01.1941 г.)- 7369 чел.
Директор (-06-20.12.1937 г.)- А. Г. Горелш (снят); и.о. (30.12.1937 г.-)- Ю.В. Колганов; (8.02-07.1938 г.-)- И.С. Левин, (06.1940-10.1941  г. -)- И.Б. Иосилович.
Зам. директора: (06.1937 г.)- Ю.В. Колганов; по капстроительству (8.03-21.11.1938 г.)- М.М. Верховский (снят), (27.11.1938 г.-)- Н.В. Островский. Помощник директора по найму и увольнению рабочей силы (-1.02.1937 г.)- К.М. Аниканов, (8.03.1938 г.-)- Р.С. Карабач.
Технический директор (10.07.1938 г.-)- В.Т. Редин.
Гл. инженер (06.1937 г.)- Ю.В. Колганов.139
Летчики-испытатели: (02.1941 г.-)- Щ.Б. Бидзинашвили.
Производство: самолеты: ИП-1 (1936-37)- 90, И-14 (1936-37)- 18, СБ (1937-41)- 1136, Пе-2 (1941)- 144 (11982).

Другие оборонные отрасли:

24-25 августа 1934 года были проведены заводские испытания универсальной 76-мм пушки А-52 (3861).

24—25 августа 1934 г. были проведены заводские испытания 76-мм универсальной пушки А-52 ГКБ-39, а 21 января 1935 г. А-52 вместе с передком были отправлена на полигонные испытания на НИАП (15117).

24–25 августа 1934 г. были проведены Заводские испытания универсальной 76 мм пушки ГКБ-38 А-52, изготовленной на заводе № 8, а 21 января 1935 г. А-52 вместе с передком были отправлена на полигонные испытания на НИАП (25213).

Внешняя политика:

24-30 августа 1934. Из протокола заседания Политбюро N13, особая папка, 1934 г.
Об информации т. Потемкина 
...Указать на недопустимость сообщения полпредами кому бы то ни было, в том числе и агентам НКВД и НКОбороны, секретных переговоров с иностранными правительствами и их представителями и предложить НКИД представить в ЦК проект директив полпредам по этому вопросу (11652).

24-30 августа 1934. Из протокола заседания Политбюро N13, особая папка, 1934 г.
О самолете для американской миссии 
Отклонить просьбу американской миссии о предоставлении для чинов посольства транспортного самолета для полета в разные пункты Украины (11652).

За рубежом:

24 августа 1934 Муссолини призвал Италию готовиться к войне (4962).

Авиапромышленность:

25 августа 1934 самолет РД вынуждено сел на аэродром Рязани. Причина вынужденной посадки, по личному докладу Громова - отказ в полете правой группы цилиндров мотора.... Самолет был в полете 35:15, за каковое время покрыл 6500 км...(4256, 38).

25 августа 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 15/046 наркому обороны
О вынужденной посадке самолета РД
Доклад
Сегодня 25 августа 1934 года в 21 час 25 минут вынужденно сел самолет «РД» на аэродроме города Рязани.
Посадка совершена благополучно: самолет цел, экипаж невредим.
Причина вынужденной посадки, по личному докладу мне по телефону командира экипажа летчика Громова – отказ в полете правой группы цилиндров мотора, что по его предположению вызвано вероятной поломкой распределения мотора.
Самолет всего был в полете 38 часов 51 минуту, за каковое время покрыл около 6500 км.
Для установления причин вынужденной посадки и неисправности мотора мною назначена специальная комиссия под председательством главного инженера-механика ВВС Аузана, в составе членов – инженеров ВВС Постнова и Жемчужина, начальника самолетного отдела ГУАП Тер-Макарьянца и начальника испытательной станции завода № 24 Зауэрмана.
Комиссия убывает на место утром 26 августа 1934 года. До прибытия комиссии к самолету поставлены часовые и никто к нему не допускается.
О результатах работы комиссии доложу немедленно по их получении (4256, 33).
2 и 25 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение наивыгоднейшего режима скороподъемности и снятие летных характеристик (2264,374).

25 августа 1934 года Алкснис писал письмо N 14/037 наркому обороны.
Доклад о полете самолета РД
Самолет РД конструкции ЦАГИ, рассчитанный на покрытие без посадки 11300-11500 км в течение 74-76 полетных часов произвел взлет в 6 час. 34 мин. 24 августа 1934 года со специально построенной бетонной дорожки на Щелковском аэродроме.
К 10 час. 03 мин. 25 августа 1934 года самолет находится беспрерывно в воздухе 27 час. 30 мин., производя все время полет по треугольнику Москва-Тула-Рязань протяжением около 520 км.
В 10 час. 30 мин. Самолет закончил 9-й круг по маршруту и пошел на 10-й. К этому времени самолет прошел около 4700 км, включая участок от Щелково до Москвы.
Средняя путевая скорость самолета 170 км/час (3852,106).

25 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен пробный полет и испытание рации, а также полеты на испытание химвооружения (2264,374).

С 25 августа по 20 сентября 1934 состоялись гос. испытания опытного пассажирского самолета КАИ-1 с мотором 2М 11 по 100 л.с. Вед. летчик - Бабкин, вед. инженер - Окулов. 17 полетов, 16 часов (551).

С 25 августа по 20 сентября 1934 проходили гос. испытания КАИ-1 Ицковича в НИИ ВВС. Летчик Бабкин
1. Цель испытаний
А. Определение летных данных самолета КАИ-1
Б. Определение возможностей и способов воинского применения
3. Выводы
1. В самолете КАИ-1 разрешены вопросы перехода к легкому двухмоторному пассажирскому самолету, дешевому и простому в производстве, дешевому и простому в эксплоатации. Наличие на самолете двух моторов М11, очень надежных и хорошо у нас освоенных, а также дерево и финера в кнструкции, отвечают этим требованиям.
На самолете применены оригинальные элероны и подкрылки, которые, в основном, свое назначение оправдывают.
Наряду с этим, самолет в гражданском варианте не будет полностью использован благодаря наличию крупных дефектов, как то:
а) Недостаточная прочность крепления элеронов и их вибрации
б) Недостаточная прочность костыля и шасси
в) Строгость поведения самолета на всех режимах полета, на взлете и посадке совсем не отвечает требованиям простоты полетов на таком самолете
Все отмеченные в сводке дефекты должны быть немедленно устранены.
4. Заключение
1. НИИ ВВС отмечает успешное осуществление молодым конструкторским бюро КАИ многоместного самолета с двумя маломощными моторами, обладающего хорошими летными данными, малым расходом горючего и другими показателями.
2. При условии обязательного устранения всех выявленных в испытании дефектов, самолет КАИ-1 может быть рекомендован для серийной постройки в качестве легкого, многоместного, пассажирского самолета “исполкомовского” типа.
3. Вопрос об использовании КАИ-1 в военном варианте будет решен после испытания уже строящегося вооруженного самолета.
Календарь
	Дата
	Задания и работы

	25.08.34
	Осмотр и наладка самолета. Взвешивание пустого. Регулировка моторов

	26.08.34
	Проба моторов. Измерение самолета

	27.08.34
	Три пробных ознакомительных полета - 0:54. Во время полета отвалился кабанчик подвески элерона на левом крыле. Фотографирование самолета. Взвешивание груженого

	28.08.34
	Ремонт самолета

	29.08.34
	Нелетная погода

	31.08.34
	Полет для проверки работы элеронов после ремонта - 0:33. Полет на километраж - 1:10. При осмотре после полета обнаружены трещины в ушке заднего подкоса шасси

	01.09.34
	Подвеска самолета. Съемка шасси и исправление повреждения

	02.09.34
	Полет на расход горючего - 3

	03.09.34
	Полет на определение наивыгоднейших скоростей при подъеме - 2. При рулении и развороте повреждена ферма костыля.

	04.09.34
	Ремонт самолета

	06.09.34
	Ремонт самолета

	07.09.34
	Полетов не было. Производящий испытания л т. бабкин по заданию Нач. ВВС РККА на самолете ТБ-3 производил полет на пределбную дальность

	08.09.34
	Полет на потолок и замер скоростей на всотах - 1:25. При посадке на одно колесо были сорваны ограничители хода шасси

	09.09.34
	Исправления повреждения шасси

	10.09.34
	Нелетная погода

	11.09.34
	Полет на управляемость и устойчивость самолета. Полет на освоение воздушных тормозов - 1:00. Облет самолета - 2

	12.09-17.09.34
	Нелетная погода

	19.09.34
	Полет на скороподъемность и планирование с отклоненными закрылками. Полет на управляемость с плавающими элеронами - 1:40

	20.09.34
	Полет на километраж с отклоненными на 60 гр. закрылками. Полет на километраж без кольцевых капотов - 1:50

	
	Неисправен - 5 дней

	
	Нелетная погода - 7 дней

	
	Полеты - 9 дней

	
	Отсутствие л - 1 день

	
	Работа самолета на земле - 2

	
	Выходные - 4

	
	Всего 17 полетов - 16:00



25 августа 1934 в Правде вышла передовая "Советский воздушный форд" про АИР-6 (316,139).

25 августа 1934 года «Правда» писала: «18 августа, в разгар авиационного праздника, над аэродромом в Тушине появилось звено легких самолетов АИР-6 и опустилось на землю, закончив этим свой перелет Москва — Иркутск — Москва. Внимание многотысячного собрания было приковано в это время к захватывающей картине воздушного боя истребителей, тем не менее, оно с восторгом приветствовало участников перелета. Это показывает, что легкая авиация приобрела в нашей стране большую популярность. Данный вывод единодушно подтверждается участниками перелета АИРов, встречавшими на каждой остановке живой, острый интерес к легкому самолету (17325).

25 августа 1934 Директор завода 39 Марголин писал Нач. ГУАП Королеву (копия Нач. НИИ ВВС Зильберту и нач. ЭАО ЦАГИ) письмо N 580с:
"Доводим до Вашего сведения, что Завод 39 предполагает провести установку противоштопорной схемы оперения на 3-м экз. И-17-ИС." (2228).

25 августа 1934 вышло постановление Комитета товарных фондов и регулирования торговли при СТО N 55с "О выделении промтоваров Дальстрою и стройке 126 и увеличения продконтингента Дальстрою" (2225,28).

Другие оборонные отрасли:

25 августа1934 Решение Политбюро № 12. 59. О командировке инженера Гарикова в Англию (ПБ от 13 августа 1934 г.). 172. О работе Осоавиахима (ПБ от 22 августа 1934 г.). 178. О положении о НКОбороны (ПБ от 13 мая 1934 г., пр. № 7, п. 103/87.) (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 570, 574; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 17. Л. 7) (15462).

25 августа 1934 состоялось заседание ПБ и был подписан Протокол № 12
У1. О третейсклм суде по до договору о техпомощи со "Спецсталью"
(т.т. Пятаков , Крсстинский).
Предложить Наркомтяжпроиу продолжить переговоры с Круппом и через месяц доложить Политбюро о результатах.
Выписка послана: т. Пятакову.
У.- О техпомощи для Горьковского химзавода.
(т.т.Пятаков,Рудзутак).
Разрешить Наркомтяжпроиу вести переговоры с французской Фирмой "Сосиэтэ упансоз до катализ моноралиэе", с затратен не больше 75.000 руб.зол.
Выписка послана: т. Пятакову.
У1.- О развитии производства кожсуррогатов.
(т.т. Любимов, Пятаков, Маргулис).
а) Принять предложение Наркоклегпрома о командировании заграницу группы работников в составе 3-5 человек для ознакомления с производством заменителей кожи.
б) Поручить Оргбюро совместно с НЛегпромом наметить состав этой группы.
в) Признать необходимым получение технической помоги у итальянских фирм.
г) Признать необходимым приобретение заграницей специального агрсгата для производства кожзаменителей - длинносеточной машины.
Поручить НКВнешторгу и НКЛсгпрому определить сумму стоимости этой машины и технической помощи и внести свои предложения в Валютную Комиссию.
д) Поручить НКЛегпрому специально обсудить вопрос о мерах усиления производства кожзаменителей на наших строящихся заводах.
Выписки посланы: т.т. Пятакову - все; Оргбюро - а,б;
Элизво, Любимову. Рудзутаку - г;
Любимову - д.
7 августа 1934 опросом членов ПБ
6.- О "Панамерикэн Эруэйс".
Оттянуть возобновление переговоров с "Панамори кэн Эруэйс*, не давая пока согласия на создание смешанного авиационного акционерного общества.
Выписки посланы: т.т.Уншлихту, Литвинову.
9.- Предложение т. Ворошилова.
1. Согласиться на итальянское предложение об обмене группами на маневрах, разрешив итальянцам присутствие на маневрах Белорусского В.О.
2. Командировать в Италию т.т. Урицкого (зам.нач.УММ), Сангурского (нач.Штаба ОКДВА), Роговского (инспектора Артиллерии РККА) и Мыздрикова (к-р 65 стр. полка).
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Крестинскому, Артузову – все, Броуну - п.2.
13 августа 1934 опросом членов ПБ
59. – О командиповации иижсшера Барыкова в Англию,
Для всестороннего изучения последних достижений в конструировании танков, утвердить командировку в Англию сроком на 2 месяца нач. Конструкторского Бюро по танкостроению инженера Барыкова.
Выписка послана: т. т .Пятакову, Артузову, Броуну, Ворошилову.
94.- О Турции,
1. Утвердить для продажи туркам в счет 8-ми миллионного кредита номенклатуру и ориентировочное количество перечисленных в прилагаемом списке предметов вооружения (см. приложение).
СПИСОК ПРЕДМЕТОВ ВООРУЖЕНИЯ ДЛЯ ПРОДАЖИ ТУРЦИИ.
1. Танк Т-26	 42 шт.
2. Танкетка Т-37-Л (амфибия)	 будет уточнено.
3. Грузовик ЗИC-6 (трехосный)	60-70 шт.
4. Грузовик ЗИС-5 ( двухосный)	425 пт.
5. Бронеавтокобиль БАИ (тpexocный)	42 шт.
6, Пистолет ТТ (и 200 патронов па каждый).	5.000 шт.
7. Мина обр.1926 г.	 250 шт.
8. Противопараванная мина	 120 шт.
9. Мина для мелководья типа "Рыбка?	26 шт.
10. Гидростатическая бомба	 200 шт.
11. Параван	 4 шт.
12.Рельсы для судов		2 клм.
2. В случае, если стоимость приобретаемого оружия превысит 4 милл. золотых долларов (8 милл.золот.рублей), предложить турецкому правительству купить излишек за наличный насчет.
3. Согласиться с просьбой турецкой делегации о посылке в Турцию образцов отобранных предметов вооружения на основе обязательства турецкой стороны считать указанные образцы приобретенными.
4. Командировать в Турцию 3-4-х специалистов для демонстрирования образцов и обучения турецких специалистов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Элиаво, Крестинскому.
97.- О Советско-Синьнзянском авиаобшестве.
Разрешить НКИД временно не выполнять постановление ПБ от 23 марта с.г. в отношении образования Советско-Синьцзянского авиаобшества.
Выписка послана: т.т.Крестинскому, Стомонякову.
15 августа 1934 опросом членов ПБ
104.- О перелете самолета Люфт-Ганза.
Отклонить просьбу немцев о допущении перелета самолета Люфт-Ганэа Ю 52 как через Синьцзян, так и через Сибирь.
Выписка послана: тов. Крестинскому.
17 августа 1934 опросом членов ПБ
127.- О маневрах
Принять предложение т. Ворошилова о приглашении на окружные маневры:
1) турок - на украинские в районе Киев-'Житомир, 1-5 сентября, 8-10 человек;
2) итальянцев - на белорусские в районе Бобруйск-- Минск, 6-10 сентября, 3-4 человека.
Выписки посланы: т.т. Крестинскому, Тухачевскому. Ворошилову (22941)

25 августа 1934 вышел приказ НКО № 0013. О включении в состав ВМС РККА малых подводных лодок (15247).

Внешняя политика:

25 августа 1934 г. вышло закрытое постановление Политбюро ЦК ВКП(б) (протокол №12), согласно которому большая часть советской техники прибыла в Турцию несколькими партиями: 28 октября 1934 г., в январе и ноябре 1935 г., в марте и мае 1936 г. Она поставлялась в числе крупной партии советского вооружения и военной техники из запасов НКО и поставляемой промышленностью (Наркомтяжпромом), включая артиллерийское, стрелковое, химическое и морское вооружение. В этих списках значились:
- 63 легких танка Т‑26 («со смонтированным вооружением и экспортной отделкой»; первоначально заявленное их количество по просьбе турецкой стороны было увеличено с 42 шт.);
- «танкетка Т‑37‑А (амфибия) – «количество будет уточнено» (так в документе);
- 100 грузовиков ЗИС‑6 («экспортного качества»; по просьбе турецкой стороны их количество было увеличено с 70 шт.);
- 435 грузовиков ЗИС‑5;
- 42 бронеавтомобиля БА‑3 (трехосных, «на импортном шасси «Форд Тимкен», «со смонтированным вооружением и экспортной отделкой»; в увеличении количества их поставок на тот момент турецкой стороне было отказано).
В комплектацию каждого танка Т‑26 (стоимость – 71 900 руб.) входили вооружение, телескопический прицел, запасные части и принадлежности. В свою очередь, бронеавтомобили БА‑3 (стоимость – 56 000 руб. за машину) поставлялись с вооружением, телескопическими прицелами, цепями «Оверолл», запчастями и принадлежностями. При этом на обеих машинах рации отсутствовали (25103).

Авиапромышленность:

26 августа 1934 года письмо № 12849 из секретариата наркома обороны председателю СНК Молотову
По приказанию Ворошилова посылаю копию доклада Алксниса о вынужденной посадке самолета РД (4256, 32).

26 августа 1934 Врид Нач. опытного сектора самолетного отдела ГУАП Бородач писал письмо N 138б/693с директору завода 1 А.М.Беленковичу на вх № 2872с от 14 августа 1934 г.:
"При сем препровождаю копию утв. Зам. Нач. ГУАП Ермолаевым сметы на предварительное изыскание и проектирование экспериментального истребителя в 1934 - 106.000 руб. и сверхскоростного самолета (А.А.Пороховщикова) - 33.000 руб. Всего 139.000 руб.
Срок окончания проектной части по П-7 - 31 декабря 1934, по сверхскоростной схеме 1 февраля 1935.
Одновременно просьба выслать в НОСектор Самолетного отдела ГУАП не позднее 15 сентября ТЗ (ТУ) на разработку указанных проектов для согласования и утверждения НОС.
Непредставление ТЗ в указанный срок задержит дальнейшее финансирование работ." (2226,53).

26 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были выполнены полеты на испытание химвооружения и полеты на расчетную высоту для подбора оборотов винта, а также на проверку экранировки зажигания (2264,374).

22, 26 и 27 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен полет на определение скоростей по оборотам с кольцом и без кольца Тауненда (2:42) (2264,298).

26 августа 1934 года Р. Эйдеман и Л. Мехлис писали письмо № 287/с в ЦК ВКП(б), Кагановичу и Жданову, наркому обороны Ворошилову
В связи с днем авиации Осоавиахимом и "Правдой", с согласия ЦК, был организован перелет Москва-Иркутск-Москва на 4 советских легких самолетах конструкции Яковлева. Перелет прошел в высшей степени удачно. Около 9000 километров пройдены при неблагоприятной погоде за 75 летных часов без единой вынужденной посадки и без поломок. Перелет показал хорошее качество самолета "АИР-6" и полную его пригодность для эксплуатации на местных воздушных линиях.
"АИР-6" – первый советский легкий самолет, успешно выдержавший все испытания. Он снабжен советским мотором М-11 в 100 сил, имеет закрытую кабину, в которой помещается пилот и один пассажир плюс груз. Скорость – 125-160 км/час. По своему внешнему виду и отделке АИР-6 представляет собой вполне культурный самолет, не уступающий западноевропейским образцам.
В общем, "АИР-6" является одной из тех машин, в которых остро нуждается наша местная и аэроклубная авиация. Наибольшая переделка кабины позволит увеличить число пассажиров до двух. Перелет вызвал большой интерес на местах и в результате этого уже поступают заявки на приобретение "аиров".
Между тем, с производством "аиров" обстоит далеко не благополучно. Самолетов "АИР-6" в стране имеется только 4 штуки. Ремонтный завод № 47 в Ленинграде, которому поручено в текущем году выпустить 60 машин, до сих пор выпустил только одну. Ни в Спецавиатресте, ни в ГУАП проблеме легкой авиации не уделяют необходимого внимания. Вследствие этого развитие легкой авиации у нас задерживается.
Легкая авиация получила очень сильное развитие за границей. Ее роль в аэрофикации страны и в воспитании новых летных кадров громадна. Не меньшее значение имеет легкая авиация в тренировке резервных летчиков. Что касается местных воздушных линий, то развитие их немыслимо без развития легкого самолетостроения.
Наша конструкторская работа в этой области за последнее время несколько подвинулась, но она держится на отдельных энтузиастах этого дела, вроде Яковлева и не имеет ни руководства, ни планомерной организованной поддержки.
Просим ЦК
Обсудить вопрос о развитии легкой авиации во всем объеме.
Дать указания о разработке плана развертывания местных воздушных линий и легкой авиации.
Обязать ГУАП выполнить план строительства "АИР-6" в 1934 году и подготовить производственную базу для дальнейшего расширения легкого самолетостроения (4149, 23-24).

26 августа — 14 сентября1934 Решение Политбюро № 13. 16. Вопрос КО (об отпуске средств ГУАП) (ПБ от 27 августа 1924 г.). — ОП. 22. О распространении действия постановления СНК и ЦК ВКП(б) от 13 июля 1934 г. на Остехбюро (ПБ от 28 августа 1934 г.). 87. О закупке пароходов за границей (ПБ от 29 августа 1934 г.). — ОП. 181. Вопрос КО (о закупке торпед в Италии по договору с фирмой «Силлурифиччио-Италиано») (ПБ от 6 сентября 1934 г.). — ОП. 260. О снабжении завода № 126 в Комсомольске (ПБ от 13 сентября 1934 г.). 264. О командировке инженеров и мастеров Двигательстроя в Италию (ПБ от 13 сентября 1934 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 576, 577, 578, 581, 583, 584; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 17. Л. 28, 29, 33, 36) (15462).

Другие оборонные отрасли:

26 августа 1934. Постановление СНК СССР № К‑33с «Об увеличении финансирования строительства и оборудования строящихся заводов Авторемснаба». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 72) (15460).

26 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑132сс «О дополнительном ассигновании НКО на постройку подлодок типа “Е‑2” и типа “Ленинец” на ДВ. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 121) (15460).

За рубежом:

26 августа в 1934 году на церемонии открытии радиовыставки в Берлине во время торжественной речи Йозефа Геббельса в павильоне №6 взорвалась бомба, начиненная листовками. По залу разлетелись 500 листовок с призывом: "Слушайте голос правды, включайте Радио Москвы!" 

Авиапромышленность:

27 августа 1934 года Начальник ВВС утвердил Отчет по испытанию самолета ТБ-3-4М34Р на определение предельной дальности и расхода горючего (6651).
Отв. исполнители:
Инж. 7 сектора Лосюков
Инж. 9 сектора Кузнецов В.
Летчик бригады НИИ – Бабкин
Цель испытания
Определить предельную дальность самолета с бомбовой нагрузкой 2000 кг (4х250 кг и 20х50 кг).
Проверка графиков расхода горючего в длительном полете и на профиле близком к боевому.
Заключение
Технической дальностью самолета ТБ3-4М34Р следует считать 2470 км с бомбовой нагрузкой 2000 кг при нормальной корректировке состава смеси (6651).

27 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полет на расчетную высоту для подбора оборотов винта. Потек радиатор (2264,374).

22, 26 и 27 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен полет на определение скоростей по оборотам с кольцом и без кольца Тауненда (2:42) (2264,298).

27 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 по 29 августа 1934, был выполнен полет на определение скороподъемности, потолка и скоростей по высотам (1:50) и полет на определение маневренности машины (0:40), а также полеты на определение устойчивости на всех режимах и полеты на определение взлетно-посадочных свойств (0:20) и полет на определение штопорных свойств (2264,298).

27 августа 1934 опросом членов ПБ
16.- Вопрос К.О.
Утвердить постановление СТО об отпуске ГУАП’у из резервного фонда СНК 423 тыс. руб. на оплату моторов, приобретаемых с опытной целью.
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Вазилевичу.
15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13 (22942).

27 августа 1934 из Москвы в Коктебель вылетел радиофицированный поезд из П-5 (Л.Г.Минов), двух Г-9 (С.Н.Анохин, И.Шелест) и пятиместный ГН-4 (Н.Я.Симонов) (438,673).

27 августа 1934 г. из Москвы в Коктебель вылетел первый в СССР радиофицированный воздушный "поезд" в составе самолета-буксировщика П-5 /летчик Л.Г.Минов/ и трех планеров: двух Г-9 /С.Анохин, И.Шелест/ и пятиместного ГН-4 /И.Симонов/.
/«Красная звезда» за 27 августа 1934/ (23370).

27 августа 1934 г. турецкая военная, делегация осматривала самолет «МГ». Объяснения гостям давали руководители ЦАГИ. «Максим Горький» произвел на членов делегации сильное впечатление, что и было подчеркнуто ими в беседе с конструкторами и строителями самолета (21240).

Другие оборонные отрасли:

27 августа 1934 г. Справка Сектора обороны Госплана СССР о состоянии электрослаботочной промышленности в 1933-1934 гг.
Совершенно секретно.
1. По радиостанциям
М‑3 обеспечивает подачу в количествах, предусмотренных правительством и вполне соответствующих производственным возможностям большинства заводов. Необходимо только несколько разгрузить завод им. Ленина (15 ск. 15 су), завод им. Козицкого (14 ск.) и завод им. Коминтерна, тогда по первому заводу будет совершенно реальной подача 380 аэродромных станций (11 АК), а завод Козицкого и «Коминтерн» смогут расширить производство морских раций. Для осуществления указанных мероприятий необходимо привлечь заводы НКСвязи и ГУГВФ. Здесь же необходимо отметить, что снабжение аэродромных станций лампами БТ‑500 базируется исключительно на импортном тантале и, частично, танталовой руде. Это создает большую угрозу выпуску аэродромных станций, так как добыча и особенно обработка его сосредоточена в трех-четырех странах (Германия, Англия, США). Необходимо сейчас же решить вопрос об импорте 150‑200 кг тантала для неп[рикосновенного] запаса и параллельно этому дать задание геологоразведочным организациям об изыскании танталовых руд, а промышленности — о серьезном освоении производства тантала (сейчас этим частично занимается «Электрозавод»).
2. Телефония и телеграфия
НКОбороны дана заявка, превышающая 591 тыс. аппаратов, в том числе 565 телефонных аппаратов «Цна‑ф» и «Цна‑и» и 121 тыс. комплектов запчастей к ним. НКТП принято к подаче 544 тыc. телефонов (518 тыс. «Цна‑ф» и «Цна‑и») и 121 тыс. комплектов запчастей. Такая подача по существу исчерпывает все возможности заводов по телефонам, так что для удовлетворения потребностей народного хозяйства и всей страны в средствах связи на военное время по существу ничего не остается или остается слишком мало. Объективных оснований к такому напряжению нет. Так, наличие телефонных аппаратов у НКО на начало 1934 г. составляло ...¹* тыс. шт.ук. Убыль телефонов во время войны исчислена в 100‑150%, что является, несомненно, преувеличением. Исходя из этого, было бы более правильно определить подачу телефонов на год войны в 350‑375 тыс. штук.
По телефонии М‑3 целесообразно пересоставить; пересоставление должно обеспечить не только нужды НКОбороны, но и самые безотлагательные нужды страны, последние в настоящем «М‑3» ни в какой степени не предусмотрены. По телеграфным аппаратам основная часть заявки падает на НКСвязь; с подачей НКТП по телеграфным аппаратам необходимо согласиться. М‑3 НКСвязи — еще нет.
3. Провода телефонные и телеграфные
Предлагаемое сокращение подачи телефонных аппаратов, несомненно, должно повлечь и сокращение по телефонным проводам, которых для НКО намечено около 1200 тыс. км. Сокращение здесь не будет пропорциональным сокращению аппаратов, но тем не менее оно будет значительным (20‑25%). По телеграфной проволоке у нас нет еще проработанного ГВМУ материала.\
4. Приборы управления (электрифицир[ованные])
Совершенно неудовлетворительно обстоит дело с большими прож[екторными] станциями типа 3‑15‑4 (с 150 см отражателем). Из 900 заявленных станций Прожекторный завод в состоянии собрать только 230 шт. Но, что еще хуже, эти 230 станций не обеспечены отражателями. Константиновский завод в состоянии дать максимум 55 отражателей, в спецрезерве имеется 105 отражателей и не хватает 70 шт. на первый год. Последующий год дает еще больший дефицит, так как исчезает спецрезерв. Недостаток отражателей указан при полном отсутствии запасных отражателей к прож[екторным] станциям (заказ по которым НКОбороны предъявлен в размере 450 шт.), что абсолютно недопустимо. Форсированная постройка завода зеркальных отражателей —  единственный выход, так как импорт отражателей в таких количествах, при стоимости каждой штуки около 2 тыс. руб. золотом, едва ли возможен. По ряду других станций и прожекторов (ПС‑АП‑1; АЭС‑1; Э‑1; МПЭ‑3‑75 и др.) мы имеем также очень тяжелое положение. С вводом в эксплуатацию нового прожекторного завода положение значительно улучшится, но реализация этого улучшения возможна только при условии расширения производства отражателей. С последним положение из рук вон плохо, так вопрос строительства 330, несмотря на ряд решений правительства, стоит на мертвой точке.
Требование на ПУАЗО Крузе в размере 330 комплектов удовлетворяется с избытком — 365, чем перекрывается недостача по механическим «Крузе» с Подольского завода. По ПУАЗО Снедри не имеется еще утвержденного образца, поэтому промышленность приняла подачу в объеме 10 комплектов, находящихся в производстве опытной серии. По электрифицированным приборам управления вопросы М‑3 проработаны совершенно недостаточно. В присланных материалах есть только заявка управления военных приборов ГАУ и отсутствуют полностью заявки на особую технику УПС и УВМС, являющихся крупнейшими заказчиками. Кроме того, в присланном материале нет необходимой ясности с планом производства на только что вступающих в эксплуатацию заводах — ЗАТЭМ и «Радиоприбор». По этим заводам необходимо определить не только производственные возможности на первый год войны, но и наметить план окончания их строительства, перспективы освоения, с тем, чтобы была полная ясность с подачей приборов этими новыми заводами на последующие годы войны. Без основательной проработки перспектив развития на военный период двух крупнейших, вступающих в строй заводов, М‑3 будет куцым и незаконченным.
5. Приборы управления и наблюдения (оптико-механические)
Заказы на оптико-механические приборы в большинстве удовлетворяются в достаточном размере, а по многим номенклатурам — полностью. Удовлетворяются полностью заявки НКОбороны на оптические прицелы для танкового и противотанкового вооружения, для стрелкового оружия, для артиллерии. Сравнительно благополучно разрешается задача снабжения приборами военно-морских сил, хотя по отдельным приборам мы имеем здесь большой дефицит. Потребность в перископах для подводных лодок (96 шт.) удовлетворяется полностью; то же по прицелам для пушки Б‑2, для 12 и 14‑дюймового железнодорожного транспортера. По пятиметровым стереотрубам, пятикратным прицельным трубам, рамическим прицелам для 180‑мм орудий промышленность дает больше, нежели заявлено УВМС. Недодача имеется по трехметровым дальномерам (заявлено 50, удовлетворено 35), по полутораметровым (нет на производстве), по перископам командира батареи (заявлено 16, дается 12), по визирам центральной наводки для железнодорожных батарей (24 и 12) и по галилеевским биноклям (3000 и 1250).
Значительно хуже обстоит дело с вооружением приборами военно-воздушных сил. Их и без того небольшие заявки промышленностью основательно срезаны за отсутствием производственных мощностей. Так, по наиболее совершенному прицелу для бомбовозов (в первую очередь тяжелых) ОПБ‑2 при потребности в 1 тыс. шт. максимальная подача определена в 630 шт.; по прицелам ОПБ‑1 потребность 3 тыс., удовлетворение — 1250 шт. Прицелы для высокого торпедометання (СП‑123) — не подаются совершенно. Прицелы для пушки АПК вынуждены заменять примитивным прицелом ОП‑1 (пулем[етным]).
Очень большой недостаток по спец[иальным] аэрофотоаппаратам. Если по АФА‑13 удовлетворение достигает 500, то по АФА‑а‑15 промышленность в состоянии дать не больше 20 комплектов при заявке в 500 штук.
Считаю присланный план по оптико-механическим приборам приемлемым с тем условием, что будут закончены работы 1934 г. по заводу № 19; в первые месяцы войны будут расширены площади завода ЛОМЗ (или достройка, или использование готовой картонной фабрики); по ГОМЗу, помимо приобретения необходимого дополнительного оборудования для ОПБ‑2, будет осуществлен переход с кустарного и полукустарного метода производства на серийный и крупносерийный метод с разработанным технологическим процессом.
По проволоке, лампам — материал еще не прислан; по источникам питания — прислан недавно и мною еще не проработан. По этим вопросам, играющим очень большое значение и во многих случаях являющимся узким местом, позже будет дано дополнительное заключение.
П. Краснобаев
Примечание:
¹* Пропуск текста в документе.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2176. Л. 18-20. Копия (15319).

27 августа 1934 вышло постановление СТО № 831/180с об организации производства в 1935 г. приборов высокой частоты для НКПС. Аналогичные задачи в интересах НКС были определены постановлением СНК от 24 сентября (19098).

Жизнь и внутренняя политика:

27 августа 1934 принято постановление о запрете уничтожения зеленых насаждений в 50-километровой зоне вокруг Киева (4962).

За рубежом:

27 августа 1934 года Самолёт Fokker XXXVI получил сертификат типа. Публичный показ лайнера состоялся в Гааге, где на 15-летие деятельности фирмы Fokker собрались члены Ассоциации Воздушного Транспорта и голландские министры. Самолёт никого не оставил равнодушным. В нем поражало все - геометрические размеры, плавные формы и, самое главное, комфортабельность. Мнение о F.XXXVI было безусловно положительным www.airwar.ru/enc/cw1/fokf36.html (14751).

Авиапромышленность:

28 августа 1934 был утвержден отчет НИИ ВВС о контрольных испытаниях ТБ-3 (АНТ-6) N 3901 производства 39 завода и ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода N 22451 с М-34 РН, которые состоялись 11 августа 1934 (1017,169).

28 августа 1934 г. первый И-15, серийный № 33905 облетали на Центральном аэродроме и на следующий день перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения госиспытаний. Испытывали до 11 сентября. Для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного, но это объяснялось более тяжелым двигателем. На трехкилометровой высоте самолет развил максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч на опытном ЦКБ-3. И скороподъемность у серийного оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний записали пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (6593).

28 августа 1934 г. на заводе № 39 был выпущен первый головной серийный истребитель И-15, а в ноябре завершилась постройка первого серийного самолета и на заводе № 1. Отсутствие единых отраслевых и государственных стандартов привело к разбросу характеристик серийных машин, выпускаемых разными заводами. Головной самолет завода № 1 весил на 20 кг больше, чем построенный заводом № 39. Соответственно отличались и летные характеристики. Но время выполнения виража на высоте 1000 м по сравнению с опытным ЦКБ-3 осталось прежним - 8 секунд (10667).

С 28 августа по 11 сентября 1934 года проходили испытания головного серийного самолета И-15 № 33905 постройки завода № 39 Менжинского, мотор Райт «Циклон» Ф3 625 НР металлический винт завода № 28 (6658).
Заключение
По полученным летным данным самолет с винтом 28 завода Д=2,9 м удовлетворяет техническим требованиям.
Самолет имеет отмечавшиеся ранее дефекты, понижающие его боеспособность: рыскание, ц.т. слишком передний, вибрация элеронов, которые должны быть устранены в последующих сериях.
Цель испытаний
Самолет № 33905 проходил испытания как головной серийный самолет, согласно положения о гос. испытаниях.
Отв. исполнители:
Вед. инженер Часовиков С.
Вед. летчик Степанченок
Календарь испытаний
Самолета № 33905 в бригаде НИИ ВВС
	Дата
	
	Число посадок за день
	Налет самолета за день

	28 августа 1934 года
	Самолет принят на заводе для испытания.
	
	

	28 августа 1934 года
	Проба самолета в воздухе. Перелет к месту расположения бригады в Щелково.
	2
	0,35 мин.

	29 августа 1934 года
	Полет на определение установки угла лопастей во втулке. Полет по кругу.
	2
	0,25 мин.

	1 сентября 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и скорость по высотам.
	1 
	1-10

	2 сентября 1934 года
	Километраж. Выпуск в полет летчика Лагутина.
	4
	1-35

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 3000 м.
	1
	2

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 8000 м. Полет на потолок.
	2
	4

	8 сентября 1934 года
	Маневренность на 1000-3000 м. Устойчивость, штопор, облет.
	12
	6-15

	9 сентября 1934 года
	Ночные полеты. Испытание факелов и др. ночного оборудования.
	3
	1-45

	10 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Пикирование до 500 км/час. Облет летчиками: Кокинаки, Супрун, Шевченко, Евсеев, Хлебушкин, Алексеев, Белозеров, Стефановский, Залевский.
	36
	5-15

	11 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м и скорости по высотам.
	2
	1-05


Отличие данного серийного самолета от первого опытного образца
Вертикальное оперение увеличено по площади.
Цилиндры мотора имеют дефлектора малого размера.
Сделано управление подогревом карбюратора.
Винт изготовления завода № 28.
Новая система управления костылем.
Мотор тяжелее на 36 кг чем на опытной машине (6658).

28 августа 1934 первый серийный И-15 № 33905, построенный в середине лета на авиазаводе № 39, облетали на Центральном аэродроме Москвы, а на следующий день перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щёлково для проведения государственных испытаний.
Летали на этой машине до 11 сентября. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолёта хватило десяти полётов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжёлым двигателем. На высоте 3000 м он развивал максимальную скорость 367 км/ч против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъёмность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за 6 мин против 6,2 мин у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость до 400 км/ч (12261).

28 августа 1934 г. на заводе № 39 был выпущен первый головной серийный истребитель И-15, а в ноябре завершилась постройка первого серийного самолета и на заводе № 1. Отсутствие единых отраслевых и государственных стандартов привело к разбросу характеристик серийных машин, выпускаемых разными заводами. Головной самолет завода № 1 весил на 20 кг больше аналогичного, построенного заводом № 39. Соответственно отличались и летные характеристики. Но время выполнения виража на высоте 1000 м по сравнению с опытным ЦКБ-3 осталось прежним — 8 секунд.
Конструкция И-15 была рациональной и своеобразной. Силовая ферма фюзеляжа и центроплана «чайка» сваривалась из труб марки ХМА. К ним на хомутиках крепился легкий каркас из дюралевых профилей, который до кабины обшивался листовым дюралем, а далее, до хвоста, полотном. Крылья деревянные, двухлонжеронные. Оперение из дюраля Д6. Крыло и оперение обшивались полотном. Элероны снабжались механизмом «зависания» элеронов, которые при посадке могли синхронно отклоняться вниз, играя роль закрылков. Свободнонесущая стойка шасси заключала в себе амортизационный цилиндр со штоком. Колеса дисковые, тормозные (700x100). I-образная стойка имела клепанную из дюраля конструкцию. Вооружение первоначально состояло из двух синхронных пулеметов ПВ-1, затем к ним добавили еще два. Допускалась подвеска 40 кг бомб. На И-15 устанавливался закупленный в США двигатель Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 с номинальной мощностью у земли 630 л.с. и 715 л.с. на высоте 2130 м. На некоторых экземплярах устанавливался отечественный мотор М-25.
Центроплан «чайка» не только уменьшал сопротивление, но и сам создавал довольно значительную подъемную силу, сравнимую с весом самолета. Это позволяло совершать горизонтальный полет с креном 90°. Хорошая аэродинамика, особенности схемы обуславливали отличные пилотажные качества И-15. Летчик-испытатель М. Л. Галлай давал такой отзыв машине: «Это был очень легкий по весу, исключительно хорошо управляемый самолет, обладавший поразительной способностью устойчиво держаться в воздухе едва ли не в любом положении». 
В инструкции по эксплуатации отмечалось:
«Самолет взлетает с очень коротким разбегом через 3–4 секунды… Идет с брошенной ручкой при 1450 оборотах  [в минуту] на скорости 220–230 км/ч по прибору» (25035).

28 августа 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н34 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31003, мотор - М-17Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. СССР-Н34 прибыл в Обскую авиагруппу в августе 1937 года. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 16.02.38 г. (11958).

28 августа 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н50 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31007, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года завода № 31. В 1936 году эксплуатировался в Обской авиагруппе УПА. В том же году потерпел аварию и был разобран. Списан, вероятно, 31.01.36 г. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н50 был присвоен самолету МП-1 СССР-Л2129, зав. № 4514, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре этот факт отмечен не был (11958).

28 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на выявление скороподъемности и скоростей по высотам, а также облет машины другими л (2264,374).

28 августа 1934 года Гл. инженер-механик ВВС Аузан утвердил Отчет по эксплуатационным испытаниям опытных винтов самолета Р-5 производства завода
N28, характеризующихся применением алюминиевых оковок
Отв. исполнители:
Вед инженер Доброхотов
Цель испытаний:
Проверить надежность крепления и эксплуатационную пригодность алюминиевых оковок деревянных винтов.
Заключение:
Переход в серийном производстве винтов с латунных оковок на алюминиевые не представляется возможным вследствие более низких эксплуатационных качеств алюминиевых оковок по сравнению с латунными (3923).

28 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к двух-трехместному истребителю ДИ-8 с мотором М34Н или М34 РН
Назначение самолета
1. Двух-трехместный истребитель для обеспечения превосходства в воздухе как над своей, так и над территорией противника.
2. Как вспомогательное - армейский оперативный разведчик.
Метод применения
1. Как лидер истребительных соединений, имеющий назначением расстроить ряды противника при занятии позиции для боя.
2. Сопровождение и прикрытие своих самолетов над полем боя в тактической и оперативной зонах.
3. Оборона оперативных пунктов (воздушный бой с легкими и тяжелыми бомбардировщиками и крейсерами).
4. Оперативная разведка.
Условия применения
1. Действие днем, ночью и при плохих метеоусловиях.
2. Полет по преимуществу в составе звена и отряда, а в отдельных случаях ночью и при разведке одиночными самолетами.
3. Воздушный бой исключительно наступательного характера.
Летно-тактические данные
Максимальная горизонтальная скорость
	на высоте 5000 м
	375 км/час

	Практический потолок
	8-9000 м

	Посадочная скорость
	не более 85-90 км/час

	Дальность полета на высоте 5000 м
	1000 км


Примечание: Емкость баков должна быть рассчитана на дальность 1200 км.
Вооружение:
1. Установка из 2-х пушек АПК кал. 76 мм (с боекомплектом не менее 15 снарядов на пушку) или установка 2-х пушек Швак кал. 20 мм (с боекомплектом не менее 250 патрон на пулемет).
2. Установка 1 пулемета Шкасс (боекомплект 500 патрон), стреляющая вперед при варианте с пушкой АПК.
3. Установка 1 пулемет Шкасс (боекомплект 1000 патрон) для обстрела задней полусферы (3596,41-60).

28 августа 1934 первый серийный И-15 №33905 завода № 39 облетали на Центральном аэродроме Москвы, а на следующий день перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения госиспытаний. Летали на заводской машине до 11 сентября. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжелым двигателем. На высоте 3000 м. он развивал максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъемность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 минут у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (12014).

28 августа 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания опытного самолета У3 с опытным мотором М48 (вариант для первоначального обучения), которые проходили с 13 августа 1934
Отв. исполнитель:
Вед. летчик – Калилец К.
Цель испытаний:
Гос. испытания самолета в части снятия летной характеристики и выявления основных летных качеств и эксплуатационных свойств самолета (в варианте для первоначального обучения).
Заключение:
Просить ГУАП срочно устранить дефекты, указанные во втором пункте выводов и довести мотор М48. После этого самолет предъявить на повторные испытания для дачи окончательного заключения о пригодности У3-М48 в качестве учебного самолета начального обучения.
Календарь прохождения испытаний:
	13 августа 1934 года
	Перелет самолета Ленинград-Москва-Щелково

	22 августа 1934 года
	Приемный полет ведущего летчика. Полет на километраж.

	23 августа 1934 года
	Полет по зубцам. Мотор с высоты 1500 м работает с перебоями.

	26 августа 1934 года
	Километраж.

	27 августа 1934 года
	Повторный полет на километраж. Полет на определение устойчивости и управляемости самолета. Полет на скороподъемность, выявление штопорных свойств самолета и фигуры. Посадки для определения эффективности действия подкрылков.

	28 августа 1934 года
	Облет самолета другими летчиками.


Испытания выполнены за 5 полетных дней, сделано 16 полетов общей продолжительностью 10 час. 40 мин. (3982).

28 августа 1934 в Таганроге комиссией в составе: Пред.: ст. военпред завода 31 Загайнов, члены Нач. сектора Г УНС Лазарев, ви НИИ ВВС балыков и Нач. контр. отдела завода 31 Санетин были проведены испытания гидросамолетов МБР-2 М-17 N 31004 и 31008 с установленной телемеханической аппаратурой УНС РККА по системе Остехбюро и ЦЛПС (Центр. лаборатории проволочной связи) (2264,255).

28 августа 1934 года зам. начальника управления ВВС Ткачев утвердил Тактико-технические требования к скоростному автожиру с мотором Райт-Циклон, которые были даны ЦАГИ в то время, когда там вопрос о создании скоростного автожира находился в стадии самых первоначальных прикидок и предварительных расчетов. Потом ЦАГИ счел возможным создать одноместный скоростной автожир (тех. требованиями задан 2-х местный) с несколько сниженными против тактико-технических требований летными данными (максимальная скорость 340 км/час, вместо 360 км/час, минимальная скорость 55 км/час, вместо 40 км/час; потолок - 7500 м, вместо 8000 м и пр.) (3541,195).

28 августа 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к скоростному автожиру с мотором Райт-Циклон (Строящая организация – ЦАГИ).
Назначение:
Сопровождение стрелковых, мотомеханизированных, кавалерийских и артиллерийских частей.
Служба командования.
Служба связи.
Наблюдение за полем боя и корректировка артиллерийского огня.
Основные задачи:
рекогносцировка рубежей, дорог, переправ, аэродромов.
Охранительная разведка в пределах 100-150 км на маршах и рейдах.
Проверка расположения и маскировки своих частей.
Наблюдательный пункт командования.
Наблюдение за полем боя.
Корректировка артиллерийского огня.
Осуществление связи личной, почтовой и агентурной.
Высадка диверсантов и агентов в тылу противника.
Аэрофотосъемка (перспективная) переднего края оборонительных рубежей.
Аэрофотосъемка на дальние расстояния со своей территории.
Летно-тактические требования:
С полной нагрузкой 400 кг и с запасом горючего и смазочного, обеспечивающего техническую дальность полета 1000 км, аппарат должен обладать следующими данными:
	1. Скорость максимальная (на высоте 3000 м)
	360 км/час

	2. Скорость минимальная
	40 км/час

	3. Длина разбега
	25-30 м

	4. Длина пробега
	

	5. Скороподъемность на 3000 м
	10 мин.

	6. Угол подъема (до 3000 м)
	до 20 градусов

	7. Потолок
	8000 м


Летные данные:
Аппарат должен допускать:
Производство посадки на площадке размером 30х30
Планирование и посадку с остановленным мотором.
Способность быстро поворачиваться в полете вокруг вертикальной оси в результате притормаживания ротора.
………..
Вооружение:
Пулемет “ШКАС”, стреляющий вперед. Запас патрон 500 шт.
Пулемет “ШКАС”, установленный на турели в заднем сиденье. Турель экранированная, с убирающимся экраном. Запас патрон 1000 шт.
Примечание: Должна быть предусмотрена возможность стрельбы в задней полусфере через ротор.
Требования к конструкции:
Аппарат должен быть двухместный.
Расположение кабин – тандем: впереди летчик, сзади летнаб.
Хороший обзор экипажу во всех направлениях.
Аппарат со сложенным ротором должен быть легко перевозим конной и автомобильной тягой со скоростью 40 км/час.
Должен быть снабжен тормозными колесами.
Место костыля должно быть установлено управляемое колесо.
Конструкция должна позволять летнабу в полете свободно работать стоя.
……………..(3924).

28 августа 1934 г. выдали официальное техническое задание на мотор М-56. Урмин начал в ЦИАМ проектирование нового 14-цилин-дрового двигателя воздушного охлаждения в 1933 г. Е.В.. Мотор включили в план УВВС, присвоив обозначение М-56. Основной чертой М-56 являлся небольшой диаметр двигателя. К октябрю 1934 г. проект завершили и приступили к постройке первого опытного экземпляра. С 1 декабря следующего года изготовили еще два опытных мотора. Во время заводских испытаний произошли две поломки коленчатого вала. В 1936 г. собрали еще три экземпляра М-56, в том числе один с модернизированными головками цилиндров по типу М-87. Доводку М-56 вели до декабря 1937 г. К этому времени двигатель уже считался устаревшим. Надежность его по-прежнему оставалась недостаточной, цилиндры перегревались. Мотор исключили из плана ЦИАМ на 1938 г. Но Урмин добился взамен М-56 включения в план его модернизированного варианта МГМ, проект которого завершили в декабре 1937 г. Его форсировали по оборотам и наддуву с 700 л.с. до 850 л.с. Алюминиевый картер заменили стальным, усилили кривошипно-шатунный механизм, ввели разъем на коленвале (у М-56 был разъемный главный шатун). Цилиндровую группу от М-56 сочетали с редуктором, задней крышкой картера и частично ПЦН от М-25. Испытания первого МГМ начали в ноябре 1938 г., но произошла авария с разрушением пяти поршней. Данные двигателя снять не смогли. Изготовили еще два МГМ со степенью сжатия 7,0 (у первого экземпляра было 6,5). В дальнейшем предполагалось использовать значительное число деталей и узлов от М-62 и М-63, в т.ч. двухскоростной ПЦН от М-62. Но МГМ не обещал существенных преимуществ по сравнению с уже серийным М-85 и гораздо лучше доведенным М-62. Работу по МГМ прекратили. Урмина направили в Запорожье, где он сменил С.К. Туманского на посту главного конструктора завода № 29. Там он занялся доводкой мотора М-88 и разработкой нового М-89.
Характеристики:
• 14-цшиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения;
• редукторный;
• с односкоростным ПЦН;
• мощность 700/700 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 130/135 мм;
• полный рабочий объем 25,1 л;
• степень сжатия 6,3 (11852).

28 августа 1934. Постановление СТО СССР К‑133сс «О предоставлении Госбанком ГУАПу ссуды на оплату импортных моторов и их деталей». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д.5.Л. 122) (15460).

28 августа 1934 опросом членов ПБ
36.- Об отпуске средств НКТП.
Утвердить проект постановления СНК СССР о возмещении НКТПрому стоимости двух пассажирских самолетов. отправленных в Монголию, и расходы по их доставке в сумме 173.939 рублей с отнесением указанной суммы за счет резервного фонда СНК СССР.
Выписка послаиа: т. Мирошникову.
15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13 (22942).

Другие оборонные отрасли:

28 августа 1934 г. в рапорте Наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе от участников Международного конкурса говорилось: «Подходя к столице нашей социалистической родины - Красной Москве - финишу Международного дизельного конкурса, командование пробега рапортует:
Задание Советского Правительства о проведении пробеговых испытаний дизель-моторов выполнено. За 32 дня пройдено 5 162 км пути. Благодаря сплоченности коллектива, показавшего образцы большевистской работы, конкурсные машины прибывают в Москву на 10 дней ранее установленного срока. Собранный материал позволит сделать выводы для лучшего дизеля. Советский дизель “Коджу”, соревнуясь с лучшими иностранными дизель-моторами, показал хорошие конструктивные качества, не имея на протяжении всего пробега серьезных дефектов. Шасси, на которых смонтированы участвующие в пробеге заграничные дизель-моторы, показали образцовую работу заводов Советской автомобильной промышленности и хорошее качество применяемых металлов.
Успешное завершение Международного дизельного конкурса в части пробеговых испытаний, являясь крупным вложением в дело освоения техники и дизелестроения, обеспечит нашей родине лучший в мире- СОВЕТСКИЙ ДИЗЕЛЬ.
Страна Советов, будучи недавно страной раздробленного мелкого сельского хозяйства, стала страной крупной индустрии, на базе новейшей передовой техники.
Только в стране строящегося социализма, где у власти стоит пролетариат - возможно проведение Международного конкурса по освоению передовой техники дизелестроения для усиления растущей хозяйственной мощи страны»
Все испытания, кроме преодоления подъемов, проводились на 30-33 км Горьковского шоссе. Испытания на подъеме в 3% производились на Варшавском шоссе у деревни Чертаново.
Участие в конкурсе большого количества машин с разнообразными дизелями вызывало большие трудности в выборе программы и методов проведения испытаний, особенно лабораторнодорожных, на которые отводилось всего 3-4 дня. Поэтому было решено ограничиться определением динамики разгона без применения самопишущих приборов, максимальной скорости, установившейся скорости движения автомобиля на 3-процентном шоссейном подъеме и расхода топлива при постоянной скорости движения.
Конкурс получил высокую оценку участвующих в нем зарубежных специалистов. Вот что говорил один из восемнадцати иностранцев, представитель французской фирмы Лиллуаз, инженер Ж. Ма- решель: «Прекрасно организованный советским правительством международный конкурс представляет собой отличное средство выбрать из массы двигателей передовых иностранных фирм наиболее совершенный и ценный. Несколько лет назад международный конкурс был организован фирмой Лиллуаз, но наша ошибка заключалась в том, что мы испытывали дизели только в лабораторных условиях. В пробеге все они показали совершенно иные результаты, и два года пришлось заниматься их улучшением и совершенствованием.
Меня поражает огромный интерес к технике со стороны широчайших масс трудящихся. На всем пути пробега у конкурсных машин собираются группы рабочих и колхозников и требуют, чтобы им показали мотор и объяснили конструкцию. Характерно, что очень многие легко отличают двигатель одной конструкции от двигателя с другими конструктивными особенностями.
У нас в Европе такой конкурс нельзя было бы устроить, потому что автомобильные фирмы относятся враждебно друг к другу и не стали бы помогать конкуренту в выборе наиболее эффективного в эксплуатации двигателя».
Представитель итальянской фирмы Фиат- Табуссо: «Конкурсный пробег в таких больших масштабах проводится впервые в мире. Этот конкурс полезен не только для Советского Союза, но и для иностранных фирм, строящих дизели. Мы имеем возможность сравнивать работу дизельных моторов различных фирм в одинаковых условиях» (225180.

28 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑134сс «О финансировании заводов “Красный Прогресс”, “Красный Гидропресс” и “Точприбор” по торпедному производству». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 123) (15460).

28 августа 1934 г. на Гарибальдийце" после полуторачасового подводного плавания произошел взрыв гремучего газа во II отсеке. При этом погибли 5 подводников, а 11 чел. получили ранения. В этот день на лодке находилось 78 чел. вместе со слушателями вмузов и учениками, и только мастерство ее командира и мужество других подводников помогли избежать еще более серьезных последствий (3898).

28 августа 1934 г. минный заградитель 18 Марта получил имя "Марти" (3898).

За рубежом:

28 августа - 16 сентября 1934 в Варшаве, Польша, проходит четвертый и последний Международный конкурс туристических самолетов Challenge International de Tourisme 1934. Побеждает польский экипаж Ежи Баяна на самолете RWD-9 (20801).

Авиапромышленность:

29 августа 1934 г., начальник Управления ВВС КА Я. И. Алкснис утвердил специально сформулированные для завода № 39 тактико-технические требования на самолет ББ-2. Самолет был включен в план опытного строительства, утвержденный в апреле 1935 г. Ильюшин заявил следующие летно-тактические данные этого самолета: максимальная скорость полета на высоте 4500-5000 м 410-425 км/ч, дальность полета 1000-2000 км, потолок 9700 м, бомбовая нагрузка 600-1000 кг (9501).

29 августа 1934 начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис утвердил окончательный вариант требований к ЦКБ-26, рассмотренных на совещании в НИИ ВВС 10 июня (6474).

29 августа 1934 ТТТ к ББ-2 ЦКБ утвердил начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис. Они были несколько «мягче» предъявленных к бомбардировщику ЦАГИ (10734,2).

29 августа 1934 г. Я.И.Алкснис утвердил согласованные с конструкторами технические требования к самолету. Коллектив бригады № 3 приступил к разработке чертежей для постройки макета и опытной машины. Рабочие чертежи создавались под руководством Б.Ф.Ляпина (силовая установка), П.М.Хавкина (крыло), Н.И.Максимова (оперение), И.Л.Макарова (фюзеляж), А.Я.Левина (шасси и управление), Я.И.Мальцева (вооружение), М.И.Никитина (оборудование). Расчеты по аэродинамике возглавлял И.М.Кантор, а по прочности -В.В.Калинин. Работа шла очень интенсивно, было налажено социалистическое соревнование между группами конструкторов. И оно не было формальным: победители соревнования награждались ценными подарками - мраморным письменным прибором, мельхиоровым кофейным сервизом, охотничьим ружьем, именными часами (9528).

29 августа 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Технические требования к бомбардировщику ближнего действия «Б.Б.-2» (6673).
Назначение самолета
Бомбардировщик ближнего действия.
Условия работы
Бомбардировка днем и ночью и при плохих метеоусловиях.
Полет днем в группе, ночью одиночными самолетами и в группе.
Воздушный бой, преимущественно оборонительного характера до начала бомбардировки и на возвратном пути.
Высота применения до 7000 м.
Летно-тактические требования
Самолет с нормальной полезной нагрузкой 1410 кг должен обладать следующими летными данными:
	Максимальная скорость полета на высоте 4000 м 
	350 км/час

	Посадочная скорость на самолете не более
	90 км/час

	Практический потолок
	7-8000 м

	Дальность полета на высоте 4000 м
	800 км


Примечание: емкость баков должна обеспечивать дальность полета – 1500 км.
Тактические свойства самолета требуют, чтобы конструктор учитывал следующую последовательность техтребований по важности: скорость, огневая защита, дальность.
Вооружение стрелковое:
Передняя огневая точка с одним пулеметом ШКАСС с 1000 патрон и 500 патрон резерв, задняя огневая точка для обстрела верхней полусферы из одного ШКАССа с 1000 патрон боекомплект и 1000 патрон резерв. Люковая установка для обстрела нижней полусферы с одним ШКАССом и 500 патрон боекомплект и 500 патрон резерв.
Бомб – 600 кг при основном варианте 12 бомб по 50 кг.
Полетные качества
Полетные качества
Длина разбега самолета при безветрии не должна превышать 200-250 м.
Длина пробега при действии тормозов не должна превышать 200-250 м.
Разбег и пробег должен быть устойчив, без всяких тенденций самолета к разворотам.
…………………
Конструкция
Конструктору предоставляется право проектировать самолет под один из нижеследующих типов моторов: Райт-Циклон F3; Испано-Сюиза 12 ybrs; М34РН, Н, ФРН; Гном-Рон 14 kbsi; М58.
Самолет может быть снабжен убирающимися в полете шасси с тормозными колесами………………..
Педали ножного управления летчика должны регулироваться под рост.
Кабины и сиденье экипажа должны быть удобными и достаточно просторными для работы в зимнем обмундировании с парашютами………………..
…………………………
Экипаж – 3 чел (6673).

29 августа 1934 Нач. УВВС Я.И.Алкснис утвердил ТТТ на ББ, создание которого поручили ЦКБ завода 39 (2467,1), а по другим данным - ББ-2. дальним был второй экземпляр (3846,5).

29 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к бомбардировщику ближнего действия ББ-2
Объекты бомбардировки
Ж/д станции, мостовые сооружения.
Мотомеханизир. резервы (оперативно-стратегического назначения).
Склады боеприпасов.
Оперативные штабы.
Аэродромы.
Условия работы
1. Полет днем, ночью и при скверных метеорологических условиях.
2. Полет днем в группе, ночью одиночными самолетами и в группе.
3. Воздушный бой, преимущественно оборонительного характера до начала бомбардировки и на возвратном пути.
4. Высота применения до 7000 м.
Летно-тактические данные
	максимальная скорость на высоте 4000 м
	350 км/час

	практический потолок
	7-8000 м

	посадочная скорость
	не более 90 км/час

	дальность полета на высоте 4000 м
	800 км


Примечание: емкость баков должна обеспечивать дальность полета - 1500 км.
Последовательность техтребований по важности:
1. Скорость.
2. Огневая защита.
3. Дальность (3596,69-81).

29 августа 1934 г. начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис утвердил окончательный вариант требований к ББ-2 - ЦКБ-26, рассмотренных 10 июня на совещании в НИИ ВВС (25043).

29 августа 1934 года, когда начальник УВС РККА Я.И. Алкснис утвердил тактико-технические требования на ближний бомбардировщик, а непосредственное руководство проектированием машины взял на себя С.В. Ильюшин, одновременно возглавлявший третью бригаду ЦКБ (25754).

29 августа 1934 года начальник УВС РККА Я.И. Алкснис утвердил тактико-технические требования на ближний бомбардировщик, а непосредственное руководство проектированием машины взял на себя С.В. Ильюшин, одновременно возглавлявший третью бригаду ЦКБ.
Задача создания самолета осложнялась отсутствием подходящих двигателей. Высокий удельный вес и недостаточная мощность отечественного мотора М-34 с водяным охлаждением не позволяли реализовать в задуманной машине характеристики, утвержденные заказчиком.
В 1935 году Алкснис утвердил дополнения к требованиям на ББ-2. В окончательном виде он рассчитывался, при нормальном полетном весе, на доставку 500 кг бомб на расстояние до 1500 км со скоростью 320–400 км/ч. Максимальная скорость должна была находиться в пределах 400–500 км/ч, а бомбовая нагрузка доходить до 1000 кг. Машину требовалось оснастить оборонительным вооружением из двух пулеметов и пушки. Кроме основного варианта, предусматривалось превращение ББ-2 в разведчик, оборудованный аэрофотоаппаратом, с дальностью полета до 4000 км. (25093).

29 августа 1934 г. Я. И. Алкснис утвердил тактико-технические требования на новый ближний бомбардировщик. Проектирование взял на себя авиаконструктор С.В. Ильюшин (24968).

29 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к одноместному истребителю
Основное назначение самолета
Одноместный скоростной истребитель, вооруженный пулеметами.
Выполняемые задачи
1. Воздушный бой с истребителями и легкими самолетами противника.
2. Обеспечение работы своих самолетов над полем боя.
3. Охрана земных войск.
4. Бомбовая атака тяжелых бомбардировщиков.
Условия работы
1. Полет днем, ночью и при скверных метеорологических условиях.
2. Полет по преимуществу в составе звена и отряда и ночью одиночными самолетами.
3. Воздушный бой исключительно наступательного характера на дистанциях 200-800 м.
4. Быстрый вылет по требованию.
Летно-тактические данные
	Максимальная скорость на высоте 4000 м
	450 км/час

	Время подъема на высоту 5000 м
	6 мин.

	Практический потолок
	10000 м

	Посадочная скорость
	не более 90 км/час

	Дальность полета на высоте 5000 м
	600 км


Примечание: емкость баков должна обеспечивать дальность полета - 700 км (3596,82-96).

29 августа 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к пикирующему бомбардировщику с мотором М34 РН (6669).
Назначение
Пикирующий бомбардировщик, предназначенный главным образом, для поражения целей малых размеров.
Объекты действия
Морские суда.
Мосты.
Строения малые по размерам, но важные в военном отношении (силовые станции, склады взрывчатых веществ, узлы связи и т.д.).
Поражение означенных объектов возможно бомбами калибра 50-500 кг.
Условия работы
Бомбардирование днем и ночью
Бомбардирование как на горизонтальном полете, так и на пикировании под различными углами, вплоть до 90 градусов.
Воздушный бой при выполнении задания по бомбардированию носит исключительно оборонительный характер. В отдельных случаях напряженной обстановки на земле и в воздухе, а также после выполнения основной работы по бомбардированию может возникнуть необходимость в ведении наступательного боя.
В соответствии с обстановкой ввод в пике может потребоваться на самых разнообразных высотах, начиная с 6000 м и кончая 1000 м. Следовательно и высоту применения следует считать от 5500 м и ниже.
Удаленность объектов действия пикирующих бомбардировщиков может простираться до 500 км.
Летно-тактические данные
Самолет с запасом горючего и смазочного, обеспечивающим на высоте 5000 м техническую дальность 800 км, должен обладать следующими данными:
	Максимальная горизонтальная скорость на высоте 5000 м не менее
	300 км/час

	Скорость безопасного пикирования (при применении тормозных устройств) под углом 90 градусов по истечению 8 секунд от начала пикирования не более
	350 км/час

	Посадочная скорость не выше
	95 км/час

	Практический потолок не ниже
	6000 м

	Хороший обзор особенно вперед
	


Примечание: емкость для горючего и смазочного должна обеспечивать техническую дальность 1200 км.
Последовательность требований по степени их важности:
Скорость безопасного пикирования.
Обзор.
Максимальная горизонтальная скорость.
Посадочная скорость.
Потолок.
Полетные данные
длина разбега при безветрии не должна быть выше 80 м.
Длина пробега при пользовании тормозами не должна превышать 100 м.
Разбег и пробег должен быть устойчив без каких-либо тенденций самолета к разворотам.
……………..
Конструкция
При проектировании самолета конструктор должен стремиться к тому, чтобы при повреждении в бою одного из силовых элементов конструкции – самолет не разрушался бы и запас прочности его не снижался ниже пятикратного.
Схема самолета должна обеспечивать свободное прицеливание и сбрасывание бомб как на горизонтальном полете (из кабины штурмана), так и в пикирующем полете (из кабины летчика). Обзор в стороны, вверх и назад должен обеспечивать удобство хождения в строю и гарантировать в сумме от внезапных атак противника.
Сбрасывание бомб при горизонтальном полете должно производиться из кабины штурмана, сбрасывание бомб на пикировании должно производиться из кабины летчика, причем включение сбрасывателя у летчика не должно отвлекать его внимания от управления самолетом при сбрасывании бомб.
Самолет должен иметь двойное управление. Управление в кабине штурмана должно включаться и выключаться в полете по желанию.
Должна быть обеспечена возможность управления мотором как из кабины летчика, так и кабины штурмана.
………………………
Экипаж
Летчик, штурман
Вооружение стрелковое
Пулемет Шкас через винт – 1
Патроны на звеньях к нему 500 шт.
Пулемет Шкас на турели – 1
Патроны на звеньях к нему 1500 шт.
Бомбардировочное вооружение
Бомбы калибра 50, 100, 250, 500 кг общим весом 500 кг (6669).

29 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения (2264,374).

8 и 29 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение скоростей у земли и тарировка указателей скорости с 2-мя винтами (2264,374).

4 и 29 августа 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на испытания стрелкового, бомбардировочного и химического вооружения (2264,374).

29 августа 1934 года Яков Иванович Алкснис утвердил тактико-технические требования к Новому Сухопутному Разведчику. Самолет, оснащенный одним из трех уже упомянутых моторов, должен был иметь максимальную скорость 350-400 км/ч, потолок 7-8 км, техническую дальность 800 км с нагрузкой 580 кг. НСР должен был пикировать с углами до 60 градусов и выполнять вираж за 15 секунд, иметь разбег 90 м, а пробег с тормозами - не более 110. Вооружение - курсовой ШКАС с 500 патронами и еще один на турели у стрелка. Бомбы - 60 кг. Самолет должен был иметь прицел ОПБ-1, фотоаппарат АФА-17, бомбосбрасыватели ЭСБР-3 и АСБР-1, радиостанцию РР (19898).

29 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к одноместному скоростному пушечному истребителю И-14 бис с мотором Райт-Циклон 3
Назначение: одноместный скоростной пушечный истребитель (3596,2-11).

29 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к специальному экспериментальному одноместному скоростному истребителю "ЗВЕНО"
Назначение
Скоростной пулеметный истребитель с базированием на борту тяжелого корабля.
Выполняемые задачи
1. Доразведка объектов действия тяжелых бомбардировщиков и охранительная разведка групп ТБ.
2. Воздушный бой по отражению атак авиации противника на охраняемую группу ТБ.
3. Дежурство в воздухе на авиаматке по охране оперативных и стратегических пунктов в своем тылу и в прифронтовой зоне.
4. Уничтожение легких самолетов противника ведущих наблюдение и разведку действий группы ТБ при выполнении или задания при бомбардировке.
Самолет с полезной нагрузкой 289,4 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающим техническую дальность полета 600 км должен обладать летными данными:
максимальная горизонтальная скорость 
	на высоте 4000 м
	500 км/час

	Скороподъемность на 5000 м
	7 мин.

	Скороподъемность на 10000 м
	не более 20 мин.

	Потолок
	не ниже 10000 м


Примечание: Емкость баков должна обеспечивать техническую дальность в 700 км.
При проектировании машины исходить из следующей постепенности по важности требований:
1. Скорость.
2. Скороподъемность.
3. Потолок (3596,20-28).

29 августа 1934 года начальником ВВС Я.И. Алкснисом были утверждены Техтребования к «Истребителю Звена» (И-З). Самолет И-З определялся как скоростной пулеметный истребитель с базированием на борту тяжелого корабля. В число выполняемых задач ставилось дежурство в воздухе на авиаматке, воздушная разведка, охрана группы тяжелых бомбардировщиков, уничтожение вражеских самолетов.
С полезной нагрузкой 300 кг «Истребителю Звена» требовалось обеспечить техническую дальность полета 600 км, максимальную скорость 500 км/ч на высоте 4000 метров, потолок до 10000 метров (20345).

29 августа 1934 г. были утверждены техническим требованиям НИИ УВВС к «И-3» (истребитель «Звено»), который не имел шасси, а нагрузка на крыло была намного больше, чем у обычных истребителей, т.к. он должен был садиться в воздухе при скорости 180–200 км/ч. Сначала планировалось сажать самолёт на крыло, но после успешных опытов подцепки в полёте истребителя И-Z под ТБ-3 Вахмистров решил использовать «подкрыльевой вариант». Схема самолёта была принята моноплан с низкорасположенным крылом по типу обратной чайки, дающая: улучшение обзора, большие расстояния между крылом „И-3“ и авиаматки при соединении в звене, возможность в случае вынужденной посадки садиться на выступающие снизу части крыла. Мотор принят Гном-Рон 14krsd, обладающий большой мощностью и перспективный в смысле дальнейшего форсирования.
Самолёт проектировался без шасси и костыля из условия назначения его для посадки только на авиаматку, за счёт чего возможно получить большую скорость по сравнению с нормальным истребителем.
Несмотря на явную непрактичность затеи, Вахмистрову при поддержке Тухачевского удалось включить проект в план опытного самолётостроения на 1935 г. Строить истребитель «Звено» поручили заводу № 22 в Филях, где делали бомбардировщики ТБ-3 и где Вахмистров с 1934 г. работал начальником конструкторской бригады. Первый экземпляр «И-3», предназначавшийся для изучения его лётных качеств, должен был иметь обычное шасси. Конструкция самолёта металлическая, с гладкой обшивкой и потайной клёпкой. К концу 1935 г. утвердили макет, подготовили рабочие чертежи, началось изготовление деталей и агрегатов для статиспытаний (17489).

29 августа 1934 года начальником ВВС Я.И.Алкснисом были утверждены Техтребования к специальному самолету, получившего определение «Истребитель Звена» (И-З).
Согласно Вахмистрову «Я предложил развить идею звена дальше. Прочность позволяла весьма интенсивно загрузить самолет, но тогда не хватало мощности для взлета. Ускорителей еще не существовало, и я предложил использовать тягач, как это делают при планерном взлете, чтобы оторвать тяжелогруженую машину от земли. Одновременно я предложил создать сверхскоростной истребитель со взлетом и посадкой на летающую матку. Этот истребитель не имел ограничений, создаваемых посадочной скоростью, а потому он мог бы оказаться в 1,5 раза быстроходнее существовавших в ту пору машин и развить скорость порядка 600 км/ч. Я почти построил этот истребитель. Строился он на 22-м заводе. Там у меня была отдельная бригада. Меня снова поддержал Тухачевский. Его резолюция на моем докладе гласила: «Разработать конструкцию тягача. 2. Разработать в 1933 году сверхскоростной истребитель. 3. Разработать проект авиаматки».
Проектирование задуманного самолета с уменьшенной площадью крыла действительно началось еще в 1933 году. На первом этапе деятельности это был высокоплан, который предполагалось закреплять на ТБ-3 поверх крыла на узлах, на которых уже крепились И-5. Шасси самолет не имел, его посадку задумали производить на выдвигаемую лыжу. Однако указанный проект был быстро забракован и далее не прорабатывался.
Самолет И-З определялся как скоростной пулеметный истребитель с базированием на борту тяжелого корабля. В число выполняемых задач ставилось дежурство в воздухе на авиаматке, воздушная разведка, охрана группы тяжелых бомбардировщиков, уничтожение вражеских самолетов.
С полезной нагрузкой 300 кг «Истребителю Звена» требовалось обеспечить техническую дальность полета 600 км, максимальную скорость 500 км/ч на высоте 4000 метров, потолок до 10 000 метров.
Проектирование И-З в соответствии с техническими требованиями НИИ ВВС началось в январе 1935 г. Самолет представлял собой моноплан с крылом «обратная чайка», что позволяло увеличить расстояние до крыла самолета-носителя и возможность при вынужденной посадке садиться на выступающую вниз часть крыла. Конструкция цельнометаллическая с гладкой обшивкой. Вооружение: 4 синхронных пулемета, а также пулеметы в крыле, способные менять угол установки на 10 градусов. Для оснащения силовой установки предполагался перспективный двигатель Гном Рон 14krsd (М-85) с воздушным винтом диаметром 3,4 метра.
Самолет проектировался без шасси и костыля, т.к. предполагался для подцепки под носитель, а посадка на землю оценивалась как крайний вариант. При этом, по расчетам, самолет садился со скоростью около 130 км/ч на нижние поверхности крыла с предполагаемыми повреждениями винта и хвоста. Для проведения полетных испытаний первого экземпляра планировалось обычное шасси с колесами в обтекателях. В 1935 г. самолет был в основном спроектирован, началось его изготовление на заводе №22. Однако в декабре 1935 г. все работы по И-3 по решению руководства были прекращены. Основной причиной стало удачное использование в системе «Самолет-Звено» истребителей И-16, которые во многом соответствовали задачам, возлагаемым на «Истребитель Звена» (23378).

29 августа 1934 первый серийный И-15 №33905 завода № 39, который 28 августа облетали на Центральном аэродроме Москвы, перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения госиспытаний. Летали на заводской машине до 11 сентября. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжелым двигателем. На высоте 3000 м. он развивал максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъемность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 минут у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (12014).

29 августа 1934 года Начальник ВВС утвердил Тактико-технические требования к специальному экспериментальному одноместному скоростному истребителю «Звена» (6671).
Назначение
Скоростной пулеметный истребитель с базированием на борту тяжелого корабля.
Выполняемые задачи
Доразведка объектов действия тяжелых бомбардировщиков и охранительная разведка группы ТБ.
Воздушный бой по отражению атак авиации противника на охраняемую группу ТБ.
Дежурство в воздухе на авиаматке по охране оперативных и стратегических пунктов в своем тылу и в прифронтовой зоне.
Уничтожение легких самолетов противника ведущих наблюдение и разведку действий группы ТБ при выполнении ими задания по бомбардировке.
Летно-тактические данные
Самолет с полезной нагрузкой 289,4 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающим техническую дальность 600 км должен обладать следующими данными:
	Максимальная горизонтальная скорость на высоте 4000 м 
	500 км/час

	Скороподъемность на 5000 м
	7 мин.

	Скороподъемность на 10000 м не более
	20 мин.

	Потолок не ниже
	10000 м


Примечание:
Емкость баков должна обеспечивать техническую дальность в 700 км.
При проектировании машины исходить из следующей постепенности по важности требований: скорость; скороподъемность; потолок.
Полетные данные
Самолет должен иметь возможность быстрого отрыва от авиаматки при всех скоростях прямолинейного полета последней.
Посадочная скорость при посадке на землю не должна превышать 120 км/час при применении приспособлений уменьшающих эту скорость.
Подвешивание на авиаматку должно быть возможно при всех скоростях ТБ – самолета – от минимальной до крейсерских.
На высоте 7-8000 м самолет должен выполнять все фигуры высшего пилотажа.
Самолет не должен иметь тенденции к самопроизвольному срыву в штопор или совсем не входить в штопор даже при сознательном вводе в него.
Самолет должен допускать выполнение пикирования под углом 90 градусов с мотором на малом газу на протяжении по вертикали не менее 1500 м.
……………………
Звено I
Стрелковое вооружение
Пулеметы ШКАС – 2 шт.
Патроны к ним на звеньях – 2000 шт.
Бомбардировочное вооружение
Бомбы 10 кг в счет перегрузки – 4 шт. – 40 кг (6671).

29 августа 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к пушечному истребителю с мотором отечественного производства или строящийся по лицензии
Летно-тактические данные
Самолет с полезной нагрузкой 567 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающим техническую дальность полета на высоте 5000 м - 600 км должен обладать летными данными:
	максимальная горизонтальная скорость 
	

	на высоте 4000 м
	420 км/час

	Время подъема на 5000 м
	7 мин.

	Потолок
	10000 м


Примечание: Емкость баков должна обеспечивать техническую дальность в 900 км.
Назначение:
1. Воздушный бой гл. образом с тяжелыми бомбардировщиками и сопровождающими их тяжелыми крейсерами; воздушный бой носит исключительно наступательный характер.
2. Борьба с мотомеханизированными соединениями.
3. Полет по преимуществу в составе звена и отряда днем и ночью одиночными самолетами и звеном.
4. Эксплуатация самолета как на передовых аэродромах так и в тылу (размер аэродрома 400х400).
Последовательность требований:
1. Скорость.
2. Скороподъемность и потолок.
3. Обзор (вперед, в стороны, назад и вниз).
4. Маневренность.
Примечание: должна быть гарантирована достаточная прочность конструкции самолета от разрушения при стрельбе из пушек (3596,29-40).

29 августа 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к самолету новый сухопутный разведчик (6672).
Примечание:
Настоящие требования даются одновременно следующим строящим организациям: завод № 39, завод № 1, завод № 81 ГВФ.
На вооружение ВВС принимается самолет той организации, которая наилучше удовлетворит предъявленные данные требования к самолету.
Выбор моторов разрешается из следующих типов: М34, Испано Сюиза 12 ybrs, Райт-Циклон F3.
Назначение самолета
Разведка фотографическая и визуально-фотографическая.
Выполняемые задачи по разведке:
Наблюдение за ходом мобилизации ……………..
2. Разведка объектов ……….. в интересах боевой авиации ближнего действия.
Своевременное установление направления, место назначения, интенсивности, масштаба и вида перебросок войсковых частей и соединений противника ………………
Составление точной схемы устройства и работы оперативного тыла.
Наблюдение за производством военно-инженерных работ в тылу противника и рекогносцировка тыловых рубежей в своем расположении.
Выбор района и места высадки воздушных десантов.
Выполнение агитационно-политических заданий.
Связь с агентурой.
Условия работы
Действия днем и ночью и при очень плохих метеоусловиях.
Полет по преимуществу одиночными самолетами и в составе звена.
Воздушный бой в процессе разведи носит исключительно оборонительный характер. В отдельных случаях напряженной обстановки на земле и в воздухе может возникнуть необходимость в виде исключения использовать разведчика в качестве самолета воздушного боя.
Обязательное применение фотоаппарата и оптических приборов…………………
Повышенная максимальная скорость современного разведчика (выше 300 км) допускает ведение огня только из экранированного оружия (вследствие сильного встречного потока)……………
В процессе ведения оборонительного боя более всего подвержена нападению противника задняя полусфера самолета (борта и хвост).
Высота применения оперативного разведчика зависит от высоты облачности. В ясную безоблачную погоду высота применения от 4000 до 6000-7000 м. При ночной разведке высота применения от 1000 м и выше.
Ночная разведка с фотоаппаратом носит такой же регулярный характер как дневная.
В целях создания известного оживления в тщательно замаскированных пунктах, а также в лесах и других укрытиях с последующим фотографированием их, разведчик применяет метание бомб калибра 10 кг.
Для освещения объектов фотографирования ночью разведчик применяет осветительные бомбы весом до 23 кг.
При встрече с сильно превосходящим воздушным противником оперативный разведчик должен при отсутствии облачности, искать спасения у земли.
………………………..
Летно-тактические требования
Самолет с полезной нагрузкой 580 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающими ему техническую дальность полета 800 км на высоте 4000 м должен обладать следующими летными данными:
	Максимальная горизонтальная скорость полета на высоте 4000 м 
	350-400 км/час

	Посадочная скорость на самолете не выше
	85 км/час

	Практический потолок
	7-8000 м


С целью увеличения дальности полета самолета, емкость бензиновых и масляных баков должна быть рассчитана на техническую дальность полета в 1200 км на высоте 4000 м.
Самолет должен допускать пикирование под углом в 60 градусов со снижением по высоте 800-1000 м.
Время виража на высоте 1000 м не должно быть более 15 сек.
Разбег самолета при безветрии должен быть по длине не более 90 м. Пробег самолета при действии тормозных колес должен быть не более 110 м.
Экипаж – 2 чел.
Пулеметов ШКАС – 2 шт. (один неподвижный вперед и 1 на экранированной установке).
Бомб 60 кг.
……………………….
Требования к конструкции самолета
В конструкции самолета должна быть ярко отражена «борьба за грамм веса», должны быть в большей мере использованы высокосортные отечественные стали и пластмассы. Вес конструкции самолета не должен быть выше 60% полетного веса.
В конструкции самолета должна быть заложена идея «живучести самолета» при прострелах, обеспечивающая полет при ряде прострелянных деталей и быстроту ремонта.
Конструкция самолета должна обеспечивать:
· защиту деталей от атмосферных явлений, воды и снега;
· отсутствие люфтов и возможность их устранения;
· стойкость наружной окраски самолета;
· безопасность в пожарном отношении.
Конструктор должен обеспечить быстроту и безопасность выпрыгивания экипажа самолета на парашютах и доказать наилучший способ решения данной задачи.
Кабины самолета должны обеспечить удобство работы экипажа в зимней одежде с парашютами……………………
Сидения и педали должны быть регулируемы под рост летчика. Управление самолетом и мотором должно быть при надобности возможно и с сидения летнаба.
Шасси самолета должно быть снабжено тормозными колесами и масляно-воздушной амортизацией.
………………..
Конструкция самолета должна обеспечивать:
· вывод самолета из ангара (ушки на шасси для трактора);
· привязывание в поле (скобы на крыльях и хвосте самолета, крепление рулей и элеронов);
· подъем хвоста (дать места, где можно удобно брать);
· установку лыж.
Предусмотреть возможность постановки самолета на поплавки.
В случае применения на самолете убирающихся шасси, желательно применение и убирающихся в полете лыж.
…………………….
Экипаж – 2 чел.
1 неподвижный пулемет ШКАС для стрельбы вперед у летчика
500 шт. патрон к нему
1 пулемет ШКАС на экранированной установке у летнаба
1000 шт. патрон
Бомбы – 60 кг (6672).

29 августа 1934 были закончены гос. испытания самолета 23 завода У-3 М-48 в НИИ ВВС, которые проходили с 13 августа 1934. Налетали 10:40 за 16 полетов и 5 летных дней (2264,298).

29 августа 1934 года ВВС предъявил технические требования к И-21 (С-8). 19 марта 1935 года был утвержден эскизный проект самолета. Помимо эскизного проекта и предварительного подбора элементов конструкции был построен макет данного самолета и утвержден ВВС в той части, которая не зависит от пушки. Дальнейшая разработка предварительного проекта самолета и необходимые экспериментальные работы хотя и проводились, но сильно задержались (опоздание на 6 месяцев) по следующим причинам, не зависящим от СНИИ ГВФ и гл. конструктора СТ-8 Бартини.
не был получен Институтом импортный пушечный мотор Испано-Сюиза ……………………..
в процессе работы ВВС дважды менял требования к спецоборудованию самолета и по сей день задания по последнему варианту к установке пушка в СНИИ не доставлена, так как не закончена испытаниями и доводкой в ОКБ-2.
намеченная к установке рация РИ забракована НИИ ВВС ………………….
ЦИАМ, на который была возложена проработка вопроса по поводу мотора Испано-Сюиза на испарительное охлаждение, с этой работой опоздал ………………
Самолет запроектирован из нового материала альтмага, производившегося на заводе № 34 ГУАПа.
ГУАП, не предупреждая ГВФ прекратил производство альтмага на заводе № 34 и после больших настояний со стороны ГУГВФ весной 1935 года передал заказ на завод № 95. Заказ этот до настоящего времени не выполняется, так как завод № 95 этого производства не освоил ……………………
Таким образом, …………………. срок 1 ноября 1935 года окончания задания по И-21 выполнен быть не может.
Самолет может быть закончен и выпущен на испытания через 7 месяцев после получения перечисленных объектов (7727, 72).

29 августа 1934 года ВВС предъявил технические требования к истребителю И-21 (С-8) (Сталь-8) Р.Бартини. В соответствии был разработан эскизный проект самолета, получивший одобрение и утверждение ВВС 19 марта 1935 года. Помимо эскизного проекта и предварительного подбора элементов конструкции был построен макет данного самолета и утвержден ВВС в той части, которая не зависит от пушки (25168).

29 августа 1934 гг. были предъявлены Тактико-технические требования ВВС на самолет И-21 (Сталь-8) Р. Л. Бартини. Заключение на эскизный проект НИИ ВВС разработал к началу декабря 1934-го, 15 декабря того же года состоялось тактико-техническое совещание, на котором был рассмотрен эскизный проект самолета И-21. На совещании отмечался неудовлетворительный обзор из кабины летчика. Указывалось также, что паровое охлаждение имеет сомнительную эффективность.
Вооружение должно было включать мотор-пушку ШВАК калибра 20 мм с запасом 200 снарядов и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боезапасом 1500 патронов (25309).

29 августа 1934 г. на Центральном аэродроме состоялся «Парад АИРов», на котором Яковлев продемонстрировал созданные им самолеты. Газета «Красная звезда» назвала это «общественным просмотром». Среди прочих машин там стоял и АИР-5, доработанный под М-48. Присутствовали начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, начальник Главного управления ГВФ И.С. Уншлихт и председатель Центрального совета Осоавиахима РП. Эйдеман, представители различных организаций и учреждений, репортеры газет и журналов.
Но к этому моменту модернизированный АИР-5 еще не совершил ни одного полета, и на «параде» он тоже не поднимался в воздух (19099).

29 августа 1934 г. на Центральном аэродроме состоялся смотр самолетов А.С. Яковлева. В числе других машин там показали все четыре АИР-6, участвовавших в перелете. Присутствовали начальник ВВС Я.И. Алкснис, начальник ГУ ГВФ И.С. Уншлихт, руководитель Осо- авиахима РП. Эйдеман (19099).

29 августа 1934 г. на Центральном аэродроме состоялся «Парад АИРов», на котором Яковлев продемонстрировал созданные им самолеты. Газета «Красная звезда» назвала это «общественным просмотром». Среди прочих машин там стоял и АИР-5, доработанный под М-48. Присутствовали начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, начальник Главного управления ГВФ И.С. Уншлихт и председатель Центрального совета Осоавиахима Р.П. Эйдеман, представители различных организаций и учреждений, репортеры газет и журналов.
Но к этому моменту модернизированный АИР-5 еще не совершил ни одного полета, и на «параде» он тоже не поднимался в воздух (24945).

29 августа 1934 г. на Центральном аэродроме состоялся смотр самолетов А.С. Яковлева. В числе других машин там показали все четыре АИР-6, участвовавших в перелете. Присутствовали начальник ВВС Я.И. Алкснис, начальник ГУ ГВФ И.С. Уншлихт, руководитель Осо- авиахима РП. Эйдеман.
14 сентября Центральный совет Осоавиахима премировал всех участников перелета Москва – Иркутск - Москва, а 26 сентября 2000 рублей выделили на премирование создателей АИР-6 и тех, кто готовил машины к полету (24945)

29 августа 1934 года протокол № 71 совещания у начальника Гл. управления ГВФ по вопросу испытаний мотора МГ-31
Обязать НТУ форсировать окончание испытаний мотора МГ-31.
Ответственность за доводку семьи моторов МГ-31 возложить на НИИ авиадвигателей.
Предложить НИИ авиадвигателей и заводу № 82 представить к 15 ноября 1934 года согласованную смету на доводку семьи моторов МГ-31 и в частности на восстановление первого экземпляра мотора МГ-31.
Предложить заводу № 82:
а) подготовить мотор № 2 к 100-часовому испытанию к 3 сентября 1934 года;
б) провести 100-часовое испытание мотора № 2 к 15 сентября 1934 года;
в) подготовить мотор № 3 к госиспытанию к 20 сентября 1934 года;
г) предварительное 10-часовое испытание мотора № 3 перед госиспытанием провести к 25 сентября 1934 года;
д) провести предварительное 10-часовое испытание мотора № 2 к 1 октября 1934 года (7740, 49).

29 августа 1934 состоялось заседание КО СССР (протокол 8) и слушали: п. 2. Предложения и Ниренберга о лл и Бекаури об использовании малых подлодок АПЛ - решили по АПЛ заслушать на следующем заседании КО и считать необходимым разработку в ГУАП вопросов строительства морских планеров в целях применения для перевозки больших грузов - до 8 т (2225,94).

29 августа 1934 ЦАГИ направил в Коктебель 2 бесхвостых планера и там они прошли летные испытания, дав удовлетворительные результаты (2337,204).

29 августа 1934 опросом членов ПБ
65.- Q_caмолете для американской миссии.
Отклонить просьбу американской миссии о предоставлении для чинов посольства транспортного самолета для полета в разные пункты Украины.
Выписка послана: т. Уншлихту.
87.- О закупке пароходов за границей.
Утвердить следующее решение СТО:
а) Обязать НКВнешторг купить в Англии за счет контингента НКОбороны пароходы "Вссиквибо" и "Ебро".
б) Обязать НКВод произвести техническую приемку пароходов и по доставке в Ленинград передать их НКОбороны для использования в качестве плавучих баз подлодок.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Элиаве, Пахомову.
15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13 (22942).

Другие оборонные отрасли:

29 августа 1934 начальник УММ РККА И. Халепский писал директору ХПЗ: «Сейчас приходится уже говорить не о сдаче одной машины. Перед Вами и мной стоит ответственная задача: дать к 7 ноября на парад не менее 6 машин, причем они должны быть вполне закончены для работы в армии. Теперь нам с Вами не может быть никаких оправданий. Мы с Вами отвечаем за это дело как члены партии...» Для выполнения столь ответственного задания завод и КБ были усилены специалистами, командированными из Ленинграда. И это помогло. Шесть серийных танков вышли на парад 7 ноября 1934 г. Но показали они себя очень плохо и постоянно ремонтировались (10733,272).

29 августа 1934 г. вышел приказ Я.М.Фишмана 
В нем в связи с проходившим в то время в РККА объединением сил, занимавшихся биологическим оружием, был предусмотрен перевод большинства специалистов из Суздаля на место дислокации БИХИ во Власихе (Московская область), на месте Научно-медицинского института, принадлежавшем ВСУ РККА и тоже занимавшимся биологическим оружием. А в Суздале после реорганизации, по решению Я.М.Фишмана, остались лишь две группы специалистов: 1). ветеринары (Лебедев, Неводов, Распутин С.В.) и 2) специалисты, работающие по особо опасным ОВ (Никаноров С.М., Суворов С.В., Гайский Н.А., Эльберт Б.Я.) (11463). 

29 августа 1934. Постановление СТО СССР № К‑136сс «О ходе подготовки к постройке подлодок Е‑2». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 125‑126) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

29 августа 1934 появилась директива ГУЛАГа НКВД СССР № 504748:
«Вследствие указания Наркома в письме от 22.06.34 за № 50902 об установлении, как правило, десятичасового рабочего дня и о введении для сельскохозяйственных и других сезонных работ 12-ти часового рабочего дня, ГУЛАГ предлагает руководствоваться следующим:
1. Нормы для десятичасового рабочего дня устанавливаются, исходя из норм, принятых для 8-ми часового рабочего дня с поправочным коэффициентом в 20 % (7560).
2. Нормы для 12-ти часового рабочего дня устанавливаются, исходя из норм, принятых для 10-ти часового рабочего дня, с поправочным коэффициентом в 10 % (7560).
Пример: если для 8 часового рабочего дня норма по земляным работам установлена в 3 кбм на ч/д, то для 10 часового рабочего дня она будет соответственно - 3.60 кбм и для 12 часового рабочего дня - 3,96 кбм (7560).
3. Порядок исчисления норм питания остается прежний, причем, при 10 час. рабочем дне за 100% принимается норма выработки, установленная для 10 час. раб. дня, а при 12 час. раб. дне принимается норма выработки, установленная для 12 час. раб. дня (7560).
4. При начислении премиальных во всех случаях за 100% принимается норма выработки, установленная для 10 час. раб. дня (7560).
Таким образом, при 13 час. раб. дне будет иметь место несколько бoльшая премиальная ставка. Отоваривание этой дополнительной премставки производите путем выдачи дополнительного премблюда [премиального блюда]. Фонды для дополнительного премблюда надлежит выделить за счет децзаготовок [децентрализованных заготовок] и лучшего дифференцированного использования ларькового снабжения, отнюдь не затрагивая основных продовольственных фондов, которые остаются без изменения (7560).
Необходимо обратить особое внимание на правильную организацию труда и обеспечение з/к удовлетворительными жилищно-бытовыми условиями и питанием. Выдача дополнительного платного премблюда должна сыграть в этом отношении значительную роль и явиться фактором, стимулирующим производительность труда» (7560).

Другие оборонные отрасли:

В 20-х числах августа 1934 в мастерских технической базы 11 мк (ЗабВО) по предложению и-к Иванова (ВАММ) были проведены опытные работы по установке на БТ-5 N 2873 десяти дополнительных топливных баков общей емкостью 270 л. Восемь баков - вдоль бортов под надгусеничными полками, перенесенными вверх на 150 мм. Ниша высотой 240-250 мм снаружи закрывалась железными 5-мм крышками на петлях. Снятые гусеницы уже не умещались. В перспективе хотели заменить бронированными той же толщины. Два бака по 25-30 л расположили под бортовой броней между 3 и 4 пружинами подвески. Масса всей установки с топливом - 300 кг (3880,19).

Авиапромышленность:

30 августа 1934 самолет ДВ СССР-Н2 стартовал для снятия зимовщиков с островов Каменева. Эта рискованная и сложная операция вполне удалась. На борт взяли Лаврова, Линделя, четверых зимовщиков и 15 собак. В районе мыса Челюскина гидроплан приводнился рядом с "Сибиряко- вым", зимовщики перешли на борт парохода.
Дополнительные разведки провели 5, 7 и 9 сентября. 11-го сентября самолету СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

Армия:

30 августа 1934 г. Опытное авиахимическое заражение с использованием 200 кг иприта миноносца "Карл Маркс" (Балтийский флот, место заражения - Капорская губа). "Для биологического контроля над концентрацией паров иприта на верхней палубе корабля и выявления степени их действия на кожные покровы" было выделено 4 краснофлотца: П.В.Тарабашин, Н.В.Гжибовский, Н.А.Зайцев, Г.М.Русаков. "Цель: выяснить, насколько опасно для человека нахождение на зараженной палубе корабля в обычной одежде". Начало авиационной атаки - 13 часов 05 мин. (в результате атаки заражению ипритом подверглась вся верхняя палуба со всеми надстройками и предметами вооружения). Средняя плотность заражения - 8-9 граммов иприта на квадратный метр. Время выставления на палубу "подопытных краснофлотцев" - 13 часов 10 мин. Время появления запаха иприта в машинных отделениях - 13 час. 15 мин. "Подопытные краснофлотцы отправлены в Кронморгоспиталь под наблюдение врачей" в 20 часов.. (4423).

30 августа 1934 состоялось опыное авиахимическое заражение эсминца Карл Маркс (Балтфлот) в Копорской губе. “Для биологического контроля над концентрацией паров иприта на верхней палубе корабля и выявления степени их действия на кожные покровы” было выделено 4 краснофлотца. “Цель: выяснить на сколько опасно для человека нахождение на зараженной палубе корабля в обучной одежде”. Атака выполнена с 50-75 м. Средняя плотность - 8-9 г иприта на м квадратный. Краснофлотцы выставлены через 5 мин. Запах в машинных отделениях - черех 10 мин. (6246).

30 августа 1934-го провели химическое учение провели на Балтике, в районе Кронштадта: "Cов.секретно. Начальнику Военно-Химического Управления РККА. <...> По приказанию РВС МСБМ Штаб Морских Сил Балтморя, при сем препровождает отчет о проведенном 30/VIII с.г. опытовом химическом учении №-4 по поливке миноносца "Карл Маркс" на переходе ипритом с самолета. <...> Начальник штаба морских сил БМ И. Исаков <...>". "Сов.секретно. УТОЧНЕННЫЙ ПЛАН проведения опытового химического учения №-4 по поливке миноносца на переходе ипритом с самолета. 1. ЦЕЛЬ: 1. Проверка организации ПХО миноносца на переходе в условиях отражения воздушной атаки. <...> 4. Отработка вопросов пребывания бойцов на зараженной СОВ палубе без защитной одежды. <...> Участвуют в УЧЕНИИ <:..> Миноносец "Карл Маркс", укомплектованный по штатам военного времени (163 краснофлотца) <...> 2 самолета 62 ОАО /1-С-62-бис с 2-мя ВАПами, снаряженный 200 кг. технического иприта. 1 МР-6 с 2-мя ДАПами, снаряженный смесью С-IV/...". Задача эксперимента сформулирована предельно четко: "ВЫЯВЛЕНИЕ ДЕЙСТВИЯ ПАРОВ СОВ НА КОЖНЫЕ ПОКРОВЫ БОЙЦА. Для биологического контроля над концентрацией паров иприта на верхней палубе корабля и выявления степени их действия на кожные покровы бойцов, из л/с (личного состава. - В.В.) корабля в добровольном порядке выделяются 4 бойца, обладающие нормальным телосложением, хорошим здоровьем и имеющие чистую, ровную кожу, без царапин.
Пропущенные накануне учения через медицинский осмотр и тщательно проинструктированные, бойцы к моменту сигнала "БТ" (боевая тревога. - В.В) должны находиться под прикрытием у входа в кают-компанию и быть одеты в <...> противоипритные костюмы с вырезанными в них отверстиями площадью 8х8 см в районе левого локтевого сгиба и левого подколенного сустава <...>. Незащищенные участки кожи изолируются от остальной части кожных покровов бойца путем наложения поверх костюма эластических резиновых бинтов, вблизи локтя и на ноге.
<...> Через 3 минуты после прохода самолетов, одновременно с выходом химразведки, флагманский врач Бригады ММ (морских миноносцев) выводит указанных бойцов на зараженные участки, расставляя их следующим образом:
а/ Боец № 1 - с подветренного борта в районе 1 торпедного аппарата. Экспозиция 20 минут.
б/ Боец № 1а - с наветренного борта в районе 1 торпедного аппарата. Экспозиция 25 минут.
в/ Боец № 2 - с подветренного борта у светового люка правой машины. Экспозиция - 15 минут.
г/ Боец № 2а - с подветренного борта в районе 5-го орудия. Экспозиция - 20 минут.
<...> Указанные бойцы направляются в Кронштадтский Морской Госпиталь в специально отведенную палату под наблюдение соответствующих специалистов <...>".
Это был план, а вот и конкретный результат: "...Отправлены в Кронморгоспиталь под наблюдение врачей 8 подопытных к/фл. согласно плана ОУ-4 <...>". Сам эксперимент прошел строго по плану: "Для экспозиции на действие паров иприта у каждого в комбинезоне - на левом рукаве против локтевого сгиба и на правой штанине против подколенной впадины были вырезаны окна размером в 64 кв.см. <...>. Подопытные краснофлотцы были выставлены на палубу из под прикрытия в 13 час.10 м: спустя 2 минуты после атаки первым самолетом <...>". Известны и имена тех подопытных моряков - ТАРАБШИН П.В., ГЖИБОВСКИЙ Н.В., ЗАЙЦЕВ Н.А., РУСАКОВ Г.М., КАЛЕБИН И.А., ПРОКОШИН И.П., СЕДОВ, КАЛИНИН (9633).

30 августа 1934 г. Опытное авиахимическое заражение миноносца «Карл Маркс» ипритом (Балтийский флот, место — Копорская губа). «Для биологического контроля над концентрацией паров иприта на верхней палубе корабля и выявления степени их действия на кожные покровы» были выделены люди. «Цель: выяснить, насколько опасно для человека нахождение на зараженной палубе корабля в обычной одежде». В результате атаки заражению ипритом подверглась верхняя палуба со всеми надстройками и предметами вооружения; средняя плотность заражения — 8-9 граммов иприта на м2. Время выставления на палубу «подопытных краснофлотцев» — 13 часов 10 мин. Время появления запаха иприта в машинных отделениях — 13 час. 15 мин. «Подопытные краснофлотцы отправлены в Кронморгоспиталь под наблюдение врачей» в 20 часов (17133).

30 августа 1934 химическое учение провели на Балтике, в районе Кронштадта.
Из документа: "Cов. секретно. Начальнику Военно-Химического Управления РККА. […] Штаб Морских Сил Балтморя, при сем препровождает отчет о проведенном 30/VIII с.г. опытовом химическом учении № 4 по поливке миноносца "Карл Маркс" на переходе ипритом с самолета. […] Начальник штаба морских сил БМ И. Исаков. Флагманский химик Штаба МСБМ Б. Романов".
Открываем уточненный план "опытового химического учения № 4 по поливке миноносца на переходе ипритом с самолета. ЦЕЛЬ: 1. Проверка организации ПХО миноносца на переходе в условиях отражения воздушной атаки. 2. Определение размеров площади заражения, характера и плотности заражения и норм дегазации в условиях массового заражения корабля ипритом. 3. Отработка норм дегазации […] 4. Отработка вопросов пребывания бойцов на зараженной СОВ палубе без защитной одежды. […] Участвуют в УЧЕНИИ: 1. Миноносец "Карл Маркс", укомплектованный по штатам военного времени [163 краснофлотца. – В. В.]. 2. Миноносец для Гл. Руководства […] 3. 2 самолета 62 ОАО (1-С-62-бис с 2-мя ВАПами, снаряженный 200 кг. технического иприта. 1 МР-6 с 2-мя ДАПами [дымовой авиационный прибор. – В. В.], снаряженный смесью С-IV)…". Главная задача эксперимента сформулирована предельно четко: "ВЫЯВЛЕНИЕ ДЕЙСТВИЯ ПАРОВ СОВ НА КОЖНЫЕ ПОКРОВЫ БОЙЦА. Для биологического контроля над концентрацией паров иприта на верхней палубе корабля и выявления степени их действия на кожные покровы бойцов, из л/с [личного состава. – В. В.] корабля в добровольном порядке выделяются 4 бойца, обладающие нормальным телосложением, хорошим здоровьем и имеющие чистую, ровную кожу, без царапин.
Пропущенные накануне учения через медицинский осмотр и тщательно проинструктированные, бойцы к моменту сигнала "БТ" [боевая тревога. – В. В.] должны находиться под прикрытием у входа в кают-компанию и быть одеты в:
а) нормальное бумажное белье (нательная рубаха, кальсоны и носки)
б) рабочее обмундирование
в) резиновые сапоги
г) резиновые перчатки
д) противогазы в положении "наготове"
е) противоипритные костюмы с вырезанными в них отверстиями площадью 8 х 8 кв. см [так в оригинале. – В. В.] в районе левого локтевого сгиба и левого подколенного сустава […].
Незащищенные участки кожи изолируются от остальной части кожных покровов бойца путем наложения поверх костюма эластических резиновых бинтов, вблизи локтя и на ноге.
[…] Через 3 минуты после прохода самолетов, одновременно с выходом химразведки, флагманский врач Бригады ММ [морских миноносцев. – В. В.] выводит указанных бойцов на зараженные участки, расставляя их следующим образом:
а) Боец № 1 – с подветренного борта в районе 1 торпедного аппарата. Экспозиция 20 минут.
б) Боец № 1а – с наветренного борта в районе 1 торпедного аппарата. Экспозиция 25 минут.
в) Боец № 2 – с подветренного борта у светового люка правой машины. Экспозиция – 15 минут.
г) Боец № 2а – с подветренного борта в районе 5-го орудия. Экспозиция – 20 минут.
[…] Указанные бойцы направляются в Кронштадтский Морской Госпиталь в специально отведенную палату под наблюдение соответствующих специалистов […]"
Архив хранит и результат проделанной работы: "...Отправлены в Кронморгоспиталь под наблюдение врачей 8 подопытных к/фл. согласно плана ОУ-4…".Сам эксперимент прошел строго по плану: "Для экспозиции на действие паров иприта у каждого в комбинезоне – на левом рукаве против локтевого сгиба и на правой штанине против подколенной впадины были вырезаны окна размером в 64 кв.см. […]. Подопытные краснофлотцы были выставлены на палубу из-под прикрытия в 13 час. 10 м: спустя 2 минуты после атаки первым самолетом […]". Известны и имена тех "подопытных": краснофлотцы Тарабшин П. В., Гжибовский Н. В., Зайцев Н. А., Русаков Г. М. 20 минут их продержали на зараженной палубе, а "после окончания дегазации они были переодеты в чистое обмундирование и оставлены до эвакуации в госпиталь". Какие последствия для здоровья краснофлотцев Тарабшина, Гжибовского, Зайцева и Русакова имел этот эксперимент, доступные документы умалчивают. Но в число подопытных можно смело занести и ещё четверых – тех дегазаторов, которые затем два часа драили палубу от иприта, – краснофлотцев Калебина И. А., Прокошина И. П., Седова и Калинина… (19027).

Авиапромышленность:

31 августа 1934 года Начальник ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям стрелкового вооружения, установленного на самолете ХАИ-3 с мотором М-22 (6654).
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Инженер в/к 15 сектора НИИ ВВС Аристархов
Заключение
Предъявленное стрелковое вооружение самолета ХАИ-3 с мотором М-22 в военном варианте гос. испытаний не выдержало.
Цель испытаний
Выявить возможность эксплуатации и удобство пользования стрелкового вооружения на самолете ХАИ-3 с мотором М-22 (6654).

31 августа 1934 года Начальник ВВС утвердил Отчет по испытаниям «Тур-8», «Тур-Эрликон» и «Тур-6» – с пулеметом «ШКАС» магазинного питания на скоростном высотном самолете ТБ-3 4М34 РН (6653).
Отв. исполнители:
Врид начальника 15 сектора НИИ ВВС Бобовников
Летчик АБ НИИ Костанаев
Испытания начались в июне 1934 года
Испытания закончились в июле 1934 года
Цель испытаний
Определить возможность производства работ с существующими не экранированными установками на больших скоростях и высотах.
Определить безотказность действия автоматики артсистемы на больших высотах.
Определить степень утомляемости стрелка во время «боевой» работы в воздухе на больших скоростях при нормальной высоте и на высоте порядка 7000 м.
Определить степень удобства работы с установками и артсистемами на больших высотах и при больших скоростях с кислородным прибором.
Испытания проводились стрелково-артиллерийскими установками, из которых: две турельных установки под пул. «ШКАС» являются стоящими на вооружении ВВС и пушечная находящаяся на гос. испытаниях.
Выводы
На основании проведенных испытаний стрелково-артиллерийских установок открытого типа, приводящихся в движение физическим усилием стрелка с облегчением данной работы имеющимися на установках вертикальными и горизонтальными компенсаторами, 15 сектор НИИ ВВС считает, что таковые с точки зрения возможности их применения в боевых условиях на скоростных высотных самолетах в данном состоянии использованию не подлежат, как потерявшие всякую боевую маневренность и вызывающие слишком быстро утомление стрелка (6653).

31 августа 1934 вышел приказ ГУАП N 48/276 в развитие постановления Правительства от 31 июля 1934 N 118 об освоении Р-6 на заводе 126 (2216,46).

31 августа 1934 ГИ-М ВВС РККА Аузан и Нач. 8 сектора НИИ ВВС РККА Ромашкин подписали заключение по гос. испытаниям головного МБР-2. За время испытаний сделали 39 полетов и налетали 38:24 (2555,23).

31 августа 1934 Нач. ВВС РККА Алкснис писал письмо N 2/001248 Нач. ГУАП Королеву (копия ЦАГИ):
Королев написал Брагину: "Ср. выясните задержки передачи самолета и установите жесткий срок."
"Прошло почти четыре месяца со дня окончания испытания И-14 в НИИ ВВС и, несмотря на такой большой срок, до сих пор самолет не доведен и не передан вторично на гос. испытания. Если основные переделки на самолете были сделаны довольно быстро, то окончательная доводка машины в ОЭЛИД ЦАГИ идет совершенно неудовлетворительными темпами - на несложные работы тратится в 2-3 раза больше, чем требуется. Самолет днями простаивает из-за отсутствия квалифицированной РС, необходимой для устранения того или иного дефекта, выявившегося в процессе заводских испытаний.
Через 2 месяца после поступления самолета на заводские испытания в ОЭЛИД на самолете не доведено вооружение, не закончена доводка механизма подъема шасси, не установлен альвейер для заливки бензосистемы, не устранен ряд других боле мелких дефектов.
Прошу Вас лично проверить причину задержек с доводкой машины и заставить ЦАГИ полностью закончить испытания, доводку самолета и передать на гос. испытания не позже 5 сентября." (2228).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 31 августа и 5 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 13, особая папка, 1934 г.
О деле группы работников Сталинского металлургического завода (Западная Сибирь) 
а) Поручить тт. Вышинскому, Прокофьеву и Ульриху направить в Новосибирск выездную сессию военной коллегии Верхсуда (Верховного суда СССР). 
б) Всех уличенных в шпионстве в пользу Японии расстрелять (11652).

Внешняя политика:

Между 31 августа и 5 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 13, особая папка, 1934 г.
О торговых переговорах с немцами 
1) Считать возможным заключить соглашение с немцами на базе пятилетнего кредита и процентной ставки, равной учетной ставке Рейхсбанка, плюс 2,1%, т. е. 6,1%, но не идти на обязательство по текущим заказам свыше 30 миллионов марок. 
2) Это решение означает последнюю уступку, и больше уступать мы не будем. 
3) При выдаче нами заказов немцы обязуются открыть нам доступ во все без исключения заводы, в том числе в целлюлозные заводы, во все другие химические заводы, в военные и авиационные заводы и вообще во все заводы и институты без ограничения, чтобы мы имели возможность реализовать полностью свое право свободных заказчиков. 
4) Без этих условий договор с немцами не подписывать (11652).

Авиапромышленность:

В конце августа 1934 г. в ОКБ А.Н.Т. началось проектирование одномоторного пассажирского самолета АНТ-43 для обслуживать нужд армейских штабов. За прототип решили взять самолет АНТ—31. Предстояло, сохранив конструктивную схему, значительно увеличить геометрические размеры. Для машины был выбран двигатель Gnome—Rhone 14rsd мощностью 800 л.с. Трудностей при проектировании и постройке не предвиделось. Однако при сборке самолета обнаружились серьезные нарушения в технологии производства, ставившие под сомнение прочность конструкции. Обнаружилось и отсутствие многих подетальных прочностных расчетов.
Была создана техническая комиссия. Она пришла к выводу, что, несмотря на 75 % готовность самолета, достраивать его нецелесообразно. В апреле 1936 г. работы были прекращены.
Невероятный и единственный в истории КБ случай объясняется двумя обстоятельствами.
Во-первых, проектирование и постройка АНТ-43 (1934—1936 гг.) совпали с напряженнейшей работой КБ по выдающимся самолетам АНТ—20, АНТ—25, АНТ—40, АНТ—42. Именно на этих машинах были сосредоточены силы и внимание ведущих работников. Во-вторых, при постройке АНТ—43 использовался плазово-шаблонный метод, внедрение которого только началось в нашей авиапромышленности. Не имея опыта его применения, конструкторы и производственники стали некоторые работы выполнять «по месту», без чертежей. Эти две причины и предопределили печальный исход.
В апреле 1936 года работы по его постройке были прекращены (23474).

В конце августа 1934 И.И. Нусберг отправился на головном серийном АИР-6 по маршруту Москва-Ходжент-Чимкент-Москва. Он пролетел в общей сложности 11 000 км, причем часть пути пролегала над пустыней. Это был настоящий подвиг, если учесть, что у летчика не имелось никакого навигационного оборудования, а ориентиров в подобной местности немного (19099).

В конце августа 1934 г. А.С. Яковлев и группа его сотрудников проинспектировала завод № 47. К этому времени сдали всего один самолет, и имелся задел деталей и узлов еще на четыре. Производство сдерживалось нехваткой квалифицированной рабочей силы и материалов, в частности фанеры и стальной проволоки. Отрицательное влияние на работу по АИР-6 также оказало выполнение предприятием заказов Экспериментального института НКТП, руководимого П.И. Гроховским. Эта мощная организация, занимавшаяся техникой для воздушно-десантных войск, тогда пользовалась немалыми привилегиями. Срочно изготавливая оборудование для Гроховского, завод попросту приостанавливал сборку самолетов Яковлева. Более того, в 1934 г. завод № 47 напрямую подчинили Экспериментальному институту, и техника для ГВФ и Осоавиахима стала для него побочной продукцией. В результате к середине 1934 г. предприятие выпустило всего два АИР-6. К концу года сдали восемь самолетов.
Всего за 1934 -1935 гг. на заводе № 47 собрали 71 машину после чего там завершили выпуск АИР-6. В 1935 г. производство их параллельно развернули на заводе № 23 в том же Ленинграде. Самолеты этого предприятия отличались расширенной на 150 мм кабиной, что облегчило размещение второго пассажира. Ранее указывали, что кабина для двух пассажиров в зимней одежде «все же тесновата».
После отбытия Е.Г. Адлера в Москву работу над доводкой самолета возглавил начальник серийного конструкторского бюро завода Травин. Он внес несколько изменений, направленных на упрощение технологии изготовления и снижение себестоимости производства. Одно из них привело к катастрофе АИР-6 эскадрильи Наркомздрава, в которой погибли летчик, врач и больной. Цельнофрезерованный вкладыш с резьбой и крылышками для регулировки подкоса крыла заменили на сварной. Сварка в полете разрушилась, крыло сложилось. Самолет беспорядочно упал на землю.
На заводе № 23 в 1935 -1936 гг. построили 54 АИР-6, после чего машину окончательно сняли с производства. Всего с тремя опытными образцами изготовили 128 экземпляров.
В число построенных заводом № 23 АИР-6 входили 20 машин санитарного варианта, не имевшего специального обозначения. Они отличались треугольной дверью на левом борту для загрузки носилок. Машина могла перевозить летчика, одного лежачего больного или раненого и сопровождающего медицинского работника (врача или санитара).
Позже в санитарные доработали около двух десятков обычных АИР-6 (19099).

В конце августа 1934 г. А.С. Яковлев и группа его сотрудников проинспектировала завод № 47. К этому времени сдали всего один самолет, и имелся задел деталей и узлов еще на четыре. Производство сдерживалось нехваткой квалифицированной рабочей силы и материалов, в частности фанеры и стальной проволоки. Отрицательное влияние на работу по АИР-6 также оказало выполнение предприятием заказов Экспериментального института НКТП, руководимого П.И. Гроховским. Эта мощная организация, занимавшаяся техникой для воздушно-десантных войск, тогда пользовалась немалыми привилегиями. Срочно изготавливая оборудование для Гроховского, завод попросту приостанавливал сборку самолетов Яковлева. Более того, в 1934 г. завод № 47 напрямую подчинили Экспериментальному институту, и техника для ГВФ и Осоавиахима стала для него побочной продукцией. В результате к середине 1934 г. предприятие выпустило всего два АИР-6. К концу года сдали восемь самолетов.
Всего за 1934 -1935 гг. на заводе № 47 собрали 71 машину после чего там завершили выпуск АИР-6.
В 1935 г. производство их параллельно развернули на заводе № 23 в том же Ленинграде. Самолеты этого предприятия отличались расширенной на 150 мм кабиной, что облегчило размещение второго пассажира. Ранее указывали, что кабина для двух пассажиров в зимней одежде «все же тесновата».
После отбытия Е.Г Адлера в Москву работу в Ленинграде над доводкой самолета возглавил начальник серийного конструкторского бюро завода Травин. Он внес несколько изменений, направленных на упрощение технологии изготовления и снижение себестоимости производства. Одно из них привело к катастрофе АИР-6 эскадрильи Наркомздрава, в которой погибли летчик, врач и больной (24945).

В конце августа 1934 г. СССР-Н26 доставил из Усть-Порта в Гыдо-Ямо экипаж самолета Н.К.Константинов, штурман Н.В.Зубов, 1-й бортмеханик В.Ф.Тарой, 2-й бортмеханик В.Я.Бывшев, бортрадист А.Д.Смирнов. В первой половине сентября ресурса моторов оставалось с небольшим запасом только на перелет в Красноярск. Командир самолета подал рапорт о завершении работы, но получил приказ стоять на Диксоне и страховать работу Дорнье "Валь" СССР-Н2. После того, как 13 сентября СССР-Н2 вылетел на Енисей, СССР-Н26 оставался на остров Диксон страховать работу теперь уже СССР-Н9 (11970).

Другие оборонные отрасли:

В конце августа 1934 начальник УММ РККА И.А. Халепский писал директору ХПЗ И. Бондаренко: "Сейчас приходится уже говорить не об одной машине. Перед Вами и мной стоит ответственная задача: дать к 7 ноября на парад не менее б машин, причем они должны быть вполне закончены для работы в армии. Теперь не может быть никаких оправданий. Мы с Вами отвечаем за это дело как члены партии. Нужно очень крепко взяться сейчас за выполнение этой задачи..."

В конце августа 1934 года начальник УММ РККА И. Халепский писал директору ХПЗ И. Бондаренко:
«Сейчас приходится уже говорить не об одной машине (Т-35). Перед Вами и мной стоит ответственная задача: дать к 7 ноября на парад не менее 6 машин, причем они должны быть вполне закончены для работы в армии. Теперь не может быть никаких оправданий. Мы с Вами отвечаем за это дело как члены партии. Нужно очень крепко взяться сейчас за выполнение этой задачи...».
Хотя и с большим «скрипом» и трудностями, к концу октября удалось сдать шесть «тридцать пятых», которые прошли по Красной площади на параде 7 ноября в Москве. До конца года были приняты военной приемкой и переданы в части Красной Армии еще четыре танка (25014).

В конце августа 1934 года начальник IV управления УМС (мобилизационное) Сивков предложил произвести полную переделку одного из судов типа "Сучан" в авиатранспорт по предлагаемым ТТЗ. Спустя год эскизное проектирование было в основном завершено. Работу вели КБ судостроительных предприятий в сотрудничестве с Управлением кораблестроения УМС РККА.
Внешний вид кораблей должен был сильно измениться. На всех кораблях от носа до кормы устанавливалась легкая спардечная палуба и ангар (Севморпуть-1), сносилась часть надстроек (полуют, некоторые рубки, на т/х КАСПАР вся надстройка с правого борта). На п/х типа «Сучан» удалось разместить 15 самолетов. Уменьшалась осадка, в среднем на 1,5-2 м.
Главморпром планировал в 1934 г на Дальзаводе переоборудовать три корабля, но позже отказался от этого. Возникли вопросы, связанные со стоимостью и временем переоборудования. Судостроители предполагали, что это займет от 1,5 до 2-х лет, и будет стоить до 8 млн. руб. Моряки сочли это предложение завышенным в 2-3 раза.
Постепенно из требований стали исчезать ангары, катапульты (для улучшения углов обстрела артиллерии), отказались от навесной (спардечной) палубы. Срок переоборудования не должен был превышать 20-25 дней. Упрощались системы подачи артиллерийского и авиационного боезапаса. В части проектов самолеты перемещались не по рельсовым путям, а на пневматиках, либо специальных тележках. Против снятия катапульт резко возражал начальник НИВК Алякрицкий, считавший, что с их помощью возможно запускать самолеты при волнении 2-3 балла, причем обеспечивается безаварийный старт самолетов, чего нельзя достичь при старте с воды.
Неизвестно, какие суда предполагались к переоборудованию. Упоминаются «Сучан» и «Север», черноморские №212 «Пугачев» и №213 «Разин», все сормовские теплоходы, ленинградские, типа «Севморпуть-1», «Леваневский» и «Дежнев». Точно известно, что ни один из них не вошел в строй в качестве АВТР. Единственным сохранившим возможность приема самолетов, но в меньшем числе, остался «Дежнев», заслуживающий отдельного разговора (11917).

За рубежом:

В конце августа 1934 "самодеятельность" Кэмма подкрепили техническим заданием Р.36/34, фактически, описывавшим уже спроектированную машину - "одноместный истребитель - скоростной моноплан" – будущий Харрикейн. Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч. Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета, законченного в декабре. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

В конце августа 1934 г. «самодеятельность» Кэмма подкрепили техническим заданием F.36/34, фактически описывавшим уже спроектированную машину — «одноместный истребитель-скоростной моноплан». Фирма официально получила его 4 сентября. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч (24506).

Авиапромышленность:

В августе 1934 г. подготовили уточненное задание на дальний бомбардировщик. Понимая, что тихоходный и практически не способный маневрировать самолет с небольшим потолком станет легкой добычей для истребителей и зенитной артиллерии, его собирались применять только ночью и в плохую погоду, над местностью с небольшим количеством ориентиров или вообще без них. Полет к цели предполагали осуществлять скрытно, не по прямой.
Основным назначением ДБ-1 считалось бомбометание по важным политическим и административным объектам в глубоком тылу противника, а также военным заводам, железнодорожным узлам, мостам, крупным складам, аэродромам и военно-морским базам. Отдельным пунктом упоминалась «блокада морских путей», то есть атака на торговые суда в открытом море. Вторичной функцией самолета объявлялась дальняя разведка «в интересах фронтового и главного командования», для чего он оснащался фотоаппаратурой.
Новое задание существенно ужесточало требования к летным данным самолета. Посадочную скорость ограничили 80 км/ч, а дальность полета с 1000 кг бомб подняли до 5000 км. Машина должна была держаться в воздухе до 25 часов.
Бомбовая нагрузка в новом задании оставалась прежней - 1000 кг, но теперь потребовали обеспечить подвеску двух 500-кг бомб или четырех по 250 кг. Бомбы по 100 кг и меньше размещались в кассете КВ-2, управляемой тросами и карданным механизмом. Подвеска боеприпасов осуществлялась с помощью съемной лебедки КД-2. Для ночного бомбометания собирались применять осветительные бомбы САБ-5; четыре такие бомбы самолет нес на держателе КВ-1 С. Сбрасывание осуществлялось двумя механическими сбрасывателями: один располагался на левом борту у командира самолета, второй - у штурмана на правом. Прицеливание при бомбометании выполнял штурман, имевший оптический прицел ОПБ-1с.
Химическое вооружение, за исключением бомб, в документе не упоминалось, зато в нем предусматривался командирский вариант ДБ-1, использовавшийся как лидер группы или дальний разведчик. У него вместо бомбоотсека - радиорубка с радиостанцией 11СК-1 и радиопеленгатором 13ПС.
Оборонительное вооружение собирались усилить, установив три пулемета ШКАС с запасом 1500 - 2000 патронов. В другом документе упомянуты даже четыре пулемета: один неподвижный ШКАС - для стрельбы вперед (у летчика) с боезапасом 2000 патронов, два - у второго пилота с 3000 патронов плюс 500 патронов в резерве и один - у штурмана для стрельбы вниз-назад с 1000 патронов.
Отдельными пунктами задания предусмотрены место отдыха для членов экипажа и приспособления для повышения плавучести при посадке на воду.
Часть требований нового задания учли при постройке серийных ДБ-1 (24946).

В августе 1934 А.Н.Т. отправил на завод N 18 чертежи ТБ-4 (военный вариант АНТ-20) (70).

В августе 1934 закончилась постройка АНТ-22 МК, которая шла с февраля 1932 (1076,890).

В августе 1934 закончились заводские испытания ТБ-3 (АНТ-6) с М-34РН N 22202, которые шли с 7 марта 1934 и начались гос. испытания, которые шли до сентября 1934 (1854,9).

В августе 1934 НИИ ВВС провел полет на дальность ТБ-3 (АНТ-6) М-34Р 22 завода N 22451 с бомбовой нагрузкой 2000 кг. М.М.Громов и А.Б.Юмашев смогли пролететь 2471 км со средней скоростью 170 км/ч. Пытались использовать спец. топливо. Хотели 3000 км с 2500 кг (346,28).

В августе 1934г. НИИ ВВС провел полет на дальность на ТБ—3 4М—34Р №22451 при бомбовой нагрузке 2000 кг. Самолет, пилотируемый М.М. Громовым и А.Б. Юмашевым, пролетел 2471 км со средней скоростью 170 км/ч. Расход топлива составил 395 кг/ч.
Работы были продолжены для достижения тактической дальности 3000 км при бомбовой нагрузке 2500 кг. Документы, в которых была бы отражена реализация этого плана, пока не обнаружены (23474).

В август 1934 было звено 2 из ТБ-3 (АНТ-6) + 3 И-5 над крылом и фюзеляжем (92,476) и 2а из ТБ-3 (АНТ-6) и 2 И-5 на крыльях (661,459).

В августе 1934 г. начали испытания нового эталона Р-5. Он имел Тур-8 с пулеметом LLIKAC и 12 балок Дер-31. 8 из них (в том числе 4 двухзамковых) встроили в нервюры крыла, 4 - в днище фюзеляжа. Сбросом бомб управляли электробомбосбрасывателем ЭСБР-1. Кроме того, у летнаба смонтировали механический сбрасыватель АСБР-2. В целом новое вооружение одобрили, хотя отметили ряд недостатков.
Фактически самолеты выпуска 1934 г. соответствовали образцу конца 1933 г., но мотор М-17Б заменили на усовершенствованный М-17Ф. Характерным внешним признаком стало отсутствие защитных дуг под крылом. Таким способом хотели хоть немного улучшить аэродинамику. Эта мера вызвала резкую критику строевых летчиков, поскольку дуги не давали зацепиться за землю при разбеге на неровных полевых аэродромах. Со второй половины 1934 г. Р-5 стали комплектовать "поясной" подвеской для бомб калибром 250 кг и новых "ротативно- рассеивающих" (кассетных) бомб РРАБ. Еще одной новинкой стало кислородное оборудование для высотных полетов. Часть машин получила дыхательные приборы КП-1, маски и кислородные баллоны.
1934 г. стал последним годом массового производства Р-5: завод № 1 собрал 1642 машины. С начала 1935 г. выпуск устаревавшего Р-5 начали свертывать. Существенных изменений в его конструкцию уже не вносили, а от планов организовать выпуск на заводе № 125 в Иркутске отказались. В конце года Р-5 сняли с производства. Всего за этот год изготовили 500 машин разных модификаций (11936).

В августе 1934 состоялся первый полет И-Z сделанного на 135 в Харькове. За 1934 вместо 80 сделали 30 (97,23).

В августе 1934 на И-5 погиб ас пилотажа А.Ф.Анисимов в демонстрационном полете перед глазами французской киногруппы при выполнении петли у земли (191,25).

В августе 1934 г. И-14 (пока с динамореактивными орудиями) повторно предъявили Управлению ВВС (24991).

В августе 1934-го УВВС представил ЦАГИ первый вариант тактико-технических требований к АНТ-41, предназначенного для выполнения задач: крейсера, бомбардировщика и сухопутного торпедоносца. Крейсер, например, должен был иметь массу полетную 7500 кг, пустого - 5230 кг, нагрузки - 2230 кг, скорость макс. - 320 км/ч, посадочную - км/ч 90-95 км/ч, дальность - 1500 км, потолок -7500 м, разбег/пробег - 400/450 м. Вооружение самолета, не зависимо от варианта использования, предполагалось следующим: носовая вращающаяся башня под ШКАС и верхняя турель-ная установка под ШВАК (9534,16).

В августе 1934-го бригада приступила к проектированию АНТ-41, но оно несколько затянулось. В сущности, Мясищев, будучи начальником бригады, выполнял роль главного конструктора.
На АНТ-41 планировалось достичь скорости 400 км/ч, максимальной дальности 4200 км при практическом потолке 9500 м. Эти цифры записаны в мяси-щевском альбоме. А вот В.Б.Шавров упоминает о максимальной скорости 435 км/ ч и хорошей грузоподъемности нового самолета.
Основная особенность самолета -почти истребительный фюзеляж, который изготовлялся единым вместе с центропланом крыла. Обшивка - гладкая.
В этом изящном фюзеляже Мясищев предложил сделать нишу для уборки внутрь двух торпед ТАНФ (торпеда авиационная, низколетящая, фиумская), либо бомб массой по 1000 кг (9534,16).

В августе 1934 г. в 6-й бригаде КОСОС ЦАГИ, руководимой В.М. Мясищевым начали работу над двухмоторным АНТ-41, который создавался как "легкий крейсер" ЛК-4; ведущим конструктором по ней был И.П. Мосолов. От двухмоторного самолета по заданию требовали максимальную скорость 300 - 340 км/ч, дальность 3000 км и практический потолок 7000 м. Предусматривалось использование JIK-4 также как бомбардировщика и торпедоносца.
Машина внешне походила на увеличенный бомбардировщик СБ, отличаясь моторами М-34ФРН и размещением водяных радиаторов внутри крыла. Вооружение "крейсера" складывалось из пулеметов ШКАС в носовой установке и в выпускающейся вниз башне и пушки ШВАК на верхней турели.
Экипаж состоял из трех человек: пилота, штурмана и стрелка-радиста. Взлетный вес ЛK-4 по расчетам получался около 7500 кг. Но по варианту "легкого крейсера", считавшемуся первоначально основным, успели сделать только основные расчеты и некоторые чертежи. В конце 1935 г. функция торпедоносца вышла на первый план, машину переименовали в Т-1, а о "крейсере" постепенно забыли (12036).

В августе 1934г. в КБ начались проектные работы по многоцелевому самолету АНТ—41. Он должен был стать преемником устаревшего уже АНТ—7 (Р—6). По замыслу Туполева, «самолет должен быть спроектирован таким образом, чтобы он смог силами парковых мастерских (при наличии соответствующих запасных частей) быть подготовлен для выполнения следующих назначений: а) крейсера; б) бомбардировщика; в) сухопутного торпедоносца».
Работа была поручена бригаде В.М. Мясищева, ведущим по машине стал инженер Н.П. Мосолов. 
В апреле 1935г. начальник УВВС РККА Я.И. Алкснис утвердил тактико-технические требования к такому самолету. В первую очередь, новая машина должна была удовлетворять данным легкого крейсера (отсюда аббревиатура «ЛК»), затем — торпедоносца и бомбардировщика. Военные хотели получить самолет ЛК—4 с дальностью полета 3000 км, скоростью — 300—340 км/ч, потолком — 7000м, требовалось также обеспечить возможность полетов в сложных условиях.
В июле 1935 г. КБ закончило аэродинамические расчеты для всех вариантов, предложенных УВВС. Началось строительство опытного образца, затянувшееся по ряду причин:
из-за получения новых ТТТ — основным назначением самолета становилось торпедометание с низких высот (10—40 м);
необходимости нового аэродинамического расчета в связи с изменившимися характеристиками мотора;
закончившиеся трудоемкие расчеты по флаттеру заставили полностью переделать горизонтальное оперение.
Проектирование самолета вела бригада В.М. Мясищева.
Первый экземпляр самолета АНТ—41 совершил свой первый полет 2 июня 1936 года.
Построена единственная опытная машина, которая разбилась во время испытаний.
Все это задержало строительство машины, получившей теперь шифр Т—1 (торпедоносец — первый). Только 28 мая ее перевезли на Центральный аэродром (23474)

В августе 1934 в 6-й бригаде КОСОС ЦАГИ, руководимой В.М. Мясищевым (ведущим конструктором по ней был И.П. Мосолов) начали проектирование двухмоторного моноплана АНТ-41, который сначала создавался как «легкий крейсер» ЛК-4. От двухмоторного самолета по заданию требовали максимальную скорость 300 — 340 км/ч, дальность 3000 км и практический потолок 7000 м. Предусматривалось использование ЛК-4 также как бомбардировщика и торпедоносца.
Машина внешне походила на увеличенный бомбардировщик СБ, отличаясь моторами М-34ФРН и размещением водяных радиаторов внутри крыла. Вооружение «крейсера» складывалось из пулеметов ШКАС в носовой установке и в выпускающейся вниз башне и пушки ШВАК на верхней турели.
Экипаж состоял из трех человек: пилота, штурмана и стрелка-радиста. Взлетный вес ЛК-4 по расчетам получался около 7500 кг. Но по варианту «легкого крейсера», считавшемуся первоначально основным, успели сделать только основные расчеты и некоторые чертежи. В конце 1935 г. функция торпедоносца вышла на первый план, машину переименовали в Т-1, а о «крейсере» постепенно забыли (24977).

В августе 1934 г. начались проектные работы над самолетом, названным АНТ-41, и велись в шестой бригаде, которую возглавлял B. М. Мясищев. Ведущим по самолету назначили инженера И. П. Мосолова (25328).

В августе 1934 года в ЦАГИ началось проектирование АНТ-35. Общее руководство осуществлял А. Н. Туполев, а непосредственно машиной занималась бригада А. А. Архангельского.
Для АНТ-35 спроектировали новый фюзеляж практически круглого сечения. Пилотскую кабину передвинули далеко вперёд, расположив за ней салон на десять мест. Пассажирские кресла поставили в два ряда вдоль бортов. Как и у СБ, желание достигнуть максимальной скорости привело к тому, что фюзеляж «обжали» до немыслимого предела. Пассажирам предстояло добираться до своих мест, буквально скорчившись. Даже человеку невысокого роста нужно было нагибаться, передвигаясь по проходу между рядами кресел. В салоне предусматривались тепловая и звуковая изоляция, отопление и вентиляция. Входили в самолёт через дверь сзади на левом борту. В хвостовой части фюзеляжа расположили туалет и багажный отсек. Для компенсации увеличившейся боковой площади пришлось сделать и новое вертикальное оперение.
Крыло и убирающееся шасси заимствовали от СБ. При этом фюзеляж относительно крыла приподняли вверх, так что основные стойки колёс стали казаться слишком высокими.
Видимо, уже в конце года пришли к выводу, что использовать мотоустановку СБ не удастся. К этому времени уже решили ставить на бомбардировщик двигатели М-100 и очень боялись, что на массовую серию их не хватит. Поэтому для перестраховки третий опытный образец СБ получил французские моторы Гном-Рон 14Kdrs – 14-цилиндровые двухрядные звёздообразные воздушного охлаждения.
На них приобрели лицензию и собирались выпускать у нас как М-85. Эту машину собрали уже не как бомбардировщик, а как тяжёлый истребитель ДИ-8. Вот от ДИ-8 и унаследовал всю мотоустановку АНТ-35.
С самим обозначением АНТ-35 тоже было не всё ясно. Номера давались в ЦАГИ в хронологической последовательности. Базовый СБ именовался АНТ-40. Как пассажирская машина на его основе могла получить номер «35»? Возможно, существовал более ранний проект пассажирского самолёта, опиравшийся не на СБ, а на что-то типа МИ-3 или ЛK-4. Вот он-то и был первым АНТ-35, внесённым в планы и другие руководящие документы. После создания удачного СБ в ЦАГИ «перетасовали карты», подменив один вариант другим – такие прецеденты были. В документах ГВФ встречается второе обозначение – С-6, причём оно относится именно к «полноценному» АНТ-35, в отличие от временного «пассажирского СБ» (видимо, имеется в виду ПС-40) (25181).

В августе 1934 П.М.Стефановскому поручили продолжить испытания Сталь-6 и скорость была до 420 км/час. Первый полет делал А.Юмашев, но неудачно, т.к. систему охлаждения прорвало. Стефановский отмечал, что трудность создавало отсутствие триммеров элеронов и низкую кабину из желтого целлулоида. Потом подломили шасси и полеты прекратились (2921,40).

В августе 1934 года военный вариант самолета ХАИ-1 прошел испытания. Самолет был признан недоведенным в части вооружения и передан заводу для доводки вооружения (6810).

В августе 1934 года в Ленинграде начались испытания У-3. В сентябре самолет доставили в НИИ ВВС, где он испытывался с оборонительной турелью ТУР-7 и бомбами под нижним крылом. В целом самолет удовлетворял ВВС, рекомендовалось довести мощность М-48 с 200 л.с. до 220 л.с. и продолжить испытания. Однако М-48 дальнейшего развития не получил и самолет У-3 остался в единственном экземпляре.
Через несколько лет после начала серийного производства У-2 на заводе №23 подготовили в развитие темы самолет с двигателем М-48 мощностью 200 л.с. (М-48 имел семь цилиндров, таких же, как и у пятицилиндрового М-11). Аппарат получил обозначение У-3. Авторы этой модификации, Н.Г.Михельсон и А.И.Морщихин, в схеме и конструкции практически полностью повторяли У-2 с некоторым увеличением размеров, сообразуясь с более мощным двигателем. У-3 предполагалось использовать в качестве учебного и переходного, а в народном хозяйстве — как санитарный, пассажирский и сельскохозяйственный. По сравнению с прообразом полезная нагрузка заметно увеличилась. Конструкция У-3 была тщательно проработана в сторону уменьшения веса и получения большей весовой отдачи. В частности, использовались узлы и конструктивные элементы из дюраля, пустотелые болты (частично такие болты использовались и в У-2, например, в узлах шасси). Для улучшения обтекания двигатель М-48 оборудовали оригинальным семигранным кольцом Тауненда, сваренным из нержавеющей стали ЭНЕРЖ-6.
Длина в линии полета (м)	9,0	(9,33)
Размах верхнего крыла (м)	12,0
Размах нижнего крыла (м)	12,0
Размах стабилизатора (м)	5,0
Высота в линии полета (м)	3,315
Площадь крыльев без учета фюзеляжа (м2)	36,73
Нагрузка на крыло (кг/м2)	34,21
Колея шасси (м) 	1,652
Вес пустого (кг)	878
Полетный вес (кг) 	1224
Максимальная скорость у земли (км/ч)	183
Скорость максимальная на 3000 м (км/ч)	162,5
Посадочная скорость (км/ч)	70 (50*)
Потолок практический (м)	4350
Длина разбега (м)	130
Длина пробега (м)	 150	(80*)
’ с использованием закрылков (24969).

В августе 1934 г. Алкснис писал по поводу "транспортного универсального самолета" ТС: "Транспортный самолет нам нужен и надо, чтобы он вышел из опытного строительства в кратчайший срок". Его вела группа специалистов во главе с А. Можаевым. Машина отличалась рядом интересных конструкторских решений. В частности, грузовой отсек и "десантная платформа" для быстроты разгрузки просто отсоединялись от самолета. Аналогичным образом из крыла выгружались грузовые отсеки-контейнеры. Опытный образец ТС сначала собирались строить в Москве, на заводе №1, но затем заказ передали на харьковский ХА-ЗОС. Однако по ряду причин и эта машина не была закончена (25356).

В августе 1934 в ЦКБ был закончен и сдан на гос. испытания Р-5 РК (2336,57).

В августе 1934 в ЦКБ были закончены и сданы на гос. испытания доводки Р-5 (2336,57).

В августе 1934 в ЦКБ были закончены и сданы на гос. испытания тормозные шасси Р-5 (2336,57).

В августе 1934 Б.Н.Кудрин выполнил еще два полета на бесхвостке ХАИ-4, а затем испытания продолжил Рыжков (2544,68).

В августе 1934 на полку положили проект Сигмы А.С.Москалева (83,310). C А.С.Москалевым по поводу Сигмы, обещавшей скорость 1000 км/ч, объяснялся И.И.Машкевич - начальник главка опытного отдела Глававиапрома (83,311).

В августе 1934 г. гл. конструктором КБ завода (Завод № 47 НКВМ, ВСНХ, НКТП, Государственный опытный завод № 47 НКОП, Завод «Ремвоздух» УВВС РККА, ВСНХ, Завод № 47 НКАП, МАП, Оренбургский вертолетный завод, Оренбургский машиностроительный завод (ОрМЗ) СНХ, MOM, ПО «Стрела», ФГУП «ПО «Стрела» ФКА / г. Ленинград; г, Чкалов ул. Авиационная/ /460005  г. Оренбург ул. Шевченко, 26 тел. 35-72-09, 65-71-00/) назначен А.С. Яковлев. В 1934 г. завод № 47 передали бюро «ЭПД» П.И. Гроховского, строился самолет Г-38 «Лёгкий крейсер-2». После передачи Экспериментального института в ГУАП завод № 47 выведен из подчинения Гроховского. В 1936 г. завод реорганизован в серийный (11982).

В августе 1934 редакцией газеты Правда совместно с Осоавиахимом был организован большой перелет четырех АИР-6 по маршруту Москва - Иркутск - Москва (4263 за 35 ч ЛВ и потом - назад) (242,34).

В августе 1934 г. первый серийный АИР-6 участвовала в перелете Москва - Иркутск - Москва. В его ходе отломились ручки дверей, выпали прокладки окон и стекла стали дребезжать (19099).

В августе 1934 года Осоавиахимом был организован первый в стране дальний спортивный перелет четверки АИР-6 по маршруту Москва – Иркутск – Москва. Этот перелет был оценен как «начало массовой легкой авиации». Машина получила признание и была запущена в серийное производство на заводе № 39, а затем на Ленинградских заводах № 47 и № 23 (89). Всего было выпущено 128 самолетов (15223).

В августе 1934 состоялся “парад АИРов”, на котором был продемонстрирован и эталонный экземпляр АИР-5 для серии со звездообразным семицилиндровым М-48. Красная звезда писала: “Вчера в московском аэропорту состоялся общественный просмотр легкомоторных самолетов конструктора А.С.Я. На просмотре присутствовали Нач. ВВС т Я.И.Алкснис, Нач. Аэрофлота т И.С.Уншлихт и Пред. ЦС Осоавиахима т Р.П.Эйдеман, представители научных учреждений заводов, строящих эти самолеты, и общественности.
Собравшимся были показаны: звено АИР-6, успешно совершившее перелет Москва - Иркутск и обратно, последние новинки легкомоторного самолетостроения - самолеты АИР-8 и АИР-9... Кроме этих машин, был продемонстрирован АИР-5 с новым советским мотором М-48 220 нр.
Тов. Алкснис обратил внимание строителей на необходимость уменьшить посадочную скорость этих самолетов..., перейти к металлическим винтам, резко повысить внешнюю отделку машин, перевести моторы на питание с помпой и обязательно снабдить самолеты самопуском, разработанным т Гот-Гортом.
Подводя итоги, т Алкснис в беседе с представителями печать сказал:
- Машины оставили хорошее впечатление. Нужно больше работать так, чтобы на легких спортивных машинах завоевать мировые рекорды, осуществив и здесь лозунг: “Выше, дальне, быстрее” (3971,7).

В августе 1934 года в Ленинграде начались испытания У-3 Михельсона. В сентябре самолет доставили в НИИ ВВС, где он испытывался с оборонительной турелью ТУР-7 и бомбами под нижним крылом. В целом самолет удовлетворял ВВС, рекомендовалось довести мощность М-48 с 200 л.с. до 220 л.с. и продолжить испытания. Однако М-48 дальнейшего развития не получил и самолет У-3 остался в единственном экземпляре (24280).

С августа 1934 г. Кулевым совместно с небольшим коллективом инженеров и конструкторов, большинство которых работало с ним неотлучно с 1930 г., создан первоклассный скоростной пассажирский самолет, обладающий, как показали заводские испытания, показателями, ставящими его в ряды лучших машин современной авиации… Буквально каждая деталь, от сложных агрегатов, до последнего винтика, была создана под его непосредственным руководством… Много еще мог дать нашей родной авиации преданный своему делу, молодой, полный сил талантливый конструктор Кулев, если бы смерть не прервала его творческий путь на 36 году жизни (некролог от ноября 1937) (25436).

В августе 1934 завод 31 получил задание на КОР-1 М-25 (2405,86).

В августе 1934 г. после принятия решения о серийном выпуске МБР-2 на авиазаводе №31 в Таганроге туда перевели и бригаду Бериева, которая на тот момент насчитывала около 40 человек. В октябре 1934 г. коллектив преобразуют в Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения — ЦКБМС. Поэтому новый корабельный разведчик получил еше одно внутреннее обозначение - ЦКБМС-3 (12301).

В августе 1934 года в Севастополе состоялся первый полет МК-1 АНТ-22, пилотируемого ТВ. Рябенко и Д.Н. Ильинским,. Испытания показали, что скорость самолета в разведывательном варианте при полетном весе 28 750 кг не превышает 233 км/ч, что явно не соответствовало первоначальному заданию. В варианте бомбардировщика с перегрузочным взлетным весом 32 500 кг максимальное значение скорости падало на 30 км/ч, и это у водной поверхности. Учитывая, что моторы не имели наддува при полете на высоте, скорость была еще меньше. Вдобавок потолок самолета не превышал 3500 метров. Причиной тому было не только большое лобовое сопротивление катамарана, но и недостаточная мощность двигателей, а также падение тяги толкающих винтов, расположенных в спутной струе от тянущих пропеллеров. Улучшить летные данные машины можно было путем замены двигателей на М-34РН с наддувом, но до этого дело не дошло (24991).

В августе 1934 г. выдали задание создать М-34П на базе М-34РН с установкой пушки в развале цилиндров со стрельбой через полый вал редуктора. Отечественных авиационных пушек тогда еще не было, в наличии имелось лишь некоторое количество купленных в Швейцарии «Эрликонов». Нет никаких данных о том, что этот проект вообще прорабатывался (11848).

В августе 1934 г. завершились госиспытания ГМ-34, двигателя для торпедных катеров с реверс-редуктором, муфтой свободного хода, измененными системами охлаждения (забортной водой) и выхлопной. Разрабатывался В.М. Яковлевым с 1932 г. По плану планировалось представить на госиспытания к 1 октября 1932 г. С того же года мотор выпускался серийно, 750/800 л.с., вес 864 кг (с реверс-муфтой и коллекторами 1000 кг) (11852).

В августе 1934 года началось серийное производство мотора М-11 на заводе № 16 в Воронеже. В 1934-1935 годах завод стал единственным предприятием, выпускающим подобные моторы. В 1936 году завод освоил конвейерную сборку изделий, что требовало четкого обеспечения узлами и деталями, организации внутрецехового планирования. В 1939 году завод получил задание - освоить новый первоклассный мотор ВК-105 конструкции В.Я. Климова. Этот мотор, мощностью 1100 л/с и с ресурсом - 100 часов, был расчитан на полетную скорость - 480 км/час и устанавливался на знаменитые пикирующие бомбардировщики "Пе-2", "СБ". С 16 октября по 11 ноября 1941 года по решению Государственного Комитета Обороны пропроизошла эвакуация Воронежского завода №16 в Казань, на территорию завода №27. Объединение позволило сконцентрировать в одном месте научно - конструкторскую мысль, материальные и трудовые ресурсы, позволило на новой технической основе решать сложнейшие производственные задачи, выдвинутые необходимостью военного времени (9688).

В августе 1934 иркутский завод 125 был официально объявлен действующим, хотя И-14 стали строить еще с мая (4020,14).

В августе 1934 г. завод № 125 им. Сталина официально ввели в строй. Ему поручили выпуск И-14 (АНТ-31) — металлического истребителя-моноплана с убирающимся шасси. Конструкция была сложной и нетехнологичной, и осваивать производство помогала целая бригада из конструкторского бюро Туполева. Оборудования не хватало, многие операции выполняли вручную, без спецоснастки. Первый И-14 взлетел с заводского аэродрома 24 февраля 1935 г., но военная приемка забраковала машину из-за большого числа дефектов. Вскоре вышло постановление СТО: «В связи с трудностями освоения самолета И-14 на заводе № 125 сократить программу завода № 125 со 180 машин до 50… ». Сдали же в 1936-1937 гг. только 18 истребителей. Но и они не заинтересовали военных: машину создавали под 75-мм динамо-реактивные пушки Курчевского, а, как показали испытания, этот вид авиационного вооружения оказался непригодным для практического использования (18304).

В августе 1934 г. завод № 125 им. Сталина в Иркутске, строительство которого началось по постановлению правительства от 16 февраля 1932 г., а строительная площадка находилась на берегу Ангары, в 7 км от Иркутска, был официально введен в строй. Ему поручили выпуск И-14 (АНТ-31) — металлического истребителя-моноплана с убирающимся шасси. Конструкция была сложной и нетехнологичной, и осваивать производство помогала целая бригада из конструкторского бюро Туполева. Оборудования не хватало, многие операции выполняли вручную, без спецоснастки. Первый И-14 взлетел с заводского аэродрома 24 февраля 1935 г., но военная приемка забраковала машину из-за большого числа дефектов. Вскоре вышло постановление СТО: «В связи с трудностями освоения самолета И-14 на заводе № 125 сократить программу завода № 125 со 180 машин до 50...»40. Сдали же в 1936-1937 гг. только 18 истребителей. Но и они не заинтересовали военных: машину создавали под 75-мм динамо-реактивные пушки Курчевского, а, как показали испытания, этот вид авиационного вооружения оказался непригодным для практического использования (23472).

В августе 1934 г. бригаду Бериева перевели на авиазавод №31 в Таганроге, где в октябре того же года коллектив преобразуют в Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения - ЦКБМС. Поэтому новый корабельный разведчик получил еще одно внутреннее обозначение - ЦКБМС-3 (11107).

В августе 1934 г. Бригада №5 Бериева (главные плановые темы – гидросамолеты, прежде всего, модификация МБР-2 с мотором М-34 и новый корабельный гидросамолет КОР-1) была переведена на завод № 31 в г. Таганрог.
В октябре 1934 г. бригада №5 Бериева выведена из состава ЦКБ-39 и формально и преобразована в Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения – ЦКБ МС (23554).

В августе 1935 г. было принято решеиие снять со второго экземпляра А-8 крылья с элеронами. Была из¬менена п конструкция шасси. Для повышения путевой устойчивости на ста¬билизаторе установили две шайбы. Новый аппарат получил наименова¬ние А-14 н был впервые поднят в воздух 17 сентября 1935 С. А. Корзинщиковым. Управление было признано достаточно эффективным. В 1936 г. А-14 послужил летающей лабораторией для испытаний новой втулки, предназначавшейся для автожира А-12. У этой втулки оси гори¬зонтальных шарниров пересекались в центре. Впоследствии А-14 использовался для тренировочных полетов (37; 38; с, 65] (15533).

В августе 1934 года подготовили техническое задание на установку АУРС-82 для монтажа в передней кабине Р-6. Она должна была стрелять ракетами ка-либра 82 мм со скорострельностью 30 - 40 выстр./мин. Скорострельность эта была скорее теоретической, поскольку боезапас состоял всего из шести снаря-дов, подававшихся из магазина или лен-ты. Предусматривалось использование РС-82 двух разновидностей: оперённых и с цилиндрическим стабилизатором. Вес установки не должен был превышать 100 кг. В 1934 г. один Р-6 сгорел в НИПАВ на земле при попытке стрелять оперёнными реактивными снарядами калибра 132 мм. (12264).

В августе 1934 был совершен первый прыжок с парашютом со штопорящего самолета (237,170).

В августе 1934 г. Советский Союз организовал новый перелет с посещением европейских столиц (Рима, Парижа и Варшавы). В каждый из этих трех городов отправились три тяжелых бомбардировщика «ТБ-3» (известный также как «АНТ-6»). Перелет в Рим был задуман именно как ответ на перелет итальянской эскадрильи Итало Бальбо в 1929 г. Данный перелет служил также предметом дискуссии на самом высшем уровне – заседаниях Политбюро ЦК ВКП(б), о чем свидетельствуют повестка дня заседаний от 15 апреля 1934 г., хранящаяся в РГАСПИ. Однако решение по этому вопросу и все детали находятся, как указано в архивном деле, в «особой папке» и, повидимому, продолжают оставаться засекреченными.
Делегация пробыла в Италии с 4 до 14 августа, после чего вернулась в Москву (21410).

В августе 1934 года Прагу посетила представительная делегация советских ВВС, выполнявшая на самолетах АНТ-6 перелет по европейским столицам (21438).

В августе 1934 г. При ЦС Осоавиахима организован комитет по изучению гребного полета. Его задачи:а/ теоретическое изучение грёбного полета, в частности изучение аэродинамики к прочности машущего крынла; б/ лабораторно-экспериментальные исследованияявлений, сопровождающих неустановившиеся движение крыла, и, в частности, изучение законов подобия при переходе от модели к натуре; в/ опытно-конструкторская дельность по постройке аппаратов гребного полета.
/М.К. Тихонравов. Полет птиц и машин с машущими крыльями, 1949/ (23370).

В августе 1934 г. с участием эскадренного миноносца "Карл Маркс" на Балтике было произведено его заражение ипритом с самолета. Несколько краснофлотцев подверглись прямому воздействию ОВ - у них в защитной одежде были сделаны вырезы на различных частях тела (9066).

В августе 1934 г. на опытном катере ГАНТ-5 начались эксперименты по замеру перегрузок, которые продолжались несколько лет. Полученные результаты позволили скорректировать нормы расчетных нагрузок при проектировании торпедных катеров. В начале сентября 1936 г. завершили работы по испытаниям моделей катеров Г-5 в гидроканале. Их результаты позволили сделать вывод, что можно достичь скорости 50 узлов, изменив обводы катера. Практически это означало необходимость создания нового катера и моряки на это не пошли, продолжая строить катера с прежними обводами. Свое боевое крещение катера Г-5 получили в Испании (базируясь в бухте Порман близ Картахены), затем были озеро Хасан. В ЭГО ЦАГИ прошли комплексные исследования и испытания модели всех отечественных гидросамолетов того периода. В их числе сложные экспериментальные исследования удара гидросамолета о воду при посадке. В это же время были проведены физические исследования по глиссированию на схематизированных моделях, широко развернулись теоретические исследования, под руководством С.А.Чаплыгина были решены задачи глиссирования плоской пластинки и глиссирования пластинки по поверхности тяжелой жидкости (19727).

Другие оборонные отрасли:

В августе 1934 года на заводе № 8 была изготовлена универсальная 76-мм пушка А-52 ГКБ-38, но, насколько известно, завод ей своего индекса не присваивал (3861).

В августе 1934 г. на заводе № 8 была изготовлена универсальная пушка А-52 ГКЬ-38, но, насколько известно, подлипковцы ей своего индекса не присваивали. Заводские испытания А-52 были проведены 24—25 августа 1934 г., а 21 января 1935 г. А-52 вместе с передком были отправлена на полигонные испытания на НИАП (15117).

В августе 1934 г. на заводе № 8 была изготовлена универсальная 76 мм пушка ГКБ-38 А-52, но, насколько известно, подлипковцы ей своего индекса не присваивали. Заводские испытания А-52 были проведены 24–25 августа 1934 г., а 21 января 1935 г. А-52 вместе с передком были отправлена на полигонные испытания на НИАП (25213).

В августе 1934 г. на заводе «Большевик» была закончена новая 305-мм ДРП «305-К». 21–23 сентября 1934 г. она испытывалась на эсминце «Энгельс». Целью испытаний было: выбор места размещения ДРП на эсминце «как с точки зрения технической целесообразности, так и с точки зрения технических возможностей».
Данные испытывавшейся ДРП (305-К) 
Калибр, мм — 305
Длина ствола с соплом, мм/клб — 12035/39,4
Длина ствола без сопла, клб — 25
Длина нарезной части, мм — 9515
Угол ВН, град — +35
Вес ствола, т — 10
Вес системы, т — 17,5
305-мм ДРП была установлена на береговом станке от 152/45-мм пушки Кане, который переделывался на заводе «Большевик» по чертежам КБ завода. Установка имела один прицел — левый, системы Обуховского завода обр. 1913 г., для углов возвышения +30°.
С четырех точек на эсминце «Энгельс» было произведено 11 выстрелов.
Результаты стрельбы: при весе снаряда 330 кг, весе заряда 125 кг и начальной скорости 540 м/с максимальная дальность составила 73–75 кабельтовых (13 360–13 725 м).
При стрельбе на эсминце произведены некоторые разрушения, в том числе и на мостике, а также отмечена плохая работа подъемного механизма.
По мнению комиссии: проведенные испытания показали полную возможность установки 305-мм ДРП на эсминцах.
По результатам испытаний было разработано несколько проектов установки 305-мм ДРП на эсминцах. Так, по одному из проектов эсминец типа «Карл Маркс» может быть вооружен пятью 305-мм ДРП. Из них три ДРП — на корме, две — по бортам в средней части корабля. Боекомплект — 20 305-мм снарядов на ствол. На эсминце сохранялись два 102/60-мм орудия на палубах и два трехтрубных торпедных аппарата.
305-мм ДРП после стрельб на эсминце «Энгельс» была возвращена на завод «Большевик», где в ноябре 1934 г. в стволе были просверлены отверстия для боковых крешеров. Для станка были изготовлены усиленные сектор и шестерня механизма вертикального наведения.
Затем эта 305-мм ДРП была доставлена 20 ноября 1934 г. на НИАП, при испытании ее стрельбой был выломан один из зубьев усиленной шестерни.
Изготовление второго ствола 305-К затянулось (12705).

В августе 1934 состоялись первые испытания Су-14. И если испытания стрельбой прошли успешно, то ходовые тестирования закончились конфузом. Использование на столь тяжёлой машине агрегатов Т-28 оказалось большой ошибкой, поэтому встал вопрос о замене ряда агрегатов на те, что использовались на Т-35. Это касалось и гусеничной ленты, поскольку удельное давление на грунт оказалось чрезмерным. Всего вносилось 8 пунктов изменений по ходовой части и столько же по трансмиссии, а также 10 пунктов по изменению оборудования машины. Впрочем, как показало будущее, переделать СУ-14 под агрегаты Т-35 можно было лишь частично. Поэтому на совещании 30 октября 1934 года приняли решение о том, что следующий, серийный образец, будет строиться сразу под агрегаты Т-35А. Данная машина получила обозначение СУ-14-1 (19857).

С августа 1934 башни и корпуса танков БТ-5 делали из брони ИЗ (3880,6).

В августе 1934 в мастерских техбазы 11 мк (ЗабВО) по предложению ик Иванова (ВАММ) были проведены работы по установке на БТ дополнительных баков общей емкостью 270 л (9527,64).

В августе 1934 опытная самоходная установка для «триплекса ТАОН» по схеме, предложенной академией ВАММ, отправилось на Научно-испытательный артиллерийский полигон (НИАП) для проведения стрельб. Для проведения обкатки на шасси установили ствол орудия Б-4 «малой мощности». Интересно то, что обкатка самоходной артиллерии тоже должна была проводиться на НИАПе, но в данном случае это не было выполнено. Во время доставки шасси установки оказалось испорченным: треснули несколько траков, стали наблюдаться посторонние шумы в коробке передач, перегревался двигатель. Испытания пробегом на 250 км отменили, но стрельбы прошли гладко. Правда, машина сильно раскачивалась при выстрелах, что позволяло находиться на ее палубе (рабочая площадка САУ носила именно такое название), только крепко держась за поручни. Отмечалась чрезмерно низкая скорострельность, что объяснялось необходимостью поднятия на палубу САУ тяжелых снарядов при помощи неудобных кранов-лебедок, и ненадежная конструкция сдвижного пола-люка, который в ходе испытаний сломался. После исправления отмеченных поломок САУ вновь прибыла на полигон. Теперь она имела усиленные гусеничные траки, улучшенную систему охлаждения и некоторые доработки в артиллерийской части. Ствол орудия малой мощности был заменен на ствол большой мощности с лей-нером. Испытания начались с обкатки, но на тридцать четвертом километре пробега КПП вышла из строя. Во время стрельб программу испытаний расширили. Теперь производили выстрелы не только вдоль направления движения под большим углом возвышения, но также параллельно земле, при крайних углах горизонтального наведения и даже при поднятых сошниках. Вновь не укладывались в нормы скорострельности, и случались неизбежные эксцессы, в частности, один из артиллеристов, поскользнувшись на полу (пол был гладкий), сломал ногу. По результатам испытаний НИАП составил длинный перечень необходимых доработок СУ-14, который перечеркивал возможность принятия ее на вооружение в первоначально построенном виде (11417).

В августе 1934 г. завершилось проектирование первого нашего самосвала ЯС-1 с подъемником типа "Хилл" на шасси грузовика ЯГ-4. Его деревянный кузов объемом 5 мл опрокидывали назад на угол 50" два гидроцилиндра. Масло к ним под давлением подавал шесте-ренный насос, приводимый карданным валом от коробки передач. Насос выполнен в блоке с гидроцилиндрами - все гидроприводы, работающие под давлением 20 кгс/см , в виде сверлений в общем картере. Таким образом исключалась вероятность утечки жидкости через соединительные штуцера наружных гидропроводов. Подъем кузова занимал 20 с, спуск - 18. Разумеется, дополнительное самосвальное оборудование утяжелило машину. Масса ЯС-1 в снаряженном состоянии равнялась 5640 кг - на 890 кг больше, чем ЯГ-4. Поэтому и грузоподъемность самосвала не превышала 4 т. Серийный выпуск ЯС-1 начался в январе 1935 г. Уже в этот год из ворот ЯАЗ вышел 261 самосвал, в 1936 - 700, а затем в среднем- по 1000 машин в год. Таким образом, почти половину своих автомобилей завод изготовлял с самосвальными кузовами. С переходом на базовую грузовую модель ЯГ-6 в мае 1936 г.. появилась и ее самосвальная модификация ЯС-3, тоже грузоподъемностью 4 т. С освоением выпуска ЯГ-7 намечалось делать самосвал ЯС-4, но он остался опытным образцом (12098).

В августе 1934 в НАМИ началась разработка самосвала ЯС-1 с подъемником типа Хилл на шасси грузовика ЯГ-4. Шестеренчатый насос приводился карданным валом от коробки передач. Насос был выполнен в блоке с гидроцилиндрами - все гидроприводы, работающие под давлением 20 кгс/см2, в виде сверлений в общем картере. Таким образом, исключалась вероятность утечки жидкости через соединительные штуцера наружных гидропроводов. Рама самосвала была в задней части усилена уголками, приклепанными к верхним полкам лонжеронов (22518).

В августе 1934 был спущен на воду первый тральщик Трал, но испытания и достройка затянулись и в строй вступил только в 1937 (3848,129).

В августе 1934 г. вступила в строй четвертая Щука - Щ-304 Комсомолец, построенная в Горьком и законченная в Ленинграде. Опыт создания лодки, строителем которой бьш П. М. Макаркин, впоследствии пригодился при серийной постройке подводных лодок в Горьком (3898).
Общий проект "Щуки" предполагал всемерное упрощение технологии и удешевление постройки, в частности, возможность секционной сборки корпуса в цехе. Прочный корпус имел шесть отсеков, разделенных плоскими переборками, рассчитанными на давление 2 кгс/см. По сравнению с "ленинцами", легкий корпус "Щуки" бьш короче и имел более простые образования. Запас плавучести составил 22%, начальная метацентрическая высота в надводном положении 24 см, в подводном — 18 см.
В конструктивных решениях по проектам II и III серий имелось много общего: прямой форштевень, аккумуляторная батарея под деревянными щитами, отдельные электродвигатели экономического хода и т. п. Емкость батареи из двух групп по 56 элементов типа"КМС" при 40-часовом режиме разряда достигала 1750 А/ч, а экономический ход при этом ожидался 3 уз, дальность плавания 120 миль.
На испытаниях "Щуки" фактически показали 112-мильную дальность плавания при подводной скорости 2,8 уз. Вообще скоростные качества лодки оказались хуже предположенных в задании и проекте. Это отчасти объяснялось малой мощностью выбранных дизелей типа МАН (по 500 л. с.), а также сильным и сложным волнообразованием на большом ходу, что было вызвано особенностями булевых обводов корпуса. Сыграла свою роль и 28-тонная перегрузка по сравнению с первоначальным проектом.
Клапаны вентиляции ЦГБ, как и на лодках первых серий, получили дистанционные пневматические и ручные приводы, кингстоны ЦГБ — только ручные. Испытания "Щуки" показали, что время заполнения ЦГБ удалось сократить до 30,7 с, что обеспечивало время срочного погружения до перископной глубины около 1 мин. В то же время отказ от турбовоздуходувок Броун—Бовери (из экономии) и применение для откачки главного балласта только помп Рато привел к тому, что всплытие чрезмерно затянулось (до 20 мин). В дальнейшем воздуходувки вернули, при капитальном ремонте лодок III серии на них впервые применили продувание главного балласта отработавшими газами дизелей.
"Щука" испытывалась без 37-мм орудия, место которого вскоре занял 45-мм полуавтомат 21К, в дополнение к нему на лодке имелось два 7,62-мм пулемета. Потребовало переделки и явно неудачное торпедопогрузочное устройство. По результатам испытаний был подкреплен и прочный корпус в кормовой оконечности, которая обнаружила недостаточную жесткость конструкции (3898).

В августе 1934 г. на заводе Красное Сормово состоялся Пленум ЦК ИТС профсоюза. На нем ряд докладов и выступлений были посвящены проблемам спецсудостроения в СССР. Наиболее интересен был доклад инженера Д. А. Сундукова с ленинградского завода Марти. Он, в частности, отметил, что организация механических работ в судостроении сталкивается со следующими трудностями: слабо выраженная серийность не позволяет применять метод поточного планирования, суда имеют большой разрыв сроков даже при серийном заказе, большая абсолютная стоимость механических работ делает большое опережение неэкономным. Слабая техническая организация подготовки заказа и хроническое опоздание рабочих чертежей значительно замедляют освоение заказа. В связи с этим, по мнению докладчика, настоятельно необходим обмен опытом между заводами. Конечной целью должно являться кооперирование судостроительных заводов, а также специально-механических заводов с типизацией судового машиностроения. Судостроение в Европе и Японии уже пошло по такому пути, в то время как в СССР имеется тенденция к замкнутому хозяйству — заводукомбинату. Решение вопроса обеспечения судостроения механическими деталями вследствие нужды часто производится заводами на базе своих, технически отсталых заготовительных цехов. И без того скудные механические средства перегружаются дополнительными работами. Часто емкость цехов не соответствует технике современного судостроения. Отсутствие кооперации, размещение заказов без согласия исполнителя, приказом «сверху», часто ведет к дезорганизации и бесплановости производства. [171 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 159 а, Л. 3.] Кроме того, на пленуме отмечались и другие причины крайне низкого качества производимой техники: «плохой чертеж», малоквалифицированные рабочие кадры, нехватка мастеров, брак смежной продукции, борьба с браком методом «спасения детали» (11741).

В августе 1934 г. завершились государственные испытания головного торпедного катера типа Г-5 с 2хГМ-34 (один ГМ-34 левого исполнения, другой - правого) завода им. Марти на нем завершились. Параллельно весь 1933 г. мотор работал на стенде в ЦИАМ. С 1934 г. он выпускался серийно, к 1 июля изготовили 21 катерный двигатель, а к концу года -156. Мощность была та же, что у авиационного М-34, а вес существенно больше, 864 кг, а с реверс-муфтой и коллекторами - 1000 кг. Катерный вариант совершенствовался параллельно с авиационным. Так, ГМ-34Ф имел коренные вкладыши из бронзы, коленчатый вал, головки блоков и часть агрегатов от М-34ФРНВ. Степень сжатия у него равнялась 7,3. Он был на 80 кг тяжелее ГМ-34, но зато максимально выдавал 1000 л.с. Интересно, что для него предусматривалась работа как на чистом бензине, так и на бензи-но-спиртовой смеси. Но очень сомнительно, чтобы эта смесь использовалась для серий-ных двигателей на флотах. Первые два ГМ-34Ф выпустили в 1936 г. С конца 1936 г. работали над форсированием за счет применения наддува. С августа 1939 г. в серию пошел ГМ-34ФН с нагнетателем ФН-25, одним карбюратором К-4 и усовершенствованной маслосистемой. Степень сжатия у него опять понизили до 6,0, чтобы использовать низкокачественное топливо, но мощность довели до 1200 л.с. Вес при этом увеличился незначительно - до 1110 кг. Существовал и дефорсированный мотор ГМ-34БП для речных бронекатеров мощностью 800 л.с. Он тоже выпускался серийно. В войну его сменил ГМ-34БС, развивавший 850 л.с. Эти двигатели ставились на катерах проектов 1124 и 1125, строившихся до 1944 г. На основе катерного варианта был разработан ГМ-34БТ мощностью 850 л.с. для танков с измененной системой охлаждения, вентилятором принудительного обдува. Он имел электростартер вместо пневмопуска. ГМ-34БТ выпустили малой серией в 1939 г. Такие моторы устанавливались на опытных танках Т-100 и СМК, проходивших войсковые испытания на фронте во время войны с Финляндией зимой 1940 г., а также опытном самоходном орудии СУ-100у («Игрек», 1940 г.), применявшемся в боях под Москвой зимой 1941 г. (11848).

Армия:

В августе 1934 конвойные войска СССР были увеличена до 20000 чел. (4550).

В августе 1934 на Центральном военно-химическом полигоне в Шиханах изучали не менее важную исследовательскую задачу: "Выявить экспериментально, проникает ли ОВ в танк при его движении в дымволне или по зараженной площадке <...>". Для чего танки (с танкистами) гоняли по зараженной ипритом местности, запускали их в фосгеновую волну, поливали танки отравляющими веществами с воздуха (одновременно тем самым отрабатывая задачу химической атаки танковых соединений с воздуха) (9633).

В августе 1934 г. было принято решение о согласии на предложение французского Генштаба обменяться стажерами. Один командир РККА приглашался в автобронетанковую часть французской армии, кроме того, он получал возможность ознакомиться с вопросами моторизации конницы (24335).

В августе 1934 г. было принято предложение итальянского командования об обмене группами командиров на маневрах. Советскую сторону заинтересовала программа итальянской армии (большой масштаб, пограничное сражение и маневры в горных районах). Итальянцы, в свою очередь, были приглашены на маневры Белорусского военного округа (24335).

Жизнь и внутренняя политика:

В августе 1934 г. Московский комитет партии подтвердил требование завершить пробный тоннель к 15 октября 1934 г. и сдать метрополитен в эксплуатацию к 1 февраля 1935 г.{530}Шахты и дистанции обязывались к 1 ноября 1934 г. (отдельные отстающие — 15 ноября) полностью завершить работы на станциях и в тоннелях{531} (18299).

В августе 1934 И.В.С., А.Жданов и С.М.К. написали "Критические заметки к проекту школьного учебника истории СССР", где реабилитировали историю Российского государства и подвергли критике школу М.Покровского (1348,270).
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С августа 1934 г. на фирме Boeing Airplane Со. под руководством Э. Гирфорда Эмери (E. Gifford Emery) и  Эдварда Кертиса Уэллса (Edward C. Wells) велось проектирование самолета Модель 299 (“Multiengine Bomber”, “aerial battle-cruiser"). В ходе проектирования использовался опыт создания пассажирского самолета Боинг-247 (КСС фюзеляжа, технология производства планера) и ХВ-15 (с последнего были взяты общая компоновка и аэродинамика, прежде всего, крыло – но пропорционально уменьшенные, мотоустановки, ряд систем и оборудование) (23158).

В августе 1934 состоялся первый полет Амиот 143 (20801). 

В августе 1934 года совершил первый полет многоцелевой Амио 142М5, дальнейшее развитие опытного бомбардировщика Амио 140 - самолет, подобный Потезу 540, который предложила ВВС Франции фирма «Амио». В следующем году в несколько измененном после доработок виде он поступил на вооружение ВВС Франции под обозначением Амио 143М5.
По желанию заказчика конструкторы «Амио» обеспечили максимальные удобства стрелкам, в результате фюзеляж превратился в головастика с громоздкой носовой частью, с большими окнами для наблюдения за воздухом и ведения огня по атакующим истребителям, верхним расположением крыла и тонкой хвостовой балкой. Моторы Гном-Рон 14Kirs/Kjrs по 870 л.с. обеспечивали скорость в 310 км/ч и потолок 8 км, что для 1934 года было достаточно. Хотя он считался не тяжелым, а средним бомбардировщиком, но предназначался только для ночных ударов по тыловым объектам, так как уже в 1936 году был признан неспособным работать днем по фронтовым целям. Но ничего лучше пока не было, и к первому заказу на 50 самолетов было добавлено еще 88 (22797).

Август 1934 состоялся первый полет PZL.23 Карась (20801). 

В августе 1934 первые национальные воздушные соревнования для женщин проходят в Дейтоне, штат Огайо . Во время индивидуальной гонки на 50 миль (80 км) рекордсменка авиации Фрэнсис Марсалис погибает в аварии в возрасте 29 лет (20801).

В августе 1934 итальянские фашистское правительство объединяет авиакомпании Società Aerea Mediterranea (SAM), Società Anonima Navigazione Aérea (САНА), Società Italiana Servizi Aerei (SISA) и Aero Espresso Italiana (АЕИ), чтобы создать новую авиакомпанию Ала Littoria как национальную авиакомпанию Италии (20801).

Авиапромышленность:

В августе-сентябре 1934 прошли государственные испытания ТБ-3 № 22202 с М-34РН. Испытатели рапортовали: «Редукторы и нагнетатели работают безукоризненно». Выяснилось, что новые двигатели существенно улучшили скорость, скороподъемность и потолок. На заводе самолет достиг скорости 280 км/ч - примерно на 30 км/ч выше, чем у серийных ТБ-ЗР. В НИИ ВВС жаловались только, что мотор слишком тяжел.
УВВС рассчитывало получить ТБ-3 с моторами М-34РН (часто сокращенно писали ТБ-ЗРН) уже в том же году. Первоначально предполагалось, что будет использован планер ТБ-ЗР с новой мотоустановкой Шасси по-прежнему выполнялось в виде двухколесных тележек, но они закрывались обтекателями. Главные отличия крылись в составе вооружения. Кассеты Дер-9 заменили на более современные КД-2, но с тем же количеством замков - 26. Вместо пулеметов ДА во всех точках хотели поставить новые типа ШКАС с подачей патронов из ленты. Предполагалось, что на ТБ-ЗРН сначала смонтируют пять пулеметов ШКАС: один в носу фюзеляжа, два в верхней турели, два в кормовой установке. Один ДА при этом оставался в нижнем люке. С февраля 1935 г. ШКАС планировали установить и в этой точке. Общий боезапас составлял 4000 патронов (24937).

C август по сентябрь 1934 проходили гос. испытания серийного И-15 39 завода (80,129).

В августе-сентябре 1934 г. были продолжен летные испытания на новом вертолете ЦАГИ-5ЭА и был выполнен ряд полетов, результаты которых, однако, не превышали достигнутые ранее на вертолете 1-ЭА: наибольшая продолжительность полета 13 мин, дальность по прямой 700 м, высота 40 м и скорость 20 км/ч. В одном из таких полетов на вертолете 5ЭА оторвалась лопасть несущего винта, но А. М. Черемухин сумел посадить вертолет. Всего же А. М. Черемухиным в 1930-1936 гг. было выполнено 64 полета на привязи и 64 свободных полета на вертолетах ЦАГИ-1ЭА и 5ЭА (10736).

В августе-сентябре 1934 года на вертолете 5-ЭА А.М. Черемухин выполнил ряд полетов, однако их результаты не превышали достигнутых ранее на вертолете 1-ЭА. Наибольшая продолжительность полета составила 13 мин, дальность полета по прямой 700 м, высота 40 м и скорость 20 км/ч. При испытаниях не обошлось и без происшествий: в одном из полетов оторвалась лопасть несущего винта, но летчик сумел посадить вертолет. Всего же на вертолетах ЦАГИ 1 -ЭА и 5-ЭА в 1930-1936 гг. А.М. Черемухин выполнил 64 полета на привязи и 64 свободных полета. Впоследствии А.М. Черемухин работал главным инженером ЦАГИ. Как многие специалисты, был незаконно репрессирован и в 1937-1941 гг. вместе с А.Н. Туполевым работал в лагерной «шарашке» над созданием самолета Ту-2. После освобождения он возглавил в ОКБ А.Н. Туполева комплекс исследовательских и экспериментальных работ по прочности. В 1953 году А.М. Черемухин стал заместителем генерального конструктора. За свой труд был удостоен звания лауреата Ленинской и неоднократно Государственной премий. Перестав летать как летчик-испытатель, он не расставался с пилотированием учебного самолета По-2. В 1958 году А.М. Черемухин скоропостижно скончался (11401).

В августе-сентябре 1934 закончили испытания планера Осоавиахимовец ХАИ, которые начал 6 февраля 1934 Б.Н.Кудрин и в мае 1934 продолжил Л.С.Рыжков. Делал виражи до 80 гр. и петли малого радиуса. Однажды Л.С.Р. сделал 26 сразу. Летали до августа-сентября 1934. Потом отправили планер на выставки в Копенгаген и в Париж (2544,65).

В августе-сентябре 1934 планер бесхвостка Осоавиахимовец ХАИ П.Г.Бенинга демонстрировался в Копенгагене и Париже (553,153).

Другие оборонные отрасли:

В августе-декабре 1934 велись работы по установке на БТ-5 100 кг и 300 кг торпед (9527,22).

В августе и сентябре 1934 г. были спущены на воду два сторожевика с трехвальной главной механической установкой с дизелями фирмы "Фиат" соответственно, "Дзержинский" и "Киров", которые после испытаний перешли на Дальний Восток, где на них было установлено достаточно сильное вооружение отечественных систем. Заранее не предназначавшиеся для выполнения торпедных атак, эти корабли имели более сбалансированные элементы для длительной сторожевой службы на океанской границе и охранения торговых судов в военное время. Правда, их возможности по уничтожению подводных лодок ограничивались отсутствием эффективных средств обнаружения (3898).

Внешняя политика:

В августе-ноябре 1934 г. Политбюро утвердило поставки Анкаре 63 танков Т-26, 43 бронеавтомобилей, снарядов к ранее проданным тяжелым гаубицам и т. п. (Протокол № 12 заседания Политбюро ЦК ВКП(б), 25 августа 1934 г. (особый), п. 94 // РГА СПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д 17. Л. 7, 16; Протокол № 15 заседания Политбюро ЦК ВКП(б), 23 октября 1934 г. (особый), п. 264 // Там же. Л. 62; Протокол № 12 заседания Политбюро ЦК ВКП(б), 13 ноября 1934 г. (особый), п. 77 // Там же. Л. 78). "На Ближнем Востоке, - заявил Ворошилов в январе 1934 г., - у нас обстоит все отлично. Наши отношения с Турецкой республикой самые дружеские" (XVII съезд Всесоюзной Коммунистической партии (б), 26 января - 10 февраля 1934: Стенографический отчет. М., 1934 С. 235) (22725).

За рубежом:

За первые 8 месяцев 1934 года в Германию были отправлены 200 новейших авиационных моторов «Кестрел» фирмы «Роллс-Ройс». В английских ВВС эти моторы устанавливались на истребителях «Хоукер фьюри» («Hawker Fury») и «Файрфлай» («Firefly»). В мае 1934 года Германия приобрела 80 мощных моторов «Армстронг-Сидли» также последнего образца. Кроме того, Германия приобретала лицензии на производство наиболее совершенных типов авиамоторов для военных самолётов. Например, немецкая моторостроительная компания «Байерише моторенверке» купила у фирмы «Роллс-Ройс» лицензию на мотор «Кестрел VI» мощностью 600 л.с. (11208).

В августе-сентябре 1934 г. Монгольская авиация прошла боевое крещение при подавлении мятежа в провинции Ховд. С воздуха войска поддерживала пятерка Р-5. Группой, в которую входили 3 советских и 2 монгольских летчика, командовал будущий маршал авиации В.А. Судец.
После ряда столкновений на границе Монголии и Маньчжоу-Го в январе 1936 г. эскадрилью монгольских Р-5 и У-2 перебросили в Тамцак-Булак. Туда же подтянули два отряда на Р-5 и Р-5Ш из состава советской смешанной эскадрильи, дислоцированной на монгольской территории. 7 января Р-5 провели первую разведку, а со следующего дня начали регулярное патрулирование. 15 января маньчжурские солдаты пересекли границу у оз. Хар, но были остановлены при поддержке авиации и через неделю отошли к границе. Затем последовал целый ряд стычек с участием авиации обеих сторон.
3 февраля около 600 японцев при поддержке двух самолетов-разведчиков перешли границу в районе Булан-Дерс. Навстречу выдвинулись монгольские пограничники и поднялись Р-5. До 12 февраля противник теснил монголов, затем японцы стали отходить.
Приграничные столкновения продолжались. Так, 25 марта неприятельский взвод на двух грузовиках вышел к поселку треста "Монголрыба" у оз. Буир-Нур и после боя занял погранзаставу. Действия японцев обнаружили экипажи двух Р-5, которые обстреляли машины. Противник отступил с потерями: один убитый и четверо раненых. Монголы захватили грузовик.
31 марта отличился монгольский авиаотряд л-та Шагдасурэна. Пилот Демберэл и стрелок Дорж уничтожили грузовик с 28 солдатами. Монголы утверждают, что в тот день Демберэл провел и воздушный бой, сбив один и повредив другой японский разведчик. Правда, японцы вообще не упоминают о полетах своей авиации 31 марта. Они пишут о воздушном бое с Р-5, состоявшемся 1 апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Таурану. В тот же день противник отступил к границе. Японцы определяли потери со- ветско-монгольской авиации в 3 сбитые и 3 поврежденные машины. По нашим данным, были сбиты 2 монгольских Р-5. Из состава советских отрядов 2 летчика были ранены (один позже умер).
К осени 1938 г. монгольская авиация располагала 39 боевыми и 6 учебными Р-5 и Р-5Ш. В советских частях на монгольской территории Р-5 использовались уже только как самолеты связи. 22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе.
В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

В августе–сентябре 1934 г. военная авиация Монголии прошла боевое крещение, участвуя в подавлении мятежа в провинции Ховд. Известно, что уже в январе 1936 г. в составе эскадрильи монгольских самолетов, переброшенных из-под Улан-Батора на передовой аэродром Тамцак-Булак, кроме Р-5 имелись также и У-2. В том же году в Улан-Баторе состоялся первый воздушный парад, в котором участвовало восемь самолетов (24334).

В августе-сентябре 1934 г. военная авиация Монголии прошла боевое крещение В провинции Ховд вспыхнул мятеж, на подавление которого бросили войска. С воздуха их поддерживала пятерка Р-5. Из пяти пилотов монголами были двое. Группой командовал В.А. Судец, будущий маршал авиации. За 10 дней совершили около 30 боевых вылетов. За успешное выполнение боевых задач Суден и монгольский летчик Шагдарсурэн были награждены (12034).

В августе—сентябре 1934 г. военная авиация Монголии прошла боевое крещение. В провинции Ховд вспыхнул мятеж, на подавление которого бросили войска. С воздуха их поддерживала пятерка Р-5. Из пяти пилотов монголами были двое. Группой командовал В.А. Судей, будущий маршал авиации. За 10 дней совершили около 30 боевых вылетов. За успешное выполнение боевых задач Судец и монгольский летчик Шагдарсурэн были награждены (24990).

Авиапромышленность:

К концу лета 1934 г. в серию внедрили отличия нового эталона И-5 на 1934, выпущенного на испытания в марте.
Он имел электрифицированное вооружение, подобное эталону 1933 г. Управление огнем пулемётов осуществлялось электроспуском. На самолёте монтировался электробомбосбрасыватель СИ (ЭСБР-3) и держатели Д-1 (Дер-32) с электропиротехническим механизмом. Аварийный сброс бомб осуществлялся механическим сбрасывателем АСИ (АСБР-1). 
Выпустили 50 машин с электрифицированным вооружением, доработка ранее выпущенных машин не производилась.
Проводились некоторые другие работы по усовершенствованию истребителя, но большинство из них не отразилось на серийной продукции. В апреле 1934 г. в НИИ ВВС лётчик Лагутин испытывал И-5, доработанный на заводе № 39 под вооружение из четырёх новых пулемё тов ШКАС. Оружие расположили на старых местах и увязали с тем же синхронизатором. По сравнению с комплектом из четырёх ПВ-1 общий вес уменьшился на 21 кг при значительном росте секундного залпа за счёт увеличения скорострельности. В верхних патронных ящиках укладывались ленты на 750 патронов, в нижних - на 250. Установка испытания выдержала, но на серийных машинах ШКАС не ставили - их не хватало и для более современных типов самолётов. Опробовали на И-5 немецкие винты "Шварц" и их советские копии, но также без внедрения в серию. В ноябре 1934 г. испытали радиостанцию "Телефункен". Дальность связи увеличилась до 55 км, при этом немецкая станция была легче и надёжнее 15-СК (11997).

Авиапромышленность:

К осени 1934 г. самолет ДИ-6 построили на авиазаводе №1, после чего 28 ноября ДИ-6 с двигателем Райт «Циклон» F-3 совершил первый полет. Этот первый опытный экземпляр без вооружения после проведения короткого заводского тестирования передали на государственные испытания, которые продолжались до 25 декабря.
При составлении отчета по испытаниям отмечалось, что ДИ-6 является первым в СССР истребителем-бипланом с убираемым шасси и третьим таким в мировой практике. Максимальная скорость самолета составила свыше 380 км/ч, т.е. даже превысила скорость одноместного И-15.
Среди двухместных истребителей ДИ-6 оценивался как самый скоростной самолет, «не имеющий себе равных на сегодняшний день» (20362).

К осени 1934 г. для накопления опыта эксплуатации и отработки тактики использования специального минного заградителя на базе танкетки Т-27, названного МЗ-27. были организованы комплексные испытания и изготовлена партия специальных мин, которые могли снаряжаться как боевыми, так и учебными зарядами.
Конструкция опытного минного заградителя МЗ-27 на базе танкетки Т-27 не получила дальнейшего развития. Однако опыт его проектирования, испытаний и эксплуатации был востребован при создании последующих машин аналогичного назначения и позволил выработать более совершенную методику их использования (25555).

Другие оборонные отрасли:

К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
В 1933 г. на заводе «Красный Путиловец» были изготовлены первые образцы 152-мм морских ДРП.
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (12091).

К сентябрю 1934 г. были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК-2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» X серии, но позже это решение отменили.
Эскизный проект одноорудийной установки МК-1 был подписан 6 сентября 1934 г. МК-1 представляла собой палубную установку на сварной конической тумбе. На головке тумбы имелся зубчатый венец механизма горизонтального наведения, закрытый кожухом. Механизм вертикального наведения имел один сектор. Щита не было. На ствол была одета цапфенная обойма, которая покоилась своими цапфами в подцапфенниках вертлюга.
Заряжание пушки производилось с дула. Выстрел унитарный, гильза из нитроткани. Над стволом помещался цилиндрический магазин на 6 выстрелов. Кроме того, 1 выстрел помещался в стволе. Подача выстрелов в лоток осуществлялась с помощью сжатого воздуха. Прицел парный, системы Обуховского завода обр. 1913 г.
Проект этот осуществлен не был.
[bookmark: label78]Данные установки МК-1 (по проекту)
Калибр, мм …… 152,4
Длина ствола, мм/клб: 
без сопла …… 3970/26,1
с соплом…… 5120/33,7
Длина сопла, мм …… 1150
Длина ствола с лотком и соплом, мм …… 6540
Угол BH, град …… -5°; +35°
Угол ГН, град …… 360°
Высота линии огня, мм около …… 1200
Высота установки, мм, около …… 1750
Диаметр основания по центрам фундаментных болтов, мм …… 856
Число фундаментных болтов …… 18
Диаметр фундаментных болтов, мм …… 18
Вес ствола с соплом (без лотка и цапфенной обоймы), кг …… 1286
Вес системы без боекомплекта, кг …… около 2000
Вес системы с семью выстрелами (1 в канале + 6 в магазине), кг …… 2350
Вес снаряда, кг …… 25,0
Вес заряда, кг …… 15,0
Вес выстрела, кг …… 42,0
Длина выстрела, мм …… 1502
Эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-2 был подписан 15 сентября 1934 г. Стволы МК-2 те же, что и в MK-L Магазин и автоматика также взяты без изменений.
Качающаяся часть установки состояла из двух стволов ДРП, заключенных в цапфенную обойму, зубчатого сектора подъемного механизма, двух магазинов на 6 выстрелов каждый, с автоматическими заряжающими механизмами, и прицелов.
На нижней части обоймы укреплен сектор, верхняя часть обоймы служила основанием для установки двух магазинов с автоматикой и двух морских прицелов обр. 1913 г., переделанных так, что окуляры их находились приблизительно на оси цапф. Цапфенная обойма с качающейся частью лежала на подцапфенниках вращающейся части станка типа Кане, установленной на шариковой опоре.
Проект осуществлен не был.
Эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-3 был подписан 12 сентября 1934 г. Качающаяся часть та же, что и у МК-2.
МК-3 представляла собой палубную установку вертлюжного типа на сварной тумбе конической формы. Подъемный механизм имел один зубчатый сектор. Поворотный механизм имел зубчатый венец. Магазин и вся автоматика те же, что и в штыревой установке.
Проект осуществлен не был.
[bookmark: label79][bookmark: label80]Данные 152-мм спаренных ДПР
[bookmark: label81](Пушка …… МК-3 … МК-3)
Калибр, мм …… 152,4 … 152,4
Длина ствола, мм/клб: без сопла с соплом …… 3970/26,1 5120/33,7 … 3970/26,1 5120/33,7
Длина сопла, мм …… 1150 … 1150
Длина ствола с соплом и лотком, мм …… 6540 … 6540
Вес одного ствола с соплом (без лотка и цапфенной обоймы), кг …… 1286 … 1286
Установка …… Штыревая … Вертлюжная
Угол ВН, град. …… -5°;+35° … -5°;+35°
Угол ГН. град. …… 360° … 360°
Скорость ВН, град/с …… 2,5° (2 оборота в сек.) … 2,5° (2 оборота в сек.) 
Скорость ГН, град/с …… 2,5° (2 оборота в сек.) … 2,5° (2 оборота в сек.) 
Усилие на штурвалах ВН и ГН, кг …… 5-6 … 5-6
Высота линии огня, мм …… 1400 … 1200
Расстояние между осями орудия, мм …… 400 … —
Вес системы без боекомплекта, кг …… около 4500 … _
Вес системы с выстрелами в канале и магазине (всего 14 выстрелов), кг …… около 5100 … —
Диаметр основания по центрам фундаментных болтов, мм …… — … 900
Число фундаментных болтов …… — … 24
Диаметр фундаментных болтов, мм …… — … 20
Боеприпасы и баллистика МК-2 и МК-З те же, что и у МК-1. Вес снаряда 25 кг. Вес заряда 15 кг. Вес выстрела 42 кг. Длина выстрела 1502 мм (15117).

К сентябрю 1934 г. Курчевским были разработаны несколько проектов 152-мм морских установок, в том числе одноорудийной МК-1 (вес снаряженной системы 2350 кг) и спаренных МК-2 и МК-3 (вес их около 5 т). Качающаяся часть штыревой установки МК-2 и штыревой установки МК-3 была одинакова.
В 1934 г. планировалась установка 152-мм ДРП на подводные лодки типа «Щ» Х серии, но позже это решение отменили (25213).

Авиапромышленность:

1 сентября 1934 года мотор М34ФРН был предъявлен на гос. испытания, но потерпел аварию при подготовке к гос. испытанию. Вторично мотор был предъявлен на гос. испытания 18 сентября 1934 года и на 26 часу гос. испытаний потерпел аварию (6810).

1 сентября 1934 г. стрельба оперенными РС-245 модели 130100 под руководствомначальника 1 отдела РНИИ Ф.Н.Пойды и Л.П.Лобачева стала первым испытанием 245-мм опытного образца и была проведена с целью проверки устойчивости снаряда «на полете», а также определения дальности стрельбы при наибольшем угле возвышения. Всего было выпущено четыре боеприпаса, изготовленных в опытных мастерских «по первому варианту». Их РЗ состоял из 28 шашек рецептуры габаритами 75/10-92 мм, воспламенитель - из двух навесок ДРП массой по 45 г каждая, помещенных у торцов РЗ. В головное очко ЬЧ устанавливали охолощенную трубку АГДТ. Воспламеняли РЗ при помощи индуктора и перовой гальванической трубки, вставленной в сопло, с дополнительной навеской 2 г ДРП.
Ввиду того, что орудие для стрельбы снарядами этого калибра не было закончено изготовлением на заводе, отстрел проходил на Софринском КИАП из «специальной временной направляющей» в виде двух профильных планок, укрепленных в деревянном станке с постоянным углом возвышения 40°, изготовленной в мастерских РНИИ. По итогам испытаний эту «временную направляющую» уместнее было бы именовать одноразовой. Наводили станок на цель при помощи артиллерийского квадранта и стереотрубы.
У одного из боеприпасов масса РЗ была уменьшена на 0,8 кг в связи с необходимостью укоротить шашки из-за неточной подгонки диафрагмы. Горение РЗ во всех случаях проходило нормально. Снаряды «имели правильный устойчивый полет». Для наблюдения за падением снарядов в поле был выставлен лишь один сборщик, командированный с Н11АЛ АНИ И, так как командование Софринского полигона не нашло возможности поставить наблюдательную цепь в связи с отсутствием в поло надежных укрытий. Полет первого снаряда этот сборщик наблюдал с батареи, остальных — с дистанции 7,5 км. По его показанию, все три снаряда упали в лесу на расстоянии нескольких десятков метров от просеки шириной 200 м. Падение сопровождалось «треском поваленных деревьев и выбрасыванием земли высоко над верхушками леса».
Два снаряда упали на дистанции 7900 м, и их нашли в густом лесу. Последний снаряд (с РЗ меньшей массы) упал ближе к опушке, на дистанции 6600 м. Данные наблюдения за полетом снарядов и дальность, близкая к расчетной, свидетельствовали, что снаряд летит устойчиво. Незначительное количество выпушенных снарядов и неточный 1:1Ч"еР координат точек падения не позволил сделать каких-либо заключении «о меткости снаряда» (11402).

1 сентября 1934 года в мастерских ЦАГИ заложили головной Г-6, внешне схожий с Г-5, однако значительно превосходивший его размерами, водоизмещением и вооружением. В его корпусе размещалось 8 (!) моторов ГАМ-34, развивавших суммарную мощность 6640 л. с. и сообщавших катеру скорость свыше 40 узлов. 45-мм орудие и 5 пулеметов должны были позволить Г-6 надежно прикрывать выход в атаку и отход группы малых торпедных катеров. Но самым необычным было торпедное вооружение Г-6: оно состояло из трех желобных и одного поворотного трехтрубного торпедных аппаратов, расположенных в кормовой части катера. В ЦАГИ руководителем опытно-конструкторской бригады по глиссерам стал Н.С.Некрасов, который в 1931 году предложил путем увеличения размеров существующих глиссеров создать высокоскоростной мореходный катер большего водоизмещения, торпедное и артиллерийское вооружение которого позволяло бы ему успешно сражаться как с кораблями, так и с самолетами противника (10261).

Другие оборонные отрасли:

1 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑139сс «О покупке в Англии пароходов “Ессиквибо” и “Ебро” для НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 129) (15460).

За рубежом:

1 сентября 1934 года Впервые поднялся в воздух самолет Loire 46.01, являющийся дальнейшей переработкой крыла, шасси и хвостового оперения истребителя Loire 45 (14756).

1 сентября 1934 состоялся первый полет Bellanca 28-70 (20801).

1 сентября 1934 Впервые полетел немецкий бомбардировщик Do.13 (в серии Do.13c). Конструкция самолета соответствовала ранним бомбардировщикам Дорнье - подкосный высокоплан с трехлонжеронным крылом из дюраля с тканевой обшивкой, фюзеляжем квадратном сечения из дюралевого профиля с обшивкой листами легкого сплава. Оперение металлической конструкции с тканевой обшивкой. Подкосный стабилизатор регулировался на земле. Неубираемые стойки шасси имели вертикальные амортизаторы, креплящиеся к двигательным гондолам. Колеса были закрыты большими обтекателями. Учитывая плохую репутацию Do.11 и предубеждение к несчастливому номеру "13", было решено назвать бомбардировщик Do.23 (14756).

Авиапромышленность:

С 2 сентября по 11 октября 1934 проходил третий этап госиспытаний И-16 М-25. Результат - положительный с требованием доводки шасси (7717, 19).

В период со 2 по 5 сентября 1934 г. для определения боевых возможностей истребителей, вооружённых пушками АПК-4было решено провести специальные тактические учения. На полигоне отдела эксплуатации особого назначения (ОЭОН) на берегу Плещеева озера и вне полигона, на прилегающей местности, построили макеты долговременных укреплений, мостов и артиллерийских батарей. По ним вели огонь И-ЗЕТ.
В ходе нескольких групповых вылетов пушечные монопланы продемонстрировали свои возможности. 2 сентября звено И-ЗЕТ зашло на цель и с высоты 70 м на дальности 1000 м выпустило 14 снарядов. Были отмечены два прямых попадания. 3 сентября атаку выполнили с высоты 300 м на дальности 300 - 700 м с подобными, не очень высокими, результатами.
Всего за время учений было снаряжено и подготовлено к использованию 240 снарядов. Из них при стрельбе в воздухе истратили 136, в цель попали пять, было утеряно в воздухе - девять, возвращено обратно - 95. Указывалось, что "материальная часть далека от совершенства и в настоящем виде оружие нельзя считать боевым... .система АПК-4 требует отдельной индивидуальной регулировки, части пушек не взаимозаменяемы". Кроме того, отмечалось слишком много случаев неисправности пушек: за десять выполненных стрельб произошло 20 задержек выстрелов. Особо подчеркивалась невозможность устранения задержек в воздухе, что заставляло лётчиков совершать посадку со снарядами.
Основные причины задержек стрельбы называли следующие: недосылание снаряда до упора, срыв головки снаряда с защёлки, невоспламенение заряда, разрыв оболочки снаряда в магазине, отрыв дна снаряда, отказ пневматической системы перезарядки.
Одним словом, поводов для критического отношения к ДРП было предостаточно. Указывалось, что темп стрельбы крайне низок, необходимо довести скорострельность до 200 выстрелов в минуту. Но не во всём следовало винить технику: лётчики не выдерживали заданного интервала и нажимали на гашетку до того, как успевала произойти перезарядка, вследствие чего выстрела не получалось, а самолёт терял благоприятный момент для атаки. Используемые прицелы не обеспечивали наводки на цель, результаты стрельбы из самолётных пушек АПК-4 были откровенно плохими - попаданий фиксировалось мало.
Тем временем серийное производство И-ЗЕТ продолжалось. Всего к 1934 г. вместе с опытным экземпляром завод № 39 изготовил 22 И-ЗЕТ (12005).

В период со 2 по 5 сентября 1934 г. для определения боевых возможностей истребителей, вооруженных пушками АПК-4, было решено провести специальные тактические учения. Для этой цели на полигоне отдела эксплуатации особого назначения (ОЗОН) на берегу Плещеева озера и вне полигона, на прилегающей местности, построили макеты долговременных укреплений, мостов и артиллерийских батарей. Для проведения учений привлекли указанные выше И-2 из состава Люберецкой авиабригады.
В нескольких произведенных групповых вылетах пушечные монопланы продемонстрировали свои возможности. 2 сентября 1934 г. звено И-2 зашло на цель и с высоты 70 м на дальности 1000 м выпустило 14 снарядов. Было отмечено 2 прямых попадания. 3 сентября атаку выполнили с высоты 300 м на дальности 300-700 м с подобными, не очень высокими результатами.
Всего за время учений было снаряжено и подготовлено к использованию 240 снарядов. Из них при стрельбе в воздухе истратили 136 снарядов, в цель попали - 5, утеряно в воздухе - 9, возвращено обратно - 95 снарядов. Указывалось, что «материальная часть далека от совершенства и в настоящем виде оружие нельзя считать боевым. ...система АПК-4 требует отдельной индивидуальной регулировки, части пушек не взаимозаменяемы».
За описываемый период отмечалось слишком много случаев неисправности материальной части пушек: на 10 выполненных стрельб произошло 20 задержек выстрелов. При этом особо подчеркивалась невозможность устранения задержек выстрелов в воздухе, что заставляло летчиков совершать посадку с неразорвавшимися снарядами.
Основные причины задержек стрельбы называли следующие: недосылание снаряда до упора, срыв с защелки головки снарядов, невоспламенение, разрыв оболочки снаряда в магазине, отрыв дна снаряда, отказ воздушной магистрали системы перезарядки.
Одним словом, поводов для критического отношения к ДРП было предостаточно. Указывалось, что темп стрельбы крайне низок, необходимо довести скорострельность до 200 выстр./мин. Летчики не выдерживают заданного интервала и нажимают на гашетку до того, как успеет произойти перезарядка, вследствие чего выстрела не получается и самолет теряет благоприятный момент для выполнения атаки. Используемые прицелы не обеспечивают наводку на цель, результаты попаданий из самолетных пушек АПК-4 крайне низки (12731).

2 сентября 1934 года закончились гос. испытания ХАИ-1 ВМ22 (6808).

Другие оборонные отрасли:

2 сентября 1934 в НАМИ прошло совещание по результатам пробега Москва - Тифлис - Москва, доложенным тт. Перепелкиным и проф. Брилингом.
Постановили:
Представить отчеты по каждой машине - срок 1 декада. Но до особого распоряжения не публиковать результаты пробега.
По каждой машине для выявления полных динамических качеств, расхода горючего, масла, скоростей и ускорений провести дополнительные испытания по маршруту Москва - Ярославль - Москва протяженностью 300-500 км.
Испытать дизели на солярном топливе на расстоянии 300 км.
Организовать эксплуатационные испытания в системе Метростроя на маршруте Москва - Ногинск в течение 3-4-х дней.
Испытать двигатели на запуск в холод в искусственных условиях.
Лучшие 10-12 дизелей изучить с участием конструкторов заводов ЗИС, ЯАЗ, ГАЗ. Лабораторные испытания завершить к 10.09.1934 г.
Просить комитет докупить дизели, не участвующие в конкурсе. Шасси ЗИС, находящиеся у Фиата, переслать в Париж для монтажа на них Лилуазовских моторов (22518).

Авиапромышленность:

3 сентября 1934 вышел приказ ГУАП N 49/289:
Постановлением СТО от 27 июля с.г. N 113сс на завод 125 возложена исключительно серьезная задача - организовать производство самолета И-14 и сдать 1 января 1935 30 самолетов с соответствующими зап. частями." (2215,33).

3 сентября 1934 года закончились гос. испытания самолета Р5-М17 эталона на 2 пол. 1934 года (6808).

Другие оборонные отрасли:

3 сентября 1934 г. ВЫПИСКА ИЗ ПРОТОКОЛА № 13 ЗАСЕДАНИЯ ПОЛИТБЮРО ЦК № П13/120 от О ДЕЛЕ ГРУППЫ РАБОТНИКОВ СТАЛИНСКОГО МЕТАЛЛУРГИЧЕСКОГО ЗАВОДА (ЗАПАДНАЯ СИБИРЬ).
а) Поручить т. т. Вышикскому, Прокофьеву и Ульриху направить в Новосибирск выездную сессию венной коллегии Верхсуда.
б) Всех, уличенных в шпионстве в пользу Японии, расстрелять.
Секретарь ЦК
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.1 (11462).

3 сентября 1934. Постановление СНК СССР № 2050 «О прекращении беспроектного и бессметного строительства». (№ 45. Ст. 354.) (15460).

3 сентября 1934. Постановление СНК СССР № К‑35с «Об установлении годового фонда канатных изделий для НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 74) (15460).

Авиапромышленность:

4 сентября 1934 года закончились гос. испытания экспериментального самолета «СТАЛЬ-6» с мотором Кертис Конкверор, винт Д=2,2 м металлический, шаг винта переменный, которые проходили с 17 июня 1933 (6661).
Отв. исполнители:
Ст. инженер 7 сектора Холодов
Летчик бригады НИИ Стефановский
Цель испытаний
Изучение охлаждения парового охлаждения с целью дальнейшего его применения на современных самолетах.
Определение возможности и допустимости в эксплуатации самолета с одним колесом.
Снятие летной характеристики.
Заключение
НИИ ВВС отмечает, что конструктором Бартини в самолете «Сталь-6» разрешены принципиально два очень важных вопроса:
а) паровое охлаждение мотора;
б) посадка и взлет скоростного самолета на одном колесе.
Паровое охлаждение мотора в летних условиях во время полета дает вполне удовлетворительный эффект: мотор не перегревается.
На разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолет обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от летчика особого внимания для сохранения прямой.
Паровое охлаждение в предъявленном виде является недоведенным.
Календарь прохождения испытаний самолета «Сталь-6»
	17 июня 1934 года
	Самолет принят от НИИ ГВФ для прохождения предварительных испытаний.

	18 июня 1934 года
	Тренировочный полет ведущего летчика.

	20 июня 1934 года
	Полет для определения поведения самолета на максимальной скорости на высоте 2500 м (шасси подняты).

	8 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	9 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	13 июля 1934 года
	Полет на километраж. При посадке произошла поломка самолета.

	18 августа 1934 года
	Пробный полет.

	3 сентября 1934 года
	Получена резолюция начальника ВВС на рапорте начальника 7-го сектора о прекращении испытаний самолета и передаче его в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов и доведения самолета до состояния гос. испытаний.

	4 сентября 1934 года
	Самолет сдан НИИ ГВФ на заводские испытания.


За время нахождения самолета в НИИ ВВС сделано посадок – 6, налет – 2 часа 43 мин.
Самолет Сталь-6 – одноместный, экспериментальный, свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом и
убирающимися в полете шасси. Конструкция – металлическая электро и автогенная сварная (6661).

4 сентября 1934 Сталь-6 вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта «Сталь-6»: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением. ...Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводит к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75% от общего её количества».
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только шесть, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлета, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось, несмотря на запас мощности мотора, из-за невозможности удержать самолёт в линию полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крыло», - говорится в отчёте по испытаниям. Можно предположить, что крен возникал по причине асимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях - его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский в своих мемуарах сообщал: «...Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний «Сталь-6», раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле - из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. - прим. авт.). Решительно никакого обзора по курсу - летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землёй» (15844).
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость - 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: мо заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных - 365 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 г. - выдающийся показатель, он был превышен в СССР только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, в целом заложенные в самолёте идеи сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1. ...Конструктором Бартини в самолёте «Сталь-6» решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетвори- шельной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения ярямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недоведённым. НИИ ВВС необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания».
Начальник ВВС Красной Армии наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершенно новые и оригинальные конструкторские элементы - паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части...» (15844).

С 4 сентября 1934 проходил второй этап гос. испытаний Сталь-6 (174,3).

4 сентября 1934 года Завершился первый этап испытаний экспериментального самолета «Сталь-6». За шесть полетов ведущий летчик Стефановский и пилот Н.В.Аблязовский обнаружили, что при скоростях более 300 км/ч самолет сильно затягивает в левый крен. Скорости более 365 км/ч получить не удалось, так как усилий летчика едва хватало на сохранение горизонтального полета, а запас мощности был еще приличный. Взлет и посадка проходили нормально (14759).

К 4 сентября 1934 завершился первый этап испытаний Сталь-6 в НИИ ВВС. За шесть полетов ведущий летчик Стефановский и пилот Н. В. Аблязовский обнаружили, что при скоростях более 300 км/ч самолет сильно затягивает в левый крен. Скорости более 365 км/ч получить не удалось, так как усилий летчика едва хватало на сохранение горизонтального полета, а запас мощности был еще приличный. Взлет и посадка проходили нормально. 13 июля Стефановский посадил самолет с убранным шасси из-за неправильного сигнала контрольной лампочки в кабине. После небольшого ремонта испытания были продолжены, однако вскоре — снова прерваны в связи с «неудовлетворительным состоянием материальной части».
Из заключения НИИ ВВС: «Испытание показало совершенно недопустимое пренебрежительное отношение ГУ ГВФ к такому важному объекту, как самолет «Сталь-6». Через 15 месяцев после выхода на аэродром он оказался совершенно недоделанным...» В ходе доработок на самолет установили привычный выступающий за верхний контур фюзеляжа фонарь кабины, козырек которого имел клиновидное остекление. Сиденье летчика было сделано неподвижным (законтренным в верхнем положении) (15555).

4 сентября 1934 экспериментальную машину Сталь-6 вернули в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов с требованием «указать ГУ ГВФ на недопустимо невнимательное отношение к доводке самолёта „Сталь-6“: за 15 месяцев заводских испытаний на самолёте не устранены дефекты, не позволяющие не только эксплуатировать его, но и испытывать самолёт с таким оригинальным и имеющим большое значение для ВВС охлаждением…Недостаточная прочность электросварки и неудовлетворительная пайка конденсатора приводят к отрыву профилированных лент крепления конденсатора и беспрерывной течи воды из парособирателя: за 50 минут полёта утечка воды достигала 75 % от общего её количества» [120].
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только 6, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлёта, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин. усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось несмотря на запас мощности мотора из-за невозможности удержать самолёт в линии полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крылом», — говорится в отчете [121] . Можно предположить, что крен возникал по причине несимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях — его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский вспоминал: «…Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний „Сталь-6“, раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле — из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. — Д.С.). Решительно никакого обзора по курсу — летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землей» [122] .
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость — 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: на заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных — З65 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 года — выдающийся показатель, он был превышен только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, заложенные в самолёте конструкторские идеи в целом сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1…Конструктором Бартини в самолёте „Сталь-6“ решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения прямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недовведенным.
НИИ ГВФ необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания» [123] .
Начальник ВВС наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершен но новые и оригинальные конструкторские элементы — паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части» [124] (17489).

4 сентября 1934 г. Иванов перелетел на Савойя С.55 из Хабаровска во Владивосток для рейса на Советскую Гавань. Но два следующих дня бушевал шторм и 7-го обком ВКП(б) потребовал от ДВУ ГВФ выслать самолеты на поиски пропавших без вести судов. Иванов получил новое задание - обследовать прибрежные воды от Владивостока до бухты Ольга. На следующий день «Савойя» вылетела на разведку и села в бухте Ольга. Оттуда она совершила еще несколько полетов (5486,6).

4 сентября 1934 года в 12 часов дня начали подготовку к старту стратостата «СССР-2». К наступлению ночи в оболочку закачали 5000 м3 водорода. Ближе к утру, когда наполненную часть подняли вверх на 80 м, выяснилось, что нижняя часть ткани слиплась. Когда после 6 утра в оболочку подали дополнительные 150 м3 газа, внизу образовался индивидуальный пузырь. Из этого нижнего газового мешка водород толчками с глухим шумом начал подниматься наверх. При этом слипшаяся оболочка начала разъединяться, что привело к электролизации ткани. В 6 часов 30 минут утра в складках верхней части оболочки произошел разрыв, затем немедленно возникло пламя. Далее пламя охватило всю оболочку, которая сгорела всего за несколько минут. К счастью, пострадавших не было, гондолу успели спасти.
Первое время после произошедшей неудачи царила всеобщая растерянность. Однако уже через несколько дней состояние шока закончилось и в руководстве возобновились разговоры о новой оболочке для «большого стратостата». 16 сентября 1934 года изготовить новую оболочку предлагает Тухачевский. В декабре 1934 года Ворошилов обращается к Председателю СНК Молотову и предлагает заказать две оболочки объемом 100-150 тысяч кубических метров и одну новую герметическую кабину. На означенные цели предполагалось потратить 1,5 миллиона рублей из резервного фонда Совета Народных Комиссаров (19614).

Другие оборонные отрасли:

4 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 144с. Об утверждении устава опытного завода в Ленинграде. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 263) (15246).

4 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑141с «О мероприятиях по усилению плавсредств НКО на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 1310) (15460).

4 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑142сс «О мероприятиях по улучшению условий работы и материального положения аппарата военных представителей на предприятиях промышленности и об утверждении Положения о контрольно-приемочном аппарате на предприятиях промышленности, выполняющих военные заказы». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 132‑133) (15460).

4 сентября 1934
Постановление СТО № К-142сс «О мероприятиях по улучшению условии работы и материального положения аппарата военпредов на предприятиях промышленности и об утверждении положения о контрольно-приемочном аппарате на предприятиях промышленности, выполняющих военные заказы» oт 04.09.1934 (18627).

4 сентября 1934 вышел приказ НКО № 035/143с. С положением об обязанностях дирекции предприятий по качеству выпускаемой продукции и о контрольно-приемочном аппарате НКТП и Наркомата обороны на заводах промышленности, выполняющих военные заказы (15247).

4 сентября 1934
Совместный приказ НКТП и НКО от 04.09.1934 № 143сс, вводивший в действие «Положение об обязанностях дирекций предприятий по качеству выпускаемой продукции и о контрольно-приемочном аппарате НКТП и НКО на заводах промышленности, выполняющих военные заказы» (18627).

За рубежом:

4 сентября 1934 фирма Хаукер официально получила техническое задание Р.36/34, фактически, описывавшим уже спроектированную машину - "одноместный истребитель - скоростной моноплан". Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч. Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета, законченного в декабре. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

4 сентября 1934 фирма Хокер официально получила задание на будущий Харрикейн. Максимальная скорость определялась заданием в 515 км/ч (24506).

4 сентября в 1934 году Адольф Гитлер заявил на съезде национал-социалистической партии в Нюрнберге: "Немецкий порядок жизни бесспорно предопределен на тысячу лет". Существовать "тысячелетнему Рейху" оставалось 10 лет 8 месяцев и 4 дня (14759).

4 сентября в Нюрнберге 1933 открылся съезд нацистской партии, Гитлер чувствовал себя так уверенно. Утром следующего дня он с видом императора-завоевателя шествует под рев оркестра, исполнявшего марш "Баденвайлер", по главному проходу огромного, увешанного флагами зала Лютпольд, а в это время тридцать тысяч рук вскинулись в нацистском приветствии. Спустя минуту он с гордым видом уселся в центре большой эстрады и, скрестив на груди руки, с блестящими глазами слушал, как гауляйтер Баварии Адольф Вагнер читает текст его послания: "Немецкий порядок жизни бесспорно предопределен на тысячелетие вперед. Эпоха нервозности девятнадцатого столетия нашла свое завершение в наше время. Никакой другой революции в Германии не будет тысячу лет!" (17283).

Авиапромышленность:

5 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет по треугольнику (определение радиуса действия на боевой высоте) и полет на высоту (2264,374).

8 августа и 5 и 9 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение практического потолка (2264,374).

5 сентября в 1934 году решение IV пленума ВЦСПС о создании профсоюза авиационных работников (председатель ЦК П.А.Дурницын) (14760).

5 сентября 1934 г. постановлением IV пленума ВЦСПС от профсоюз рабочих автотракторной и авиационной промышленности был разукрупнен на три профсоюза: рабочих авиационной промышленности, рабочих автомобильной промышленности и рабочих тракторной промышленности. Профсоюз рабочих машиностроительной промышленности был разукрупнен на шесть профсоюзов: рабочих военно-металлической промышленности, рабочих тяжелого машиностроения, рабочих станкостроительной промышленности, рабочих заводов точного машиностроения, рабочих среднего машиностроения и рабочих металлических изделий (20216).

На 5 сентября 1934 г. наметили старт «СССР-2» с двухместной гондолой. Лететь предстояло Г.А. Прокофьеву и К.Д. Годунову. В ночь перед стартом начали закачивать водород. Учитывая огромный объём оболочки, все очень торопились, чтобы начать подъём рано утром, когда обычно бывает штиль. При наполнении оболочка внезапно воспламенилась из-за электризации шёлковой ткани при её «шевелении» под действием нагнетаемого внутрь газа. Одной искры оказалось достаточно для воспламенения водорода. За пять минут огонь полностью уничтожил стратостат. К счастью, обошлось без человеческих жертв. Очевидец этого события вспоминает:
На Центральном московском аэродроме разложена гигантская оболочка, вокруг 1000 баллонов со сжатым водородом. Из ангара завода принесена гондола (облегчённая). Прокофьев и Годунов готовы к полёту.
Даётся команда, баллоны открываются и водород по шлангам сначала небольшого диаметра, затем соединяющимся и увеличивающимся пошёл в патрубок диаметром больше полуметра, соединённый с оболочкой. Оболочка начала приподниматься, пухнуть. Вдруг — обрыв патрубка. Краны перекрыты, резинщики срочно склеили, отремонтировали патрубок. Началось снова заполнение оболочки. Она растёт на глазах всё выше и выше. Уже верхний купол на высоте примерно 100 м. На фоне серого неба утренней зари над куполом кружит стая коршунов. Что их привлекло — водород? Или может они купол приняли за новую скалу? А заполнение продолжается, часть оболочки ещё лежит на земле, вздувается горбом, водород образует эти горбы и с шумом прорывается кверху. И вдруг. при одном таком прорыве внутри оболочки раздался глухой грохот, вверху показались языки пламени. Все бросились врассыпную. А оболочка с пламенем вверху медленно опускается на землю. Команда — «закрыть баллоны», начали обрезать шланги. Паника улеглась. Оболочка догорела до земли, образовался большой выжженный круг, и всё погасло.
Потом выяснилось — рабочие завода «Каучук», готовившие оболочку, не могли ходить по ней босиком, она «кололась», масса шёлковой прорезиненной ткани при шевелении заряжалась электричеством. Рабочим были выданы резиновые тапочки.
Несмотря на соблюдение секретности, сведения об аварии стали известны за границей, но советская пресса постаралась их дезавуировать. Затем впечатление от неудачи «СССР-2» в какой-то мере скрасил благополучный исход полного драматизма полёта «СССР-1 бис» (20120).

Другие оборонные отрасли:

Взаимоотношения военпредов КПА с представителями промышленности строились на основании Положения, утверждённого совместным приказом НКО и НКТП (от 4 сентября 1934 г.) и договорами Управления Морских сил (УМС) (20982).

5/8 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 145сс. О постройке и сдаче 13 единиц больших подводных лодок на Дальнем Востоке в 1934‑1936 гг. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 278‑283.) (15246).

5/7 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 147с. О мероприятиях по развитию Северного морского пути и северного хозяйства. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 264‑277) (15246).

5 сентября 1934 г. взрыв и пожар произошли во втором отсеке балтийской лодки "Сталинец", шедшей на глубине 24 м в Финском заливе. Погибли шесть человек и шесть получили ранения. Перед взрывом находившийся на "Сталинце" в этом походе дивизионный инженер-механик К. Л. Григайтис с помощью взятого им впервые по собственной инициативе для испытаний прибора Сименса, определил опасную концентрацию (5%) водорода в отсеке. Однако находившийся на борту командир дивизиона А. А. Таубе (погиб при взрыве), опираясь на свой опыт плавания на "барсах" и "декабристах", отклонил его предложения о всплытии, которое могло сорвать выполнение учебной задачи.
Расследование причин аварии однозначно указало на повышенное газовыделение и нагрев элементов аккумуляторньис батарей и на неудовлетворительное устройство систем ветиляции (3898).

За рубежом:

5 сентября 1934 в Испании прошла всеобщая забастовка против фашизации правительства (3186).

Авиапромышленность:

6 сентября - 6 октября 1934 в Коктебеле провели десятый Всесоюзный слет планеристов (237,170). На слете был планер БП-2 В.Н.Беляева и летал Кошиц, а В.И.Беляев входил в Техсовет вместе с В.П.Ветчинкиным и О.К.А. (932,4). Был и двухместный планер П.Г.Бенинга П.П.Постышев - версия Осоавиахимовца ХАИ, а также другие бесхвостки - ЛАК-1, ЛАК-2, ЦАГИ-1, ЦАГИ-2. Скородумов установил рекорд продолжительности парящего полета для бесхвостки - 58 мин. С.Н.Анохин сделал первый в мире прыжок методом срыва с П.П.Постышева. И в Коктебель и назад П.П.Постышев везли 600 км на буксире и на пути назад тот же самолет П-5 тянул и ЦАГИ-1 и ЦАГИ-2 (2544,65). Всего 56 планеров и 150 планеристов, при общем числе участников 322. Выполнили 1029 полетов продолжительностью 910 час (438,675).

В сентябре 1934 пятиместный пассажирский планер ГN 4 Г.В.Грошева в составе трехпланерного аэропоезда (+ 2 Г-9) на буксире за Р-5 прилетел в Крым на 10 слет, а потом - вернулся в Москву и был передан в ГВФ для опытной эксплуатации (94,33).

Другие оборонные отрасли:

6 сентября 1934 г. был подписан Эскизный проект одноорудийной установки МК-1. МК-1 представляла собой палубную установку на сварной конической тумбе. На головке тумбы имелся зубчатый венец механизма горизонтального наведения, закрытый кожухом. Механизм вертикального наведения имел один сектор. Щита не было. На ствол была надета цапфенная обойма, которая покоилась своими цапфами в подцапфенниках вертлюга.
Заряжание пушки производилось с дула. Выстрел унитарный, гильза из нитроткани. Над стволом помешался цилиндрический магазин на 6 выстрелов. Кроме того, 1 выстрел помещался в стволе. Подача выстрелов в лоток осуществлялась с помощью сжатого воздуха. Прицел парный, системы Обуховского завода обр. 1913 г.
Проект этот осуществлен не был.
Данные установки МК-1 (по проекту) 
Калибр, мм — 152,4
Длина ствола, мм/клб: без сопла — 3970/26,1
с соплом — 5120/33,7
Длина сопла, мм — 1150
Длина ствола с лотком и соплом, мм — 6540
Угол ВН, град —5; +35
Угол ГН, град — 360
Высота линии огня, мм — около 1200
Высота установки, мм — около 1750
Диаметр основания по центрам фундаментных болтов, мм — 856
Число фундаментных болтов — 18
Диаметр фундаментных болтов, мм — 18
Вес ствола с соплом (без лотка и цапфенной обоймы), кг — 1286
Вес системы без боекомплекта, кг — около 2000
Вес системы с семью выстрелами (1 в канале + 6 в магазине), кг — 23–50
Вес снаряда, кг — 25,0
Вес заряда, кг — 15,0
Вес выстрела, кг — 42,0 (12091).

6 сентября 1934 г. Курчевским был подписан эскизный проект 152 мм корабельной одноорудийной установки МК-1 МК-1 представляла собой палубную установку на сварной конической тумбе. На головке тумбы имелся зубчатый венец механизма горизонтального наведения, закрытый кожухом. Механизм вертикального наведения имел один сектор. Щита не было. На ствол была одета цапфенная обойма, которая покоилась своими цапфами в подцапфенниках вертлюга.
Заряжание пушки производилось с дула. Выстрел унитарный, гильза из нитроткани. Над стволом помещался цилиндрический магазин на 6 выстрелов. Кроме того, 1 выстрел помещался в стволе. Подача выстрелов в лоток осуществлялась с помощью сжатого воздуха. Прицел парный, системы Обуховского завода обр. 1913 г.
Проект этот осуществлен не был.
Данные установки МК-1 (по проекту)
Калибр, мм 152,4
Длина ствола, мм/клб: без сопла 3970/26,1
с соплом 5120/33,7
Длина сопла, мм 1150
Длина ствола с лотком и соплом, мм 6540
Угол ВН, град. –5°; +35°
Угол ГН, град. 360°
Высота линии огня, мм около 1200
Высота установки, мм около 1750
Диаметр основания по центрам фундаментных болтов, мм 856
Число фундаментных болтов 18
Диаметр фундаментных болтов, мм 18
Вес ствола с соплом (без лотка и цапфенной обоймы), кг 1286
Вес системы без боекомплекта, кг около 2000
Вес системы с семью выстрелами (1 в канале + 6 в магазине), кг 2350
Вес снаряда, кг 25,0
Вес заряда, кг 15,0
Вес выстрела, кг 42,0
Длина выстрела, мм 1502 (25213).

6 сентября 1934 опросом членов ПБ
181.- О покупке 21" торпед в Италии по договору с фирмой Силлупифичио-Италиано,
Утвердить следующее постановление Совета Труда и Обороны:
Согласиться с предложением Торгпреда в Италии т. Левенсона и принять новые, выдвинутые фирмой, сроки подачи Неаполитанских 21" торпед (десять - 25 августа, десять - 8 октября, четыре - 20 октября, десять - 30 ноября, пятнадцать - 25 января 1985 г. при обязательной гарантии фирмой минимальной скорости 46 узлов (на 4.000 метров) и выплате штрафа в размере 490 тыс. лир.
В связи с этим, действие арбитража но договору с фирмой приостановить. При попытках фирмы не выполнить достигнутое соглашение или новых задержках в подаче торпед договор немедленно и окончательно аннулировать.
Выписка послана: тов. Базилевичу.
15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13 (22942).

Авиапромышленность:

В начале сентября 1934 КР-ба-Т прибыл на место. Хорошего торпедоносца из КР-ба не получилось. Манёвренность его была неудовлетворительна. Неспособный на крутое пикирование, он потенциально оставался под обстрелом корабельных зенитчиков в полтора-два раза дольше, чем Р-5Т, да и размеры «мишени» были куда больше. Малый запас прочности не позволял производить посадку с торпедой. Минимальная скорость полёта составляла около 160 км/ч, а скорость сброса торпеды, по тогдашним воззрениям, не должна была превышать 120 - 130 км/ч. Законченные к 16 сентября полигонные испытания с торпедой ТАН-12 дали неудовлетворительные результаты.К этому времени московский завод начал строить серийные КР-6, часть которых устанавливали на поплавки. Гидросамолёты выпускались в варианте дальнего разведчика, с комплектом бомбодержателей Дер-7 и радиостанциями, но без торпедных мостов. В отличие от колёсных машин, на КР-ба монтировали радиостанции 11-СК и генераторы с ветрянками. Серийный гидроплан стоил 152 975 рублей, примерно на 40 ООО рублей дороже сухопутного «собрата».
Машины перегоняли из Москвы к месту назначения заводские испытатели или сами строевые лётчики. Москва-река возле завода в Филях имела излучину в форме буквы «П», причём на одном из изгибов находился мост. КР-ба отличался довольно долгим разбегом, и до момента отрыва от воды приходилось делать два поворота, затем на малой высоте пролетать под мостом и резко набирать высоту, чтобы не врезаться в земляной холм, насыпанный строителями. Как писал в своих мемуарах В.И. Раков, впоследствии единственный в морской авиации дважды Герой Советского Союза, а тогда командир отряда: «Условия были прямо цирковые». И, наконец, следовал длительный полёт над сушей...
При необходимости КР-ба можно было переставить на колёса или лыжи, что обычно и делали зимой. Именно так стали поступать позже с новыми самолётами. Перегоняли их на сухопутном шасси, а поплавки отправляли по железной дороге и монтировали уже на месте.
Сначала машины ставили на старые поплавки типа «Ж». Позже на заводе № 31 из-за отсутствия листа нужной толщины спроектировали облегчённые. Каждый из них весил меньше стандартного на 25 кг. Их делали с лета 1934 г. по 10 - 15 комплектов в месяц. Но испытания в октябре 1934 г. закончились аварией. После этого обшивку поплавка подкрепили дополнительными шпангоутами. В ноябре 1934 г. в Севастополь перегнали самолёт № 22193 на таких поплавках. По заданию летчик С.М. Тор- чинский должен был выполнять посадку с ошибками - с креном влево и вправо, с опущенным носом, с небольшим сносом и так далее. Но в первом же полёте, 4 декабря, при ударе о волну на второй посадке поплавок разломился надвое. Машина затонула, к счастью, экипаж остался жив. Впоследствии конструкция поплавков и соединяющих их с самолётом ферм была доработана. Усилили скулы и некоторые элементы набора. Этот вариант (он был всё равно легче поплавка типа «Ж» на 12,5 кг) после испытаний в Севастополе признали более удачным.
Но более ранние облегчённые поплавки уже отгрузили в строевые части (по плану к концу года на них хотели установить 13 машин). Туда спешно отправили для их доработки заводские бригады. К зиме, когда гидросамолёты переставили на лыжи, облегчённые поплавки стали изымать из эскадрилий и свозить на склад в Сызрань, откуда их везли в Таганрог на переделку. К маю 1935 г. все гидропланы на Чёрном море пол-чили усиленные поплавки, на Балтике и Дальнем Востоке этот процесс тоже завершался.
Часть поплавков монтировалась на самолёты прямо на заводе № 31. Здесь за 1934 г. прошли переоборудование 12 машин. Видимо, это были КР-6 с завода № 22, которые гнали на юг на колёсах (12264).

В начале сентября 1934 экипаж М.М. Громова предпринял первую попытку достичь рекордной дальности. Взлетев с аэродрома в Щелково, самолет АНТ-25 № 2 взял курс на Рязань, а затем повернул на Тулу. В это время в карбюраторе двигателя возникла неисправность, которая неизбежно привела бы к отказу мотора и вынужденной посадке. При этом высота полета самолета, с почти полными топливными баками, не могла превышать 300 метров, а по курсу – туман. Михаил Михайлович был вынужден развернуть самолет и приступить к подготовке к аварийной посадке. Перед этим необходимо было выключить двигатель (чтобы избежать воспламенения сливаемого бензина) и слить топливо, но выяснилось, что сливной кран левой группы баков неисправен. Это еще больше усложнило пилотирование самолета на посадке. Кроме того, у самой земли, для корректировки высоты, пришлось кратковременно вновь запустить двигатель, что могло привести к возгоранию топлива и взрыву. Несмотря на все возникшие проблемы, Громов мастерски совершил посадку на луг в районе местечка Серебряные Пруды, а на следующий день, после ремонта двигателя, он взлетел и перегнал АНТ-25 в Москву.
Причиной дефекта двигателя, чуть не приведшей к потере самолета, по мнению Громова, стали неправильно подобранные жиклеры карбюратора (21249).

Другие оборонные отрасли:

В начале сентября 1934 года Ижорский завод предложил заменить башню Т-46 с выпуклой крышей на плоскую крышу, что упрощало изготовление. Ещё одной интересной разработкой стало создание специального обтекаемого «обвеса», который продувался в аэродинамической трубе. Данная работа проводилась в рамках создания версии Т-46, способного развивать максимальную скорость 100 км/ч. Продувку проводили в Военно-воздушной академии имени Жуковского. Дальше продувок модели дело не продвинулось, тем не менее сам по себе опыт создания обтекателей для танка выглядит крайне интересно (18689).

В начале сентября 1934 г. к руководству завода им. А. Марти обратился инженер В.А. Пономарев, работавший на ленинградском заводе им. Каракозова. Суть обращения сводилась к приему заказа на монтаж оборудования в корпус деревянного торпедного катера, сконструированного самим инженером Понамаревым на основе «проекта ЦАГИ», то есть Г-5. При этом автор (И.Я. Баскаков – см. журнал «Судостроение» № 2 за 2013 г.) уверял, что все «плазовые ординаты, взятые с завода им. Марти, не подвергались никаким изменениям». Как могли эти сугубо внутренние рабочие материалы попасть на другое предприятие, в письме не уточнялось. К этому стоит добавить и краткую информацию, что же представлял собой сам завод им. Каракозова. Еще в канун Первой мировой войны он был «Ящичной фабрикой А.Ф. Засс», а с 1914 г. носил гордое название «Самолётостроительный завод «Андреев-Ланцкий». Впрочем, от целого самолета завод производил лишь одну деталь - деревянный винт. С 1931 г. завод считался судостроительным, переключившись на выпуск морских и речных катеров невоенного назначения, ботов, шлюпок, спортинвентаря и т.п.
Предложение по монтажу оборудования катера типа Г-5 со стороны такого предприятия выглядело, по меньшей мере, странным, а если вспомнить, в какой ситуации в тот момент находился сам завод им. А. Марти в связи с необходимостью выполнения постановления СТО №107сс по строительству 100 катеров Г-5 для обороны Дальнего Востока, и вовсе неуместным. Контрагентских поставок, в первую очередь - моторов ГМ-34, не хватало, чтобы укомплектовать несколько десятков собственных Г-5, а тут еще и его деревянный аналог, строительство которого никто не заказывал. Впрочем, руководство завода им. А. Марти все же нашло время для того, чтобы подготовить формальный и мотивированный отказ (25781).

Армия:

В начале сентября 1934 Политбюро поручило НКО представить проект предложений о численности РККА на 1935 год и программу сокращения армии в связи с механизацией и оргмерами"(Протокол № 13 (Особый) Политбюро ЦК ВКП(б), п. 159 // РГА СПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д 17. Л. 33. Выписка из протокола была адресована Тухачевскому. Нарком находился в то время на маневрах в УВО и БВО (с 15 сентября-в отпуске).
Существо решения Политбюро определялось отказом Сталина голосовать за направленное ему предложение об очередном призыве в РККА (Письмо Сталина Кагановичу, Молотову, 01.09-1934 // Сталин и Каганович: Переписка, 1931-1935 / Сост. О. В. Хлевнюк и др. М., 2001. С. 469)). Тремя педелями позже Сталин и Ворошилов, утвердив небольшое сокращение численности армии на 1935 г., рекомендовали "при мобразвертывании штатную численность стрелковой дивизии... иметь в 10 тыс. человек", что было немедленно оформлено решением Политбюро (Телеграмма Сталина и Ворошилова Кагановичу, Молотову и Куйбышеву, 26.091934 // Там же. С. 499, Протокол № 15 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) от 23.10.1934 года (Особый), п. 15 // РГА СПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д17.Л. 53). Под нажимом снизу и сверху нарком обороны и Штаб РККА капитулировали. 15 января 1935 г., после изучения предложений Штаба, на совещании наркома обороны со своими заместителями и начальником Штаба РККА Тухачевскому и Егорову было поручено уточнить штатную организацию стрелковых дивизий (нормального типа и ударных) и доложить все расчеты наркому с тем, чтобы было обеспечено представление к 23 января подробного доклада в Правительство по вопросу о дивизии в 10 тыс. чел., на основе которой должна разворачиваться мобилизация армии в 1935 г., и предположение о новой дивизии на 1936 г.... Одновременно доложить Правительству, что Штабом ведется проработка вопроса о коренной реорганизации стрелковых войск с полным учетом технической оснащенности нашей армии" (Протокол № 1 совещания Народного Комиссара Обороны с Заместителями и Начальником Штаба РККА 15.01.1935 (с правкой Ворошилова) // РГВА. Ф. 4. Оп. 18.Д 41. Л. 2-2 об. В первоначальной записи постановления (принадлежащей, вероятно, начальнику Управления делами НКО Г. М. Штерну) откровенно говорилось о реорганизации, "в частности, по схеме, предлагаемой тов. Тухачевским") (22725).

Авиапромышленность:

7 сентября 1934 проходили заводские испытания ТБ-3 (АНТ-6) N 22202 с М-34РН, установленными в ЦАГИ в начале 1934, которые начались 26 апреля 1934 (1017,181).

7 сентября 1934 в ЦАГИ были закончены испытания ТБ-3 4М-34РН N 22202, которые шли с 8 марта 1934 (2932).

7 сентября 1934 новый И-16 (третий) с РЦ Ф-3 и новой системой уборки шасси и металлической верхней обшивкой крыла до второго лонжерона перегнали в НИИ ВВС в Щелково и гос. испытания шли до 12 октября 1934 (1808,7).

7 сентября 1934 г. состоялась передача ЦКБ-12бис в Щелково на государственные испытания. Руководство ВВС считало машину лишней, ненужной. Испытания продолжались до 12 октября. Ведущим инженером был Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - Коккинаки, на самолете летал также Лагутин. Была достигнута максимальная скорость 382 км/ч у земли, 437 км/ч на высоте 3000 м, 413 км/ч на 5000 м, выявлены некоторые «детские болезни» конструкции, в частности, в работе вооружения. Высоту 5000 м самолет набирал за 6,8 мин и достигал потолка 8300 м (10667).

С 7 сентября по 1 октября 1934 года проходили гос. испытания самолета И16РЦ3 (6808).

7 сентября 1934 г. ЦКБ-12бис перегнали в Щелково, на подмосковный аэродром НИИ ВВС для прохождения государственных испытаний, которые продолжались до 16 октября.
Второй опытный экземпляр ЦКБ-12 бис после возвращения в Москву подвергли значительным изменениям. Самолет оснастили новым двигателем "Райт-Циклон" F-3 с капотом тоннельного типа, близкого к так называемому капоту "Уоттера". В данном капоте охлаждение каждого цилиндра двигателя осуществлялось через индивидуальное отверстие в лобовой части. Далее поток воздуха и выхлопные газы выходили через особые ковши с каплевидными вырезами на цилиндрической поверхности капота. Кстати, устройство это спроект ировал русский эмигрант Михаил Ваттер, уехавший в США в начале 1920-х голов. В Россию оно вернулось уже как иностранное изобретение, поэтому и читалось как капот "Уоттера". Двигатель ЦКБ-12 бис оснастили двухлопастным металлическим ВОЗДУШНЫМ ВИНТОМ завода №28. Лопасти винта могли переставляться на земле в зависимости от задания на полет на малый и большой шаг, втулку винта закрыли обтекателем (коком). Кроме этого на самолете усилили крыло, переднюю кромку консолей зашили дюралевым листом вплоть до первого лонжерона, доработали шасси, щели элеронов и рулей хвостового оперения закрыли подвижными дюралевыми щитками. В числе прочих доработок на самолете демонтировали интерцепторы, размешенные перед передним лонжероном отъемной части крыла. Выдвигаемые поперек потока они должны были тормозить вращение самолета при попадании в штопор. Теперь, когда опасений по части выхода из штопора не имелось, от них окончательно отказались.
Получил обозначение И-16бис.
На этот раз заключение по И-16 оказалось категоричным и более жестким. Не устраивала возросшая посадочная скорость и ненадежная уборка шасси. Признавая, что по причине недоведенностн отдельных элементов конструкции и оборудования самолет испытаний не выдержал, начальник ВВС Яков Алкснис требовал отладки вооружения и заключал, что до надежной его работы, И-16 "не может считаться военной истребительной машиной". Хотя этот экземпляр развивал на высоте 3000 м максимальную скорость 437 км/ч, военные, которых совсем недавно устраивало трехсоткилометровое достижение, теперь требовали еше более высоких показателей. Они предлагали установить на И-16 новый отечественный мотор М-58 конструкции А.С.Назарова, с которым требовалось добиться максимальной скорости 470 км/ч.
Впрочем, все сказанное относилось к совершенствованию машины как типа, а перш- очередной задачей являлось внедрение И-16 в серийное производство, которое разворачивалось на авиазаводах № 39 в Москве и № 21 в Нижнем Новгороде. Волжский город в советские времена переименовали в Горький, завод также именовали горьковским, однако ныне это вновь Нижний Новгород. Автору более по душе исконное его название. поэтому он позволит себе далее в тексте использовать написание Нижний Новгород (12015).

С 7 сентября по 11 октября 1934 года переделанный самолет ЦКБ-12 с Райт «Циклон», который  получил обозначение ЦКБ 12бис, проходил испытания на колесном шасси на Щелковском аэродроме. Ведущим инженером был назначен Воеводин, ведущим летчиком-испытателем Коккинаки. Кроме него в испытаниях участвовал и летчик Лагутин.
[bookmark: _Hlk124616113]Прибывший в Москве из Качи второй опытный экземпляр разобрали и доработали с учетом результатов испытаний. Мотор Райт «Циклон» SGR-1820 F-2 заменили мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-3. Кроме того, внесли ряд изменений: 1. установлен серийный (завод №28) металлический винт диаметра 2,9 м с перестановкой на земле шага, спроектированный 2-й бригадой завода №39 для самолета И-15;
установлен капот Уоттера (используемый в ряде стран туннельный «капот Уоттера» (в английской транскрипции Watter) разработал уехавший в США русский эмигрант Михаил Ваттер. От капота НАКА его капот отличался наличием передней стенки с отверстиями для охлаждения каждого цилиндра и коническими выштамповками на боковых поверхностях капота, куда выводились выхлопные патрубки цилиндров двигателя [Маслов М.А. И-16. Норовистый «ишак» сталинских соколов. - М.: Коллекция, Яуза, ЭКСМО, 2007. - 176 с.];
на винт поставлен кок;
верхняя поверхность центроплана и консоли крыла до первого лонжерона обшиты дюралем толщиной 0,5 мм;
закрыты щели элеронов;
весь самолет и капот тщательно отполирован;
сняты интерцепторы на консолях крыла;
усилена конструкция шасси,
изменен подъемный механизм шасси;
поставлен новый козырек фонаря.
Площадь выходной щели капота была изменена с целью уменьшения аэродинамического сопротивления на основании продувок, выполненных в июне-июле 1934 года в Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е.Жуковского. Крыло машины было несколько усилено.
Доработки, естественно, увеличили вес пустой машины на 83 килограмма. Ее взлетный вес достигал уже 1420 кг.
Реально ЦКБ 12бис развивал максимальную скорость 437 км/ч на высоте 3000 м (см. табл. 2).
Высоту 5000 метров самолет набирал за 6,8 минут и достигал потолка 8300 м.
В отчете о летных испытаниях, написанном после их завершения, отмечалось, что по своим летным данным самолет не уступает современным опытным заграничным истребителям, что возможности повышения летных данных самолета далеко еще не исчерпаны, что имеется ряд дефектов, в том числе недостаточная жесткость шасси, ненадежная работа подъемного механизма и др., что вооружение не было полностью испытано, так как заводом оно не было доведено.
Максимальные скорости истребителя ЦКБ-12бис по высотам
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В Заключении говорилось:
«1. Заводу №39 форсировать работы по дальнейшему улучшению самолета, в частности:
доработать туннельный капот мотора,
спроектировать специальный винт для самолета,
установить щитки на колеса,
проработать вопрос об установке мотора М-58, доводя максимальную скорость до 470 км/ч и снизив время набора высоты 5000 м до 6 мин.
2. Ввиду наличия большой посадочной скорости, заводу установить на самолете щитки взамен малоэффективного отгибания элеронов.
3. Шасси и подъемный механизм являются ненадежными и на серийные самолеты допущены быть не могут.
6. Все указанные дефекты устранить на серийных самолетах.
7. Новое жесткое шасси и надежно работающий механизм подъема заводу №39 установить на самолет и передать на госи- спытания не позже 15.XI.1934 г.».
В акте, подписанным начальником ВВС Алкснисом 16 октября 1934 г., заключение НИИ ВВС было утверждено и указано, что до обеспечения самолета надежно действующим шасси и устранения других опасных для полета недочетов, отмеченных в настоящем и предыдущих отчетах, считать И-16 РЦФ-3 не прошедшим госиспытания. Заводу №39 необходимо в кратчайший срок устранить были близки к скоростям И-16 с тем же мотором, и что он на то время также полностью не доведен, как и не доведено его вооружение. Но руководство ВВС уже приняловсе недочеты самолета, довести стрелковое вооружение и вновь передать его на госиспытания. Завод должен продолжить начатую работу по дальнейшему улучшению летных данных самолета с целью довести максимальную скорость до 470 км/ч, а время набора высоты 5000 м до 6 минут. Параллельно следует уменьшить посадочную скорость до 90 - 95 км/ч (23455).

7 сентября 1934 г. новый самолет И-16 перевезли на аэродром Щелково, где находился НИИ ВВС. Государственные испытания продолжались до 12 октября. Заключение по результатам испытания оказалось более категоричным и менее приятным.
Отмечалось неудовлетворительное изготовление ряда узлов самолета.
Алкснис потребовал установить на самолет вооружение, поскольку без пулеметов И-16, естественно, не мог считаться истребителем. Полученная на высоте 3000 м максимальная скорость в 437 км/ч уже не устраивала хотевших большего военных. Установка разработанного в Советском Союзе двигателя М-58 с меньшим, чем у «Циклона», миделем могла обеспечить самолету получение максимальной скорости 470 км/ч в горизонтальном полете у земли. Вариант И-16 с мотором М-58 так и не был построен (25062).

7 сентября 1934 г. ЦКБ-12 бис перегнали в Щелково, на подмосковный аэродром НИИ ВВС, для прохождения государственных испытаний, которые продолжались до 12 октября.
Второй опытный экземпляр ЦКБ-12 бис после возвращения в Москву подвергли значительным изменениям. Самолет оснастили новым двигателем «Райт-Циклон» F-3 с капотом тоннельного типа, близкого к так называемому капоту «Уоттера». В данном капоте охлаждение каждого цилиндра двигателя осуществлялось через индивидуальное отверстие в лобовой части. Далее поток воздуха и выхлопные газы выходили через особые ковши с каплевидными вырезами на цилиндрической поверхности капота. Кстати, устройство это спроектировал русский эмигрант Михаил Ваттер, уехавший в США в начале 1920-х годов. В Россию оно вернулось уже как иностранное изобретение, поэтому и читалось как капот «Уоттера».
Двигатель ЦКБ-12 бис оснастили двухлопастным металлическим воздушным винтом завода №28. Лопасти винта могли переставляться на земле в зависимости от задания на полет на малый и большой шаг, втулку винта закрыли обтекателем (коком). Кроме этого, на самолете усилили крыло, переднюю кромку консолей зашили дюралевым листом вплоть до первого лонжерона, доработали шасси, щели элеронов и рулей хвостового оперения закрыли подвижными дюралевыми щитками. В числе прочих доработок на самолете демонтировали интерцепторы, размещенные перед передним лонжероном отъемной части крыла. Выдвигаемые поперек потока они должны были тормозить вращение самолета при попадании в штопор. Теперь, когда опасений по части выхода из штопора не имелось, от них окончательно отказались.
На этот раз заключение по И-16 оказалось категоричным и более жестким. Не устраивала возросшая посадочная скорость и ненадежная уборка шасси. Признавая, что по причине недоведенности отдельных элементов конструкции и оборудования самолет испытаний не выдержал, начальник ВВС Яков Алкснис требовал отладки вооружения и заключал, что до надежной его работы И-16 «не может считаться военной истребительной машиной». Хотя этот экземпляр развивал на высоте 3000 м максимальную скорость 437 км/ч, военные, которых совсем недавно устраивало трехсоткилометровое достижение, теперь требовали еще более высоких показателей. Они предлагали установить на И-16 новый отечественный мотор М-58 конструкции А.С.Назарова, с которым требовалось добиться максимальной скорости 470 км/ч (25415).

7 сентября 1934 года состоялась приемка отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ с завода № 39 на госиспытания. Подъемы шасси на земле. Приемочный полет с подъемом шасси в воздухе. Перегонка самолета с Центрального аэродрома на Щелковский аэродром.
На ЦКБ-12РЦ в ходе ремонта установили экспериментальный капот новой конструкции, который придал обновленному ЦКБ-12РЦ узнаваемый, так сказать, классический облик истребителя И-16. Мотор «Райт Циклон» SR 1820 F3 высотностью 3000 м теперь вращал серийный металлический винт производства завода № 28 с переставным на земле шагом, спроектированный заводом № 39 для самолета И-15. На заводских испытаниях, первом этапе госиспытаний и в Каче на самолете стояли двух- и трехлопастные винты «Гамильтон-Стандарт» диаметром, соответственно, 3,1 и 2,7 метра. Втулку винта прикрыли коком.
Дюралем 0,5 мм обшили верхнюю поверхность центроплана, доработали кронштейн крепления бокового подкоса к его 4-й нервюре. Поставили элероны и их кронштейны новой конструкции без щелевой компенсации. Соответственно, выровняли нижнюю поверхность крыла у элеронов путем постановки дополнительного дюралевого обтекателя в связи с закрытием щели элеронов. Консоли усилили постановкой (под полотном) обшивки передней кромки крыла сверху до переднего лонжерона дюралем толщиной 0,5 мм.
Фонарь заменили также сдвижным, но с форточкой слева. Каркас был сварен из нержавеющей стали, а стекла крепились к нему при помощи болтиков для удобства их замены. Был усилен второй шпангоут фюзеляжа и четвертая полурама в местах прохода тяг к элеронам, изменено крепление к продольной балке сектора подъемного рычага кресла пилота, добавлен трос к плечевым ремням для предохранения от удара летчика о переднюю кромку кабины. Тендеры тросов руля поворота перенесли к педалям, чехол костыля сделали съемным.
Был выполнен комплекс мелких доработок по электросигнализации шасси и тросовой проводке системы уборки-выпуска, а также усилен ряд деталей и узлов стоек шасси, однако принципиальная схема уборки-выпуска не изменилась.
Испытательную бригаду НИИ ВВС снова возглавил А.А. Воеводин, его заместителем назначили П.Я. Федрови. Ведущим летчиком- испытателем по-прежнему был В.К. Коккинаки. Как видно, основной состав бригады не изменился с прежних этапов испытаний, поэтому, видимо, еще до начала работ появилась основная часть перечня дефектов, не устраненных заводом:
«1. Ослабление тросов и соскакивание троса на барабане при задержках движения ползуна.
2. Передача изгибающих и скручивающих усилий на ползун.
3. Отсутствие защиты направляющей и ползуна от загрязнения.
4. Присоединение троса от колеса к ползуну
5. Усилие на подъеме свыше 8 кгр. Не установлен штурвал вместо ручки.
6. Левое колесо прижимается при подъеме шасси к амортизационной стойке.
7. Отсутствуют щитки на колесах.
8. Шасси недостаточно жесткое – не устранены боковые качания колеса.
9. Мал ход регулировочной муфты и мелки вырезы в муфточке для шила ключа.
10. Нет регулировки охлаждения мотора и подогрева воздуха, вводящего в карбюратор.
11. Не сделана потайная подножка для влезания в самолет.
12. Затруднена съемка стабилизатора из-за неудобного подхода.
13. Нет ограничительной защелки на секторе газа.
14. Рукоятки сектора нормального и высотного газа имеют форму, затрудняющую пользование ими.
15. Нет заливки бензосистемы.
16. Нет клапана, стравливающего давление воздуха в заливном бачке.
17. Не установлены ушки для буксировки самолета по земле.
18. Затруднен доступ к масляному крану.
19. Не поставлены вторые хомуты на дюритовые соединения маслопровода.
20. Не установлены часы на приборной доске.
21. Неудовлетворительно сделана обивка переднего борта выреза кабины.
22. Нет защиты роликов руля поворота под сиденьем пилота от попадания грязи.
23. Люфтует гайка на червяке механизма управления элеронами.
24. Лючок у горловины бензобака неудобно открывается при наличии нового капота.
25. Рычаг подъема сиденья трудно открывать в крайнем нижнем положении. Для смазки клапанных коробок и масленок необходимо снимать кольцо капота и винт с храповиком.
26. Недостаточно жестко крепление рычагов газа к борту фюзеляжа.
27. Нет контровки стержня заливного насосика в корпусе или на торцовой гайке.
28. Нет упорных кронштейнов для поддержания боковин моторного капота в открытом состоянии.
29. Крышка прицела «Альдис» при полном открытии ложится на стекло и рамку козырька.
30. Радиооборудование и его крепления на самолете не установлены, но места для установки рации 15 СК1 есть.
31. Электрооборудование смонтировано по старой схеме с питанием от аккумулятора, и не предусмотрено питания от динамо. Крепление аккумулятора не установлено.
32. Самолет на скоростях свыше 300 км/час сильно валит на правое крыло» (25639).

7 и 8 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были выполнены облеты другими летчиками (2264,374).

С 7 сентября 1934 в ГГАТ ГВФ началось изготовление неответственных частей самолета А.А.Смолина «Колхозный Самолет (Маломощный)» (сокращённо — КСМ). Однако построить самолёт в установленный срок оказалось затруднительно. Хотя в самом техникуме объективных препятствий деятельности новоявленных авиаконструкторов не наблюдалось, бурная деятельность Веселовского и К° не вызывала положительных эмоций у ряда неадекватно функционировавших начальников. Объяснялось это тем, что сотрудники столичной организации, также входившей в систему ГВФ, выполняли свои НИОКР по строительству глиссеров и аэросаней (постройка аэросаней А-3, ОСГА-8, ОСГА-10) за счет госбюджетных ассигнований. Веселовский же оперировал привлеченными средствами — деньги на постройку первых аэросаней его конструкции были собраны Горьковскими пожарными, а потому он не был связан жесткими условиями. В свете успехов провинциального техникума достижения крупного НИИ выглядели весьма скромно. Аэросани ОСГА-8, построенные с использованием стального воздушного винта и пр. узлов потерпевших аварию ГГАТ №9, на испытаниях даже не двинулись с места. А-3, отправленные на маневры войск Московского Военного Округа, пострадали «из-за наезда танком». Учитывая количество танков и аэросаней, имевшихся на тот момент в боевом составе РККА, данное событие можно смело назвать уникальным. После этого пострадавшие аэросани были эвакуированы с места катастрофы на задворки территории ОСГА, где в течение нескольких лет благополучно догнивали. ОСГА-10 даже не были достроены, поскольку их проектные параметры оказались не лучше, чем у уже построенных ГГАТ. Руководство ГВФ под разнообразными предлогами стало всячески тормозить и запрещать выполнение работ в техникуме. «Раздавить» новоявленные таланты надлежало как можно быстрее и до того, как будут видны ещё более очевидные результаты их деятельности, которые запросто могли вызвать нежелательные оргвыводы со стороны партийных инстанции, а там можно было ждать и проявления интереса со стороны компетентных органов. Как принято в подобных случаях, было решено обратиться в вышестоящие инстанции и контролирующие органы, что Веселовский и сделал, «покатив бочки» на вышестоящее начальство, «губившее на корню талантливые начинания». Писал, сообщал и требовал принять меры...Постепенно в конфликт оказалась вовлечена «тяжёлая артиллерия», поскольку одно из посланий легло на стол Начальника ВВС Якова Алксниса. Результаты достигнутые при вводе в бой «стратегических резервов» превзошли все ожидания Веселовского, поскольку Алкснис, несомненно, относился к числу людей, мыслящих по-государственному (10715).

7 сентября 1934 началось изготовление неответственных частей самолета КСМ. Однако построить самолёт в установленный срок оказалось затруднительно. Хотя в самом техникуме объективных препятствий деятельности новоявленных авиаконструкторов не наблюдалось, бурная деятельность Веселовского и К не вызывала положительных эмоций у ряда неадекватно функционировавших начальников. Объяснялось это тем, что сотрудники столичной организации, также входившей в систему ГВФ, выполняли свои НИОКР по строительству глиссеров и аэросаней (постройка аэросаней А-3, ОСГА-8, ОСГА-10) за счет госбюджетных ассигнований. Веселовский же оперировал привлеченными средствами — деньги на постройку первых аэросаней его конструкции были собраны Горьковскими пожарными, а потому он не был связан жесткими условиями. В свете успехов провинциального техникума достижения крупного НИИ выглядели весьма скромно. Аэросани ОСГА-8, построенные с использованием стального воздушного винта и пр. узлов потерпевших аварию ГТАТ №9, на испытаниях даже не двинулись с места. А-3, отправленные на маневры войск Московского Военного Округа, пострадали «из-за наезда танком».
Учитывая количество танков и аэросаней, имевшихся на тот момент в боевом составе РККА, данное событие можно смело назвать уникальным. После этого пострадавшие аэросани были эвакуированы с места катастрофы на задворки территории ОСГА, где в течение нескольких лет благополучно догнивали. ОСГА-10 даже не были достроены, поскольку их проектные параметры оказались не лучше, чем у уже построенных ГТАТ.
Руководство ГВФ под разнообразными предлогами стало всячески тормозить и запрещать выполнение работ в техникуме. «Раздавить» новоявленные таланты надлежало как можно быстрее и до того, как будут видны ещё более очевидные результаты их деятельности, которые запросто могли вызвать нежелательные оргвыводы со стороны партийных инстанции, а там можно было ждать и проявления интереса со стороны компетентных органов. Как принято в подобных случаях, было решено обратиться в вышестоящие инстанции и контролирующие органы, что Веселовский и сделал, «покатив бочки» на вышестоящее начальство, «губившее на корню талантливые начинания». Писал, сообщал и требовал принять меры...
Постепенно в конфликт оказалась вовлечена «тяжёлая артиллерия», поскольку одно из посланий легло на стол Начальника ВВС Якова Алксниса. Результаты достигнутые при вводе в бой «стратегических резервов» превзошли все ожидания Веселовского, поскольку Алкснис, несомненно, относился к числу людей, мыслящих по-государственному. В результате 20 ноября 1934 г. в письме №2/01847 он отметил руководителю ГВФ Уншлихту необходимость обеспечить возможность достройки самолета. Поскольку ГВФ уже тогда рассматривался в качестве резерва ВВС РККА, то возражений, естественно, не последовало. С аналогичным пожеланием выступил и зампред ОСОАВИАХИМа (ОАХ) Боярский. После этого Уншлихт культурно, но требовательно, указал должное место не в меру зарвавшимся подчиненным. Таким образом, работы по самолету прикрыть не удалось, тем более, что, основным доводом Веселовского было требование сравнивать полученные результаты работ, а равно и суммы, на них затрачиваемые. С подобной же проблемой сталкивался и коллектив Воронежского техникума во главе с А.С.Москалевым.
Параллельно с постройкой самолета на ГАЗе велись работы над авиационной модификацией мотора ГАЗ-А. Двигатель получил название «ТАЗ-Авиа». Разумеется, автомотор в первозданном виде не годился, поскольку ручка в кабине предназначалась не для переключения скоростей, а для выполнения эволюции. Поэтому на ГАЗе была произведена его коренная реконструкция. Согласно сохранившемся документам:
«1. Чугунная головка цилиндров заменена алюминиевой с изменением степени сжатия с 4,2 до 5,6.
2. Поршни видоизменены для повышения прочности при помощи исключения горизонтальных и вертикальных прорезов и установления соответствующего зазора между цилиндром и поршнем.
3. Для установки винта введен дополнительный валик, соединенный с фланцем коленчатого вала. Тянущее усилие винта воспринимается подшипником, установленным в корпусе стального носка мотора.
4. Смазка коренных подшипников улучшена введением разводки масла при помощи отдельных трубок для каждого коренного подшипника, при положении самолета на земле с опущенным хвостом, смазка первого (от носка) шатуна обеспечивается подачей масла через специальную трубку, установленную против заборного черпака шатуна.
5. Установлено двойное зажигание путем дублирования приборов зажигания.
6. Установлена бензопомпа автомобильного типа, работающая от эксцентрика кулачкового вала.
7. Установлен привод к тахометру».
Прежде чем быть установленным на самолет, мотор ГАЗ-Авиа (заводской №145409) прошел испытания на стенде в экспериментальном цехе ГАЗа, показав при 1800 об/мин мощность в 46,5 л. с. Двигатель должен был вращать стальной воздушный винт диаметром 2 м и шагом 1,2. Пропеллер изготавливался по достаточно сложной технологии: сначала на «Красном Сормове» делали поковки, а после вручную доводили напильниками. Далее наступала очередь полировки. Сотрудник техникума М.И.Фомин в частной беседе с автором, рассказывая о процессе доводки винта, отметил свою откровенную невосторженность технологией (12683).

7 сентября 1934 Харьковский авиазавод опытного самолетостроения переименован в авиационный завод N135 Главного управления авиапромышленности НКТП (10674).

7 сентября 1934 года было принято постановление ЦК ВЛКСМ и ЦС ОАХ «О парашютном спорте» (Постановление ЦК ВЛКСМ и ЦС ОАХ «О парашютном спорте» от 7 сентября 1934 года // РГАСПИ. Ф.М – 1. Оп. 23. Д. 1092. Лл. 28-30.), в соответствии с которым при всех аэроклубах создавались особые секции парашютистов и вводились специальные членские книжки парашютистов (21402).

Другие оборонные отрасли:

7 сентября 1934 вышел приказ НКО №0017. О назначении комиссии для производства войсковых испытаний зенитных установок ДТ на машинах Т‑26 (15247).

Внешняя политика:

Между 7 и 13 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 13, особая папка, 1934 г.
О вступлении СССР в Лигу обществ Красного Креста 
Дать делегации на Международном конгрессе Красного Креста директиву о нашем согласии на вступление в Лигу обществ Красного Креста в случае, если вопрос о нашем вступлении будет поднят другими делегациями и будет иметься полная гарантия, что мы обязательно будем приняты (11652).

Между 7 и 13 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 13, особая папка, 1934 г.
Об отпуске НКИД средств на расходы по приему министров иностранных дел Эстонии и Литвы 
Утвердить следующее постановление СНК СССР: 
На покрытие расходов по приему министров ин. дел Эстонии и Литвы отпустить за счет резервного фонда СНК СССР в распоряжение НКИД дополнительно к смете на 1934 г. ассигнование в сумме 45 000 рублей (11652).

За рубежом:

7–16 сентября 1934 в рамках Challenge International de Tourisme 1934 состоялась гонка на 9 537 км (5 926 миль) над Европой и Северной Африкой, которая завершилась гонкой на максимальную скорость по треугольной трассе длиной 297 км (185 миль) 16 сентября (20801).

7 сентября 1934 состоялся первый полет Hawker Hardy K3013 (20801). 

7 сентября 1934 - Первый полёт опытного образца английского лёгкого многоцелевого самолёта "Харди" переделанного из лёгкого бомбардировщика "Харт". Hawker Hardy - лёгкий многоцелевой самолёт взаимодействия с сухопутными войсками ("самолёт общего назначения"). Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Являлся модификацией типа "Одэкс" применительно к условиям эксплуатации в колониях. Создан в КБ фирмы "Хаукер эйркрафт" под руководством С. Кэмма. От "Одэкса" отличался усиленным нижним крылом, переделанной системой водяного охлаждения, специальным оборудованием.Серийное производство организовали на заводе фирмы "Глостер" в Хэкклкоте в октябре 1934 года. Всего выпустили 48 экз. На машинах поздних серий (с самолёта К5919) введены колёса низкого давления, устанавливавшиеся потом и на "Харди" более раннего выпуска. Производство прекращено в 1936 году (22372).

7 сентября 1934 пироманьяком был подожжен американский лайнер «Морро Касл», в результате чего погибло 137 человек (4962).

Авиапромышленность:

С 8 сентября 1934 г. работы на ТБ-3 в Остехбюро остановили - прогорели клапаны моторов (9807).

8 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен облет (2264,374).

8 августа и 5 и 9 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были полеты на определение практического потолка (2264,374).

8 сентября 1934 года в ходе госиспытаний состоялось ознакомление с конструкцией отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ, поверка оборудования, проверка документов. Взвешивание самолета в трех положениях – пустого и загруженного. Заправка самолета и контрольный подъем шасси на земле (25639).

8 сентября 1934 вышел приказ НКТП "На основании постановления СТО с октября считать Иркутский завод принятым и зачисленным в список действующие предприятий НКТП" (1718,44).

Другие оборонные отрасли:

8 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 148сс. О накоплении мобзапасов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 280‑281) (15246) (15246).

8 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑143сс «О покупке 21 торпеды в Италии по договору с фирмой “Силлурифиччио‑Италиано”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 134) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

8 сентября 1934 года начав 6 сентября восхождение на высшую точку Заалайского хребта — Пик Ленина (горная система Памир), альпинисты Абалаков, Чернуха и Лукин достигли вершины и установили на ней бюст Ленина (21178).

За рубежом:

8 сентября 1934 состоялся первый полет De Havilland DH.88 (20801). 

8 сентября 1934 года — первый полёт гоночного самолёта de Havilland DH.88 Comet. /Великобритания/
В октябре 1934 года Мельбурн (штат Виктория, Австралия) отмечал своё столетие. Этому событию посвятили авиагонку на приз МакРобертсона по маршруту Англия — Австралия. На момент анонса у англичан не было ни одного подходящего самолёта. de Havilland Aircraft вызвалась помочь. Она предложила участникам гонки специальный самолёт DH.88 ценой до 5000 фунтов стерлингов.
DH.88 Comet был цельнодеревянным двухместным низкопланом с убирающимся шасси. Два двигателя de Havilland Gipsy Six R позволяли развить скорость до 381 км/ч. Запаса топлива хватало на 4710 км полёта.
Всего построили 5 экземпляров de Havilland DH.88 Comet. Три из них вышли на старт гонки МакРобертсона. Один самолёт не смог финишировать, но зато два других заняли 1 и 4 места. На сегодня в мире осталось 2 оригинальных DH.88 Comet. Один из них — с р/н G-ACSS — в лётном состоянии. Также существует и 3 полномасштабные реплики (22300).

8 сентября 1934 американский лайнер Morro Castle был подожжен пироманьяком и сгорел дотла у побережья штата Нью Джерси.

Авиапромышленность:

9 сентября 1934 в ходе маневров Белорусского военного округа в районе Тростянец с 3-х ТБ-3 был выброшен десант в количестве 75 чел. для блокирования шоссе Минск-Смолевичи. Прикрытие десанта осуществлял И-7 (3202,6).

9 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, был выполнен полет на потолок и полет на скороподъемность с расчетным весом, а также полет на километраж с расчетным весом (2264,374).

9 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся полет на километраж (тарировка сафа). После полета на самолете обнаружено: а) Обрыв задней щеки на коке винта; б) Обрыв болта на обтекателе винта; в) Мягка амортизация. Произведен ремонт кока и увеличено давление в амортизационных стойках до 34 атм.
Изменен шаг винта с +2 до +3 мал. делений. Контрольный подъем шасси.
Полет на тарировку винта при новой установке на высоте 2100 метров при Рк=87.6. Полет на зубцы на высотах 5000 и 4000 м. Во время полета дал трещину дефлектор мотора и отошли заклепки на боковом капоте.
10 сентября 1934 года был нелетный день (дождь и низкая облачность). Ремонт дефлектора и капота. Просмотр и смазка механизма подъема шасси. Контрольный подъем шасси (25639).

Другие оборонные отрасли:

9 сентября 1934 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА №30483
Доложено Сталину
Нами закончено следствие по делу резидентуры германской тайной полиции и военно-морской разведки в Ленинграде и Мурманске. Показаниями обвиняемых, свидетелей и имеющимися в деле документальными материалами, изъятыми при аресте обвиняемых, установлено следующее:
1. Германская тайная полиция в лице зав. Восточным отделом Нордмана завербовала для военно-разведывательной работы на Балтийском побережье члена германской национал-социалистической партии, арестованного по настоящему делу Фукса Курта Адольфовича (германско-подданный, до ноября 1933 года работал по договору на Ленинградском мясокомбинате, после окончания срока договора выехал в Германию, пытался впоследствии возвратиться в СССР. Въезд в пределы Союза Фуксу был закрыт в связи с имевшимися на него в тот период компрометирующими материалами), работающего в тайной полиции под кличкой «Вольф».
2. В задачи Фукса входил сбор военно-разведывательных материалов о состоянии береговой обороны Балтийского побережья, данных о работе военной промышленности и авиации и получение планов предприятий военного значения, с указанием наиболее уязвимых мест, для последующего создания диверсионной сети.
3. Для осуществления этих целей Фукс был введен германской тайной полицией в состав команды германского парохода «Болтенхаген», регулярно посещающего Ленинградский порт. При поездках в Ленинград Фукс, переодевшись, выезжал в город для встреч с созданной им агентурой.
4. Основную работу Фукс в качестве резидента германской тайной полиции проводил через арестованного по настоящему делу Котгассера Ганса Францевича (австрийско-подданый, сотрудник Мурснабстроя полностью сознался в ведении разведывательной работы и выдал всю свою сеть), который в феврале 1934 г. был им завербован под кличкой «Ролли» и распространял свою деятельность как на Мурманск, так и на Ленинград.
5. Для расширения разведывательной работы по Ленинграду Фуксом и Котгассером в марте с.г. был завербован монтер ЛСПО Борциковский П. (поляк, гр-н СССР, арестован, в разведработе целиком сознался). Борциковскому было предложено собирать сведения о дислокации воинских частей в ЛВО и достать в целях подготовки к насаждению диверсионной сети планы Балтийского завода и заводов «Большевик» и «Красный путиловец». В мае с.г., продолжая развертывать работу по организации военного шпионажа, Фукс К. завербовал австрийского подданного Кадлец В.Ф. (немец, работает по договору с 1932 г. монтажным мастером «Гипрохолод», не арестован как подавший заявление в НКВД непосредственно после вербовки), который в процессе следствия показал, что ему было предложено добывать материалы о Балтийском флоте, составить отдельные эскизы месторасположения ленинградских электростанций и газовых заводов и представить материалы о Пулковском авиагородке.
В процессе работы в Ленинграде Фуксом и Котгассером были использованы для расширения разведывательных связей Михельсон А.Г. (гр-н СССР, б/п, к моменту ареста безработный, арестован, в причастности к разведработе сознался) и Мехельсон А.Я. (гр-ка СССР, б/п, дом. хозяйка, арестована, в причастности к разведывательной работе созналась).
6. Для непосредственной разведывательной работы в Мурманске Котгассером Г.Ф. были завербованы гр. СССР, сотрудники Мурснабстроя Петровский А.Я. (арестован, в разведработе сознался), Голубчиков А.Я. (арестован, в разведработе сознался) и Гринфельд П.К. (арестован, в разведработе сознался), доставлявшие ему сведения о военном строительстве на Мурманском побережье, о траулерах и торговом флоте.
7. Установлено, что для связи Фукс и Котгассер использовали тайнопись и конспиративные явочные адреса в Финляндии (соответствующие документы в нашем распоряжении имеются).
Фукс К. в ведении разведывательной работы и принадлежности к германской тайной полиции не сознался, несмотря на предъявление ему уличающих документальных материалов (написанное им условное письмо, касающееся применения тайнописи, доклады и материалы разведывательного характера) и очные ставки с другими обвиняемыми и свидетелем австрийским подданным Кадлец В. (беспартийный, работает по договору в «Гипрохолоде» с июля 1932 г. в качестве мастера по ремонту).
Считаю необходимым передать дело для судебного следствия в Военную Коллегию Верховного суда. Прошу указаний.
Заместитель Народного Комиссара Внутренних Дел Союза ССР Прокофьев (10785).

9 сентября 1934 был спущен на воду лидер “Харьков”, а «Москва» — 30 октября. Долгое время они достраивались у стенки завода, а затем с определенными трудностями были отбукси­рованы из Николаева в Севастополь — на сдаточную базу завода № 198 на заводе №201 (Севморзавод). Черноморские лидеры начали испытания почти одновременно со своим балтийским собратом, однако они затянулись до авгус­та 1938 года. «Москва» во время ходовых испытаний 6 апреля 1938 года при водоиз­мещении 2330 т развила рекордную для этого типа кораблей скорость — 43,57 уз при состоянии моря 3 балла; при этом мощ­ность главной энергетической установки достигла 77 725 л.с. Во время этих испыта­ний замерялся и расход конденсата, что позволило с достаточной степенью досто­верности определить КПД главного турбозубчатого агрегата — около 78%. Требова­ние повышения экономичности на малых скоростях тогда еще не выдвигалось, что уп­рощало конструкцию турбин, а также объ­ясняло возможность достижения столь вы­сокого КПД на полном ходу. Испытания дру­гого черноморского лидера, «Харьков», оказались не менее длительными - около года. Приемный акт по лидеру «Москва» был подписан 10 августа, а по лидеру «Харь­ков» — 1 9 ноября 1 938 года. В апреле—де­кабре 1936 года лидером «Москва», а в декабре 1936— октябре 1937 года лидером «Харьков» командовал Л.А.Владимирский (11866).

Армия:

9 сентября 1934 в маневрах Белорусского военного округа в тыл группы «синих» в районе местечка Тростянец с трех ТБ- 3 сбросили парашютный десант в количестве 75 человек. Десанту была поставлена задача блокирования шоссе Смолевичи—Минск. Прикрытие десанта осуществляли истребители И-7 группы «красных» из состава 107-й авиаэскадрильи (27 машин). Кстати, «синие» противопоставили «красным» на учениях 25 И-7 из состава 106-й авиаэскадрильи (12295).

9 сентября 1934 г. 25 истребителей И-7 из 106-й АЭ прикрывали выброску десанта «синих» в количестве 75 человек с борта трех самолетов ТБ-3, который имел задачу перерезать шоссе Смолевичи-Минск в рамках осенних учений Белорусского ВО. Противодействовали им 25 истребителей И-7 входящей в силы «красных» 107-й АЭ. Вероятно, упомянутые 106-я и 107-я АЭ относились к 453-й авиабригаде ВВС БВО.
Оценка самолета И-7:
Самолет на взлете и посадке, а также в полете при выполнении фигур простого, сложного и высшего пилотажа имеет нормальную устойчивость и управляемость и доступен летчику средней квалификации – за исключением штопора.
Склонность к переходу из крутого штопора в плоский и невозможность выхода из него обычным методом осталась, потому летчикам рекомендовано без необходимости по заданию штопор на самолете И-7 не выполнять, а при попадании в него предпринимать меры к выходу немедленно до изменения характера штопора. Тем не менее, попадание в штопор стало основной причиной аварий и катастроф самолетов И-7 в войсках.
Двигатели М-17ф первых серий страдали многочисленными дефектами, см. выше, что также стало причиной ряда летных происшествий.
Основным недостатком планера с точки зрения прочности стало разрушение по сварке хромомолибденовых труб, причем проявлялось это, прежде всего, на оперении, где диаметр труб и толщина их стенок были малы, а нагрузки – высоки. Часто разрушение случалось на совершенно новых самолетах, иногда – прямо на приемосдаточных испытаниях. Причиной было то, что на заводе №1 производственные задания по И-7 делались в последнюю очередь с применением остатков электродов и материала после выполнения таких же заданий по самолетам И-5 и Р-5, на которых такие дефекты наблюдались гораздо реже. Однако сыграли свою роль и несовершенство технологии, и отсутствие в то время неразрушающего контроля сварных соединений. В то же время благодаря применению ферменных конструкций с установкой стоек и нервюр «змейкой», одиночные разрушения сварных соединений к полному разрушению агрегата и к аварии не вели.
На самолете И-7 недостаток прочности оперения изжит частично введением растяжек, а полностью – переходом на оперение с дюралевым каркасом на заклепках.
Серийный самолет И-7 на время поступления на вооружение в 1932 г. имел достаточно высокие летные данные. По скоростям на всех высотах вплоть до 5000 м превосходил все другие отечественные истребители, включая новейший И-5 на 4% у земли и на 28 км/ч (на 10%) на высоте 5000 м, на высоте 3000 м он уступал английскому истребителю Бристоль «Бульдог» Mk.IIA очень незначительно – примерно на 2%.
По времени набора высоты 1000, 2000 и 3000 м самолет И-7 уступал истребителям И-3 и И-5, но превосходил устаревший И-2бис (для самолета И-4 данных нет), но по времени набора высоты 5000 м уступал лишь И-5, и превосходил остальные, включая И-4.
По горизонтальной маневренности самолет И-7 уступает истребителю И-5, но превосходит остальные истребители отечественной конструкции.
По дальности и продолжительности полета самолет И-7 уступает истребителю И-4, но превосходит остальные истребители отечественной конструкции. Сведений о маневренности самолета Бристоль «Бульдог» IIА нет, но удельная нагрузка на крыло у него существенно ниже, чем у всех советских истребителей.
В то же время у самолета «Бульдог» IIА слабые энергетические характеристики – по этим показателям лучшими являются самолеты И-7 у земли и И-5 на высотах 2000…3000 м.
Самолеты И-7 в строевых частях были быстро вытеснены появившимися к середине 1930-х гг. новым поколением истребителей И-15 и И-16 разработки Н.Н. Поликарпова, которые имели в сравнении с ним уже очень существенное преимущество в скорости и маневренности и резервы наращивания этих показателей (24331).

Жизнь и внутренняя политика:

9 сентября 1934 г. НКВД № 30483
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА
Доложено Сталину
Нами закончено следствие по делу резидентуры германской тайной полиции и военно-морской разведки в ленинграде и Мурманске. Показаниями обвиняемых, свидетелй и имеющимися в деле документальными материалами, изъятыми при аресте обвиняемых,установлено следующее:
1. Германская тайная полиция в лице зав. Восточным отделом Нордмана завербовала для военн-разведытваьеной работы на Лебтийском побережье члена германской национал-социалистической партии, арестованного по настоящему делу Фукса Курта Адольфовича (германско-подданный, до ноября 1933 года работал по договору на Ленинградском мясокомбинате, после окончания срока договора выехал в германию, пытался впоследствии возвратиться в СССР. Въезд в пределы Союза Фуксу был закрыт в связи с имевшимисмя на него в тот период компрометирующими материалами), работающего в тайной полиции под кличкой “Вольф”.
2. В задачи Фукса входил сбор военно-разведыватлеьных материалов о состоянии береговой обороны Белтийского побережья, данных о работе военной промышленности и авиации и получение планов предприятий военного значения, с указанием наиболее уязвимых мест, для последующего создания диверсионной сети.
3. Для осуществления этих целей Фукс был введен германской тайной полицией в состав команды германского парохода “Болтенхаген”, регулярно посещающего Ленинградский порт. При поездках в Ленинград Фукс, переодевшись, выезжал в город для встреч с созданной им агентурой.
4. Основную работу Фукс в качестве резидента германской тайной полиции проводил через арестованного по настоящему делу Котгассера Ганса Францевича (австрийско-подданый, сотрудник Мурснабстроя полностью сознался в ведении разведывательной работы ит выдал всю свою сеть), который в феврале 1934 г. был им завербован под кличкой “Ролли” и распространял свою деятельность как на Мурманск, так и на Ленинград.
5. Для расширения разведывательной работы по Ленинграду Фуксом и Котрассером в марте с.г.был завербован монтер ЛСПО Борциковский П. (поляк гр-н СССР, арестован, в разведработе, целиком сознался). Борциковскому было предложено собирать сведения о дислокации воинских частей в ЛВО и достать в целях подготовки к насаждению диверсионной сети планы Балтийского завода и заводов «Большевик» и «Красный путиловец». В мае с.г. продолжая развертывать работу по организации военного шпионажа, Фукс К. завербовал австрийского подданногго Кадлец В.Ф. (немец, работает по договору с 1932 г. монтажным мастером»Гипрохолод», не арестован как подавший заявление в НКВД непосредственно после вербовки), который в процессе следствия показал, что ему было предложено добывать материалы о Балтийском флоте, составить отдельные экскизы месторасположения Ленинградских электростанций и газовых заводов и представить материалы о Пулковском авиагородке.
В процессе работы в Ленинграде Фуксом и Котгассером были использованы для расширения разведывательных связей Михельсон А.Г. (гр-н СССР, б/п, к моменту ареста безработный, арестован, в причастности к разведработе сознался),и Мехельсон А.Я. (гр-ка СССР, б/п, дом. Хозяйка, арестована, в причастности к разведывательной работе созналась).
6) Для непосредственной разведовательной работы в Мурманске Котгассером Г.Ф. были завербованы гр.СССР, сотрудники Мурснабстроя Петровский А.Я. (арестован, в разведработе сознался), Голубчиков А.Я. (арестован, в разведработе сознался), и Гринфельд П.К. (арестован, в разведработе сознался),доставлявшие ему сведения о военном строительстве на Мурманском побережьи, о траулерах и торговом флоте.
7) Установлено, что для связи Фукс и Котгассер использовали тайнопись и консперативные явочные адреса в Финляндии (соответствующие документы в нашем распоряжении имеются).
Фукс К. в ведении разведывательной работы и принадлежности к германской тайной полиции не сознался, несмотря на предъявление ему уличающих документальных материалов (написанное им условное письмо, касающееся применения тайнописи, доклады и материалы разведывательного характера) и очные ставки с другими обвиняемыми и свидетелем австрийским подданным Кадлец В. (беспартийный, работает по договору в «Гипрохолоде» с июля 1932 г. в качестве мастера по ремонту).
Считаю необходимым передать дело для судебного следствия в Военную Коллегию Верховного Суда. Прошу указаний.
Заместитель Народного Комиссара 
Внутренних Дел Союза ССР Прокофьев
АП РФ Ф.3, Оп.58. Д.246. л.92-94 (12213).

За рубежом:

9 сентября 1934  г. в  Морском парке Грейт-Киллс на острове Стейтен состоялся первый пуск ракеты ARS-4 из стального станка. Двигатель работал 15 секунд, за это время скорость ракеты достигла величины между 268 и  313 м/с (16,1–18,8 км/мин). Максимальная высота подъема составила 116,4 м. Ракета упала в воду примерно в 408 метрах от пусковой установки (23372).

9 сентября 1934 в Гайд-парке прошла антифашистская демонстрация (3907,186).

Авиапромышленность:

10 сентября 1934 года было отправлено письмо наркома тяжелой промышленности Орджоникидзе в СТО № 982/оп о корректировке сроков сдачи ТБ3-М34-РН и изменении программы по ТБ3 (7781, 65).

10 сентября 1934 г. начался рекордный по дальности и продолжительности полет экипажа М.М.Громова на АНТ-25 с АМ-34 по замкнутому маршруту - 12411 км за 75 час 2 мин (6395).

10 сентября 1934 г. – (10-13 сентября) рекордный по продолжительности полёт АНТ-25 с экипажем М.М. Громова по ломаному маршруту в 12.411 км за 75 час. 02 мин (14765).

10-12 сентября 1934 г. летчики М.Ц.Громов, А.И.Филин и штурман И.Т.Спирин впервые в советской авиации установили неофициальный мировой Кд дальности полета по кривой. На самолете АНТ-25 ”РД" за 72 ч. 2 минуты беспрерывного полета пролетели по трехугольному маршруту 12.411 км, и перекрыли официальный мировой рекорд 11,б01 им, установленный в 1933 году французами Боссутро и Росси. За этот полет командиру экипажа М.М. Громову было присвоено звание героя советского союза, остальные члены экипажа были награждены орденом Ленина.
/«Красная звезда» за 1б оент.1934; ВВФ 1934 № 10/ (23370).

10-12 (12-16 - 438,673) (12-15 - 71,207) сентября 1934 АНТ-25 М.М.Громов, А.И.Филин и И.Т.Спирин сделали на АНТ-25 12.4 тыс. км без посадки (66,196) за 75 ч 2 м (237,170).
При этом, когда самолет приземлился в Харькове его встречали Н.М.Харламов, П.О.Сухой, Г.А.Озеров. Узнали, что на поезде поедет К.Е.Ворошилов. М.М.Громов - доложил о рекорде. После совместного завтрака с комиссией и экипажем К.Е.В. сказал, что публиковать рекорд нецелесообразно - пусть достижение будет скрытым - даст нам хороший "запас". Торжественная встреча в Москве - не состоялась. М.М.Громов получил ГСС, А.И.Филин - второй пилот, начальник НИИ ВВС и И.Т.Спирин - ОЛ (91,39).
Затем - чуть позже состоялась вынужденная посадка при полете Москва-Севастополь с 1 т, т.к. заливали американским заправщиком вместо английского и он меньшего объема и не хватило. Докладывали К.Е.Ворошилову и Я.И.Алкснису. Чуть не пострадали (91,39).
Очень показательно - ставка на не наше при делании наших рекордов.

10 сентября 1934 г. самолёт РД-2 с экипажем М.М. Громова (второй пилот А.И. Филин, штурман И.Т. Спирин) вновь пошли по отработанному маршруту. Но из-за того, что погода резко ухудшилась экипаж перешёл на другую трассу - южный треугольник: Москва - Рязань - Харьков - Москва. После 75 час. 02 мин. полёта, израсходовав практически весь запас горючего, М.М. Громов, пролетев 12 411 км, посадил машину на аэродроме близ г. Харькова. Это был мировой рекорд дальности полёта по кривой, превысивший прежний более чем на 2000 км. Однако по причине того, что Советский Союз в то время не входил в Международную авиационную федерацию (ФАИ, Советский Союз вступил в неё в 1935 г.), это достижение официально не утвердили, зарегистрировав его лишь как рекорд нашей страны. Тем не менее, за этот подвиг 28 сентября 1934 г. Михаил Михайлович стал Героем Советского Союза (24309).

С 10 по 12 сентября 1934 г., лишь с третьей попытки, состоялся 75-часовой полет РД (24991).

10 сентября 1934 года зам. нач. ГУАП нач. сам. отд. Алмазов писал письмо начальнику ВВС, НИИ ВВС, заводу N 1.
По вопросу: О заключ. по испытан. эталона Р-5.
Ставим Вас в известность, что завод N 1 несмотря на неоднократные обращения к НИИ ВВС до настоящего времени не имеет заключения НИИ ВВС по испытанию эталона Р-5 разведчика второй половины 34 г.
Отсутствие заключения не дает возможности заводу вести подготовку к внедрению эталона в производство.
Кроме того, сообщаем, что самол7 "ТРИЭС", на котором все изменения, за исключением новой штурмовой установки, выполнены по этому же эталону, передается в НИИ на испытания без доводки его, т.к. устранить возможные дефекты, о которых заводу N 1 еще не сообщено, завод явно не может.
Просим дать распоряжение НИИ ВВС о срочной передаче заводу N 1 заключения по эталону Р-5 (2264,210).

10 сентября 1934 года в постановлении № 1023/79 президиума Горьковского краевого Исполкома «О выполнении текущей программы заводом № 21»: достаточно подробно сказано об условиях постройки первых серийных И-16:
«Президиум Горьковского краевого Исполкома постановляет:
Отметить, что узким местом на заводе № 21 является освоение самолета И-16. До сего времени завод не имеет эталона на И-16, утвержденного НИИ ВВС, чертежей от- ветственейшего агрегата шасси и вооружения. В присланные чертежи внесено 2300 изменений. Не получены до сего времени 17 станков, необходимых для выполнения программы по И-16, а также основные материалы (хромомолибденовые трубы и сталь).
Работа чертежно-конструкторского бюро и планового отдела завода резко отстает. Чертежи в цеха спускаются некомплектно, с опозданием и непроверенными. Это вызывает некомплектное изготовле ние агрегатов и деталей, что приводит к неизбежным простоям в одних цехах, сверхурочным работам и штурмовщине в других цехах. Такое состояние с освоением и подготовкой к серийному производству самолета И-16 ставит под угрозу выполнение годовой программы по выпуску этих самолетов.
Предложить директору завода № 21 Мирошникову основное внимание сосредоточить на освоении и подготовке к серийному выпуску самолет И-16. Для этого в декадный срок:
а) планирование производством поставить так, чтобы выработка агрегатов и деталей производилась комплектно;
б) работу чертежно-конструкторского бюро наладить таким порядком, чтобы чертежи спускались в цеха своевременно, комплектно и проверенными.
Довести до сведения председателя СТО Молотова о том, что отсутствие на заводе № 21 эталона и утвержденных конструкций на шасси и вооружение по И-16, а также необеспеченность станками (17 станков), инструментом и основными материалами (хромомолибденовые трубы и сталь) – задерживают не только освоение готовой машины и запуск в серийное производство, но и ставят завод под угрозу срыва выполнение программы по И-16.
Принимая к сведению заявление директора завода № 21 Мирошникова о том, что при передаче мотора М-22 в сентябре программа по И-5 будет выполнена досрочно – просить начальника ГУАП Королева поставку мотора М-22 заводу № 21 – закончить в сентябре. (Председатель Крайисполкома Ю.М. Каганович)» (25614).

10 сентября 1934 года вышло постановление № 1023/79 президиума Горьковского краевого Исполкома
О выполнении текущей программы заводом № 21
Президиум Горьковского краевого Исполкома постановляет:
Отметить, что узким местом на заводе № 21 является освоение самолета И-16. До сего времени завод не имеет эталона на И-16, утвержденного НИИ ВВС, чертежей отвественнейшего агрегата шасси и вооружения. В присланные чертежи внесено 2300 изменений. Не получены до сего времени 17 станков, необходимых для выполнения программы по И-16, а также основные материалы (хромомолибденовые трубы и сталь).
Работа чертежно-конструкторского бюро и планового отдела завода резко отстает. Чертежи в цеха спускаются некомплектно, с опозданием и непроверенными. Это вызывает некомплектное изготовление агрегатов и деталей, что приводит к неизбежным простоям в одних цехах, сверхурочным работам и штурмовщине в других цехах. Такое состояние с освоением и подготовкой к серийному производству самолета И-16 ставит под угрозу выполнение годовой программы по выпуску этих самолетов.
Предложить директору завода № 21 Мирошникову основное внимание сосредоточить на освоении и подготовке к серийному выпуску самолет И-16. Для этого в декадный срок:
а) планирование производством поставить так, чтобы выработка агрегатов и деталей производилась комплектно;
б) работу чертежно-конструкторского бюро наладить таким порядком, чтобы чертежи спускались в цеха своевременно, комплектно и проверенными.
Довести до сведения председателя СТО Молотова о том, что отсутствие на заводе № 21 эталона и утвержденных конструкций на шасси и вооружение по И-16, а также необеспеченность станками (17 станков), инструментом и основными материалами (хромомолибденовые трубы и сталь) – задерживают не только освоение готовой машины и запуск в серийное производство, но и ставят завод под угрозу срыва выполнение программы по И-16.
Принимая к сведению заявление директора завода № 21 Мирошникова о том, что при передаче мотора М-22 в сентябре программа по И-5 будет выполнена досрочно – просить начальника ГУАП Королева поставку мотора М-22 заводу № 21 – закончить в сентябре.
(Председатель Крайисполкома Ю.М. Каганович) (4170, 75).

10 сентября 1934 года Врид. начальника НИИ ВВС Коробов утвердил:
План испытаний НИИ ВВС на 2-е полугодие 1934 года
	Наименование работы
	Цель испытания
	Где проводятся
	Отв. исполнитель
	Дата начала и конца испытания

	Специальные испытания самолета И15-РЦ
	Проверка доводки самолета заводами по требованиям начальника ВВС в результате их испытаний на Каче.
	Щелково
	Воеводин
	1 сентября 1934 года

	Специальные испытания самолета И16-М22
	Проверка доводки самолета заводами по требованиям начальника ВВС в результате их испытаний на Каче.
	Щелково
	Часовиков

	1 августа 1934 года

	Специальные испытания самолета И16-РЦ
	Проверка доводки самолета заводами по требованиям начальника ВВС в результате их испытаний на Каче.
	Щелково
	Петров
	1 августа 1934 года

	Специальные испытания самолета И14-РЦ
	Проверка доводки самолета заводами по требованиям начальника ВВС в результате их испытаний на Каче.
	Щелково
	
	25 июля 1934 года

	Гос. испытание головного серийного И15 РЦ
	Гос. испытания
	Щелково
	Часовиков
	20 июля 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета ЛР-М34Н
	Гос. испытания
	Щелково
	Калилец
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета У3-М48
	Гос. испытания
	Щелково
	Калилец
	10 августа 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета ДИ6-2РЦ
	Гос. испытания
	Щелково
	Воеводин
	1 сентября 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета МИ3-2М34Н
	Гос. испытания. Совместно с ЦАГИ по особой программе.
	Щелково
	Жемчужин
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета ЛБ1-М22 (ХАИ1)
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	15 августа 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета СБ2-2РЦ
	Гос. испытания
	Щелково
	Рязанов
	1 декабря 1934 года

	Гос. испытание самолета Г37
	Гос. испытания
	Щелково
	Куликов
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание самолета ИП2
	Гос. испытания
	Щелково
	Холодов
	15 августа 1934 года

	Специспытания самолета «СТАЛЬ-6»
	Специальное снятие летной характеристики. По заданию Тухачевского.
	Щелково
	Холодов
	15 июля 1934 года

	Окончание испытания ТБ3-4М34Р 
	Гос. испытание эталона. Переносится с первого полугодия.
	Щелково
	Лосюков
	10 июля 1934 года

	Окончание испытания КР6-2М17
	Гос. испытание эталона
	Щелково
	Куликов
	10 июля 1934 года

	Испытание на предельную дальность самолетов ТБ3-4М34, ТБ3-4М34Р
	Определение наивыгоднейшего профиля полета
	Щелково
	Лосюков
	15 июля 1934 года

	Специспытания самолета ТБ3-4М34РН
	Определение наивыгоднейшего профиля полета и выявление всех особенностей работы с этим самолетом на больших высотах и больших скоростях. Работа должна проводиться по спецуказанию Алксниса.
	Щелково
	Фролов
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание самолета Р5 эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание самолета Р5 штурмовика со ШКАСами эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	1 августа 1934 года

	Гос. испытание самолета Р5 «Триссе» эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	15 августа 1934 года

	Гос. испытание самолета И17-Испано 12 убрс эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	ноябрь 1934 года

	Гос. испытание самолета ДБ1-М34Н эталона второго полугодия 1934 года. (Военный вариант самолета РД).
	Гос. испытания
	Щелково
	Петров
	декабрь 1934 года

	Гос. испытание самолета ФР-РЦ (фоторазведчик ХАИ) эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Мируц
	ноябрь 1934 года

	Гос. испытание самолета УБП-2М11 эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Калилец
	сентябрь 1934 года

	Гос. испытание самолета У3-М48 эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Калилец
	август 1934 года

	Гос. испытание самолета ИП3-М34Н эталона второго полугодия 1934 года
	Гос. испытания
	Щелково
	Холодов
	декабрь 1934 года

	Испытание автожира А7
	Гос. испытания
	Щелково
	Ивановский
	август 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета МК1-6М34Р
	Определение летно-тактических данных
	Севастополь
	Красильников Кудрявцев
	октябрь-декабрь 1934 года

	Гос. испытание опытного самолета МДР4-3М34Р (дублер)
	Определение летно-тактических данных
	Севастополь
	Украинцев
	ноябрь-декабрь 1934 года

	Гос. испытания эталона первой половины 1934 года МБР2-М17
	Определение летно-тактических данных
	Севастополь
	Балыков
	июль 1934 года

	Гос. испытания головного серийного самолета КРА-2М17
	Определение летно-тактических данных
	Севастополь
	Тимофеев
	август –сентябрь 1934 года

	Гос. испытания гидросамолета с новым вооружением торпеда. Кра-Т-2М17.
	Определение летно-тактических данных самолета с новым видом вооружения
	Севастополь
	Тимофеев
Ярунин
	август –сентябрь 1934 года

	Специспытания МБР4-АССО 750
	Определение летно-тактических данных с новым винтом
	Севастополь
	Белоусов
Балыков
	август –сентябрь 1934 года

	Специспытания серийного самолета с химаппаратурой – МБР2-М17
	Проверка использования химаппаратуры
	Севастополь
	Балыков
	ноябрь 1934 года

	Гос. испытания опытного самолета СПЛ-М11
	Определение летно-тактических данных
	Севастополь
	Балыков
	сентябрь-октябрь 1934 года

	Эксплуатационные испытания МДР4-3М34Р
	Определение прочности конструкции и составление эксплуатационных указаний
	Севастополь
	Украинцев
	ноябрь-декабрь 1934 года

	Эксплуатационные испытания
	Определение прочности конструкции и составление эксплуатационных указаний
	Севастополь
	Кудрявцев Красильников
	ноябрь-декабрь 1934 года

	Эксплуатационные испытания
	Определение прочности конструкции и составление эксплуатационных указаний
	Севастополь
	Балыков
	октябрь-ноябрь 1934 года

	Войсковые испытания МБР2-М17
	Определение прочности лыжного шасси
	Севастополь
	
	ноябрь-декабрь 1934 года


(6792).

10 сентября 1934 года была подготовлена Объяснительная записка к отчету за первое полугодие 1934 года главного инженера механика НИИ ВВС (6812):
За первое полугодие произведено испытаний:
Самолетов:
Истребители:
Гос. испытания – И15, И16-М22, И16-РЦ, И14 БМ, И14РЦ
Эксплуатационные – И15-РЦ, И16-РЦ, И16-М22, И14-РЦ
Испытания эталонов – И5-М22
Специальные испытания – И7 с новым оперением, И14 БМ, ИЗЕТ
Разведчики:
Гос. испытания – Р5-Т
Эксплуатационные – Р5-Т
Летательные аппараты:
Гос. испытания – А6
Учебные:
Испытания эталонов – У2-М11
Кроме того на 1 июля 1934 года не закончены испытания (выполнено от 80 до 95%):
ТБ3-4М34Р эталон 1934 года
ТБ3-4М34РН
Р6-2М17 эталон
Р6-2М17 с клапанами Нортроп
Самолет «ЗВЕНО»
Тренировочный полет в 28 часов на самолете РД
Опытные работы и модификации
Большая работа проделана по облагораживанию существующих самолетов, в результате которой:
Самолет ТБ3-4М34 облегчен на 600 кг, прибавил в скорости 30-35 км/час;
Самолет Р5-М17 облегчен на 200 кг, прибавил в скорости 25-30 км/час;
Сделан заново самолет Р5-торпедоносец;
Делается самолет Р5-М17 скоростной штурмовик со Шкасами в крыле.
Недовыполнение плана на первое полугодие произошло исключительно по вине промышленности, которая из предусмотренных самолетов по плану, утвержденному Правительством, за это время не предъявила ни одного самолета кроме И14.
	Наименование работы
	Намеченные сроки
	Действительные сроки
	% выполнения и краткие результаты выполнения работы или ее состояние на 1 июля 1934 года

	Окончание гос. испытаний самолета И15-РЦ
	15 января 1934 года
	20 января 1934 года
	Дана сводка. По приказанию начальника ВВС испытание повторено в летних условиях на Каче с 17 по 25 апреля 1934 года.

	Испытание самолета И7 с новым оперением
	20 января 1934 года
	20 января 1934 года
	Дано заключение.

	Гос. испытания самолета И16-М22
	25 января 1934 года
	1 февраля 1934 года
	Дана сводка.

	Гос. испытания самолета И14-Б.М.
	30 января 1934 года
	5 февраля 1934 года
	Дана сводка.

	Гос. испытания самолета И14-РЦ
	25 февраля 1934 года
	25 февраля 1934 года
	Дана сводка.

	Гос. испытания самолета И16-РЦ
	25 января 1934 года
	1 февраля 1934 года
	Дана сводка.

	Эксплуатацион. испытания И15-РЦ
	20 марта 1934 года
	-
	В результате испытаний самолета на Каче выявилась необходимость больших переделок. После переделок самолет должен поступить на дополнительные испытания в 7 сектор. Выпуск серийных самолетов промышленность задержала.

	Эксплуатацион. испытания И16-М22
	1 мая 1934 года
	-
	В результате испытаний самолета на Каче выявилась необходимость больших переделок. После переделок самолет должен поступить на дополнительные испытания в 7 сектор. Выпуск серийных самолетов промышленность задержала.

	Эксплуатацион. испытания И16-РЦ
	15 апреля 1934 года
	-
	В результате испытаний самолета на Каче выявилась необходимость больших переделок. После переделок самолет должен поступить на дополнительные испытания в 7 сектор. Выпуск серийных самолетов промышленность задержала.

	Эксплуатацион. испытания И14-РЦ
	15 мая 1934 года
	-
	В результате испытаний самолета на Каче выявилась необходимость больших переделок. После переделок самолет должен поступить на дополнительные испытания в 7 сектор. Выпуск серийных самолетов промышленность задержала.

	Гос. испытание головного серийного И15-РЦ
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание головного серийного И16-М22
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета ДИ6-РЦ
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета ЛШ1-М22
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета МИ3-2М34
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание эталона на 1934 год И5-М22
	20 января 1934 года
	20 января 1934 года
	Дана сводка.

	Гос. испытание самолета ЛР-М34
	20 февраля 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета ЛБ-М22 (ХАИ1)
	1 июня 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета эталона Р5-М17
	1 апреля 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета У2-М11
	15 марта 1934 года
	15 мая 1934 года
	Дана сводка.

	Гос. испытание самолета СБ2-2РЦ
	1 мая 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Гос. испытание самолета ТБ3-4М34Р эталон 1934 года
	15 апреля 1934 года
	Начато 15 июня 1934 года
	Предъявление самолета задержано. Сейчас самолет закончил испытание на 95%.

	Гос. испытание самолета ТБ3-4М34РН
	1 июня 1934 года
	-
	По распоряжению начальника ВВС испытывается совместно с ЦАГИ. Программа выполнена на 80%. Со стороны ЦАГИ работа тормозится.

	Гос. испытание эталона Р6-2М17 
	1 июня 1934 года
	Предъявлен 13 июня 1934 года
	Испытание выполнено на 95%.

	Гос. испытание самолета Р6 с клапанами Нортроп
	15 апреля 1934 года
	Предъявлен 13 июня 1934 года
	Испытание выполнено на 95%.

	Гос. испытание самолета «Звено»
	1 мая 1934 года
	Начато 15 июня 1934 года
	Испытание выполнено на 95%.

	Эксплуатацион. Испытания самолета ЛР-М34
	1 мая 1934 года
	-
	Не дан промышленностью.

	Испытание на расход горючего и предельную дальность самолета ТБ3-4М34Р
	15 мая 1934 года
	-
	Ввиду позднего предъявления самолета на гос. испытания работа перешла на июль.

	Испытание на расход горючего и предельную дальность самолета ТБ3-4М34
	1 марта 1934 года
	-
	Был взят нормальный ТБ3-4М34 из а/б в/ч 1127. Потребовались спецработы по подготовке его для таких испытаний. Эти работы ведутся бригадой 22 завода с 5 июня 1934 года. Испытание перенесено на июль 1934 года.

	Оконч. испыт. автожира А6-М11
	15 января 1934 года
	15 января 1934 года
	Дана сводка.

	Испыт. автожира А7-М22
	1 июня 1934 года
	-
	Не предъявлен.

	Гос. испытания самолета Р5 – торпедоносец
	-
	Март 1934 года
	Вся работа по конструированию и испытанию по самолету проведена по инициативе и под руководством инженера 7 сектора Гребенева. Самолет принят на вооружение и строится в серии.

	Повторные испытания на Каче самолета И15-РЦ
	
	
	

	Повторные испытания на Каче самолета И16-М22
	
	
	

	Повторные испытания на Каче самолета И16-РЦ
	
	
	

	Повторные испытания на Каче самолета И14-РЦ
	
	
	

	Повторные испытания на Каче самолета И14-Б.М.
	
	
	

	Испытания (специальные) самолета СТАЛЬ-6
	
	
	Проводятся по заданию замнаркома Тухачевского.

	Гос. испытания опытного самолета МДР4-3М34Р
	Май-июнь 1934 года
	-
	Самолет потерпел катастрофу 15 апреля 1934 года при заводских испытаниях, начата постройка дублера. Испытания переносятся на декабрь 1934 года.

	Гос. испытания серийного самолета с новым мотором МБР4-М34
	Февраль-март 1934 года
	
	Самолет не был доведен полностью на заводских испытаниях, работы были прекращены в связи со снятием МБР4 с производства. Вопрос о замене мотора АССО 750 поставлен на II полугодие.

	Испытания вооружения, оборудования и снаряжения самолета МБР2-М17
	Январь 1934 года
	1 февраля 1934 года
	Испытания выполнены полностью. Отчет представлен и утвержден начальником ВВС.

	Испытание головного серийного самолета МБР2-М17
	Апрель 1934 года
	
	Головной самолет к 1 июля 1934 года не был предъявлен заводом № 31 из-за недостатков винто-моторной группы и вооружения. Испытания перенесены на июль 1934 года.

	Испытание головного серийного самолета Р6а-2М17
	Июль 1934 года
	-
	Самолет к 1 июля 1934 года не был предъявлен на гос. испытания. Испытания перенесены на август 1934 года.

	Испытание головного серийного самолета Р5а II полугодия
	Июнь 1934 года
	-
	Вследствие отсутствия конструктивных изменений головного самолета от самолета проходившего уже испытания в сентябре 1933 года, испытания сняты главным инженером механиком.

	Испытание головного серийного самолета А1-М11
	Февраль 1934 года
	
	В связи с окончанием производства самолетов испытания сняты, т.к. никаких изменений в серию не было введено.

	Испытания эталона II половины 1934 года МБР2-М17
	Май 1934 года
	
	Самолет не предъявлен заводом № 31. Начата разработка техтребований.

	Войсковые испытания с торпедой ТБ1а
	
	
	Результаты будут подытожены к концу летного сезона 1934 года.

	Испытания самолета с новым мотором КР1-М22
	Февраль 1934 года
	
	Испытания переданы пом. ком. МС БМ по ВВС в Ленинграде. Отчет ожидается во втором полугодии 1934 года.

	Эксплуатацион. испытания Р5а-М17
	Январь-март 1934 года
	4 мая 1934 года
	Отчет по испытаниям не утвержден, дано задано на доработку со сроком окончания к 5 августа 1934 года.

	Эксплуатацион. испытания КР1-М22
	Февраль-июль 1934 года
	
	Испытания переданы ВВС БМ.

	500-часовое эксплуатацион. испытание М-34РН
	1 апреля 1934 года – 1 июня 1934 года
	
	Мотор не поступил на испытание. Выйдет в серийном производстве во второй половине года.

	500-часовое испытание мотора М22 на бедных смесях
	15 февраля 1934 года – 1 марта 1934 года
	Оконч. 15 июня 1934 года
	Заменено 100-часовым испытанием минерального масла. На основании испытания М22-ЮVI переведены на эксплуатацию на минеральном масле вместо касторки. Выполнено 100%.

	500-часовое эксплуатацион. испытание М-34Р
	1 марта 1934 года до конца
	Нач. 11 апреля – кон. 20 мая 1934 года
	Выполнено 250%. 500-часовое испытание проведено полностью к 20 мая 1934 года. На основании испытания срока службы моторов установ. не менее 300 час.

	500-часовое эксплуатацион. испытание мотора Райт-Циклон
	1 мая 1934 года до конца
	Оборудование станка и установки начато 22 мая 1934 года, закончено 30 июня 1934 года
	На первое полугодие план выполнен на 100%. Мотор Рай установлен на станок и закончено оборудование установки.

	500-часовое эксплуатацион. испытание мотора Испано
	1 июня 1934 года до конца
	
	Мотор для эксплуатационных испытаний не поступил. Произведено оборудование установки и испытан мотор Испано для завода № 39, выполнено 100%.

	100-часовое эксплуатацион. испытание мотора М-17 при охлаждении этиленгликолем
	1 января 1934 года к 15 июля 1934 года
	1 мая 1934 года
	100%. Испытание закончено к 1 мая 1934 года. На основании испытания возможна опытная эксплуатация на самолете.

	Длительное испытание до разрушения М34р
	15 января 1934 года – 1 июля 1934 года
	
	Проведено 150-часовое испытание на бедных смесях. Работа отпала, т.к. до разрушения должен пойти более поздний мотор М34Р.

	Окончание гос. испытания М34-НР
	1 января 1934 года – 1 февраля 1934 года
	Нач. 25 декабря 1933 года – кон. 15 января 1934 года
	100% закончено, мотор стал в серийное производство.

	Гос. испытание М-48
	1 января 1934 года - 1 февраля 1934 года
	Нач. 21 января 1934 года – кон. 28 января 1934 года
	100%. Мотор сдан в серийное производство.

	Гос. испытание М34ФР (1 вариант)
	1 января 1934 года - 1 июля 1934 года
	
	Мотор проходит заводские испытания.

	Гос. испытание М-49
	1 мая 1934 года - 1 июля 1934 года
	18 апреля 1934 года по 30 апреля 1934 года
	Закончено до срока на 1,5 месяца.

	Испытание эталонных моторов М11, М22, М17, М34НР и М34Р
	
	М11- кон. 1 марта 1934 года
М22 – 22 февраля 1934 года – 21 марта 1934 года
М17 – конец 16 марта 1934 года
М34Р – 4 апреля – 30 апреля 1934 года
	Испытание эталонных моторов, за исключением М34НР проведены, М34НР не предъявляется

	Участие в испытании и даче заключений по ВМГ опытных самолетов
	
	
	

	И-14 Райт-Циклон
	По план. 7 сектора
	Окон. 20 апреля 1934 года
	100%, дано заключение.

	И-15 Райт-Циклон
	Промыш.
	Окон. 20 апреля 1934 года
	100%, дано заключение и инструкция.

	И-16 Райт-Циклон
	Промыш.
	Окон. 20 апреля 1934 года
	100%, дано заключение.

	И-16-М22
	Промыш.
	
	

	Л.Р.-М34
	Промыш.
	
	Участие в заводских испытаниях.

	Автожир М-22
	Промыш.
	
	Не предъявлялся на испытание.

	У-3 М-48
	Промыш.
	
	Участие в заводских испытаниях.

	М.Г.-8М34Р
	Промыш.
	
	Участие в доводке и исправлен. оборудования ВМГр. 

	МК1-8М34
	Промыш.
	
	Дано заключение по предварительным испытаниям на земле и участ. в доводке ВМГр.

	МИ3-2М34
	Промыш.
	
	Не предъявлялся на испытание.

	ТШ3-2М34
	Промыш.
	
	Не предъявлялся на испытание.

	МБР4-М34
	Промыш.
	
	Не предъявлялся на испытание.

	МДР4-3М34
	Промыш.
	
	Дано заключение по предварительным испытаниям на земле.

	Гос. испытания мотора М34Р в полете
	Промыш.
	
	Производится попутно с испытанием эталона самолета ТБ3 – 30%.


(6812).

10 сентября 1934 закончились гос. испытания прибора для порчи самолета, которые шли с 16 апреля 1934
Цель испытаний.
Определение боевых и эксплуатационных свойств образца с точки зрения возможности порчи самолета в случае вынужденной посадки на территории противника.
Заключение гл. инженера вооружения ВВС.
1. Предъявленный на гос. испытания прибор для порчи самолета по варианту огневого воспламенения может быть допущен к эксплуатации в строевых частях ВВС в военное время при условии устранения недостатков, указанных в отчете.
3. Дальнейшую разработку электровоспламенения как не отвечающего предъявляемым к нему тактико-техническим требованиям прекратить.
Испытания прибора проводились 15 апреля 1934 года на Центральном аэродроме ВВС и 10 сентября 1934 года на Научно-испытательном инженерно-техническом полигоне УНИ (3087).

Жизнь и внутренняя политика:

10 сентября 1934 был издан приказ НКВД № 0074 «О борьбе с побегами з/к из ИТЛ НКВД», где отмечалось:
«За 1933 год из исправительно-трудовых лагерей НКВД бежало 45.755 заключенных, из которых задержано всего лишь 28.370 чел., причем, большинство задержаний бежавших произведено лагерями НКВД (7560).
Ряд местных органов НКВД не проявляет должной активности в деле борьбы с побегами заключенных из лагерей. В результате заключенные, бежавшие из лагерей, вновь возобновляют свою преступную деятельность, а часть из них проникает на новостройки и крупные пром. предприятия. В течение летнего периода побеги резко возросли и приняли по некоторым лагерям (Сазлаг, Свирлаг, БАМлаг и Дальлаг) угрожающие размеры. Количество побегов в августе достигло: в Сазлаге - 851, в Сиблаге - 931 и в Карлаге - 619» (7560).

10 сентября 1934 года вышел Приказ НКВД СССР №0074 "О мерах по борьбе с побегами заключенных из исправительно-трудовых лагерей НКВД" (8983).

Авиапромышленность:

11 сентября 1934 г. закончились госиспытания первого серийного И-15 (№ 33905) на аэродроме НИИ ВВС в Щелково. Для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного, но это объяснялось более тяжелым двигателем. На трехкилометровой высоте самолет развил максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч на опытном ЦКБ-3. И скороподъемность у серийного оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний записали пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (6593).

11 сентября 1934 года закончились испытания головного серийного самолета И-15 № 33905 постройки завода № 39 Менжинского, мотор Райт «Циклон» Ф3 625 НР металлический винт завода № 28, которые проходили с 28 августа 1934 (6658).
Заключение
По полученным летным данным самолет с винтом 28 завода Д=2,9 м удовлетворяет техническим требованиям.
Самолет имеет отмечавшиеся ранее дефекты, понижающие его боеспособность: рыскание, ц.т. слишком передний, вибрация элеронов, которые должны быть устранены в последующих сериях.
Цель испытаний
Самолет № 33905 проходил испытания как головной серийный самолет, согласно положения о гос. испытаниях.
Отв. исполнители:
Вед. инженер Часовиков С.
Вед. летчик Степанченок
Календарь испытаний
Самолета № 33905 в бригаде НИИ ВВС
	Дата
	
	Число посадок за день
	Налет самолета за день

	28 августа 1934 года
	Самолет принят на заводе для испытания.
	
	

	28 августа 1934 года
	Проба самолета в воздухе. Перелет к месту расположения бригады в Щелково.
	2
	0,35 мин.

	29 августа 1934 года
	Полет на определение установки угла лопастей во втулке. Полет по кругу.
	2
	0,25 мин.

	1 сентября 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и скорость по высотам.
	1 
	1-10

	2 сентября 1934 года
	Километраж. Выпуск в полет летчика Лагутина.
	4
	1-35

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 3000 м.
	1
	2

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 8000 м. Полет на потолок.
	2
	4

	8 сентября 1934 года
	Маневренность на 1000-3000 м. Устойчивость, штопор, облет.
	12
	6-15

	9 сентября 1934 года
	Ночные полеты. Испытание факелов и др. ночного оборудования.
	3
	1-45

	10 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Пикирование до 500 км/час. Облет летчиками: Кокинаки, Супрун, Шевченко, Евсеев, Хлебушкин, Алексеев, Белозеров, Стефановский, Залевский.
	36
	5-15

	11 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м и скорости по высотам.
	2
	1-05


Отличие данного серийного самолета от первого опытного образца
Вертикальное оперение увеличено по площади.
Цилиндры мотора имеют дефлектора малого размера.
Сделано управление подогревом карбюратора.
Винт изготовления завода № 28.
Новая система управления костылем.
Мотор тяжелее на 36 кг чем на опытной машине (6658).

11 сентября 1934 закончили госиспытания первого серийного И-15 №33905 завода № 39, который 28 августа облетали на Центральном аэродроме Москвы, а 29 августа перегнали на аэродром НИИ ВВС в Щелково для проведения госиспытаний. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолета хватило десяти полетов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжелым двигателем. На высоте 3000 м. он развивал максимальную скорость 367 км/ч, против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъемность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за шесть минут, против 6,2 минут у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость самолета до 400 км/ч (12014).

До 11 сентября 1934 в Щелково летали на первом серийном И-15 № 33905, построенным в середине лета на авиазаводе № 39. На самом деле для получения полного представления о характеристиках самолёта хватило десяти полётов. Серийный И-15 оказался немного тяжелее опытного ЦКБ-3, что объяснялось более тяжёлым двигателем. На высоте 3000 м он развивал максимальную скорость 367 км/ч против 350 км/ч у опытного экземпляра. И скороподъёмность у серийного И-15 оказалась лучше: на 5000 м он забирался ровно за 6 мин против 6,2 мин у опытного. Улучшение характеристик привело к тому, что в акте утверждения испытаний было записано пожелание немедленно довести максимальную скорость до 400 км/ч (12261).

К 11 сентября 1934 г. в НИИ ВВС завершились испытания головного самолёта И-15 М-25, а совещание по результатам этих испытаний с представителями ВВС у директора завода № 39 состоялось только 25 октября 1934 г. На нём решили выстроить И-15 с нормальным центропланом и представить к 31 декабря 1934 г. для испытания. Чертежи этого самолёта бригада № 2 закончила к 20-м числам ноября 1934 г., однако постройка его вследствие загрузки в то время опытных цехов 71, 73, 75 серией И-16 М-22 (в 1934 г. завод № 39 выпустил 50 самолётов И-16) началась только в конце января 1935 г. (15804)

11 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся полет на зубцы на высотах 3000, 2000 и 6000 м. Замер люфтов в карданах шасси и колес.
12 сентября 1934 года. Выходной день (25639).

11 сентября 1934 в ходе гос. испытаний в НИИ ВВС ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля по 11 сентября 1934, были выполнены полет на воздушный бой с другими самолетами (2264,374).

11 сентября 1934 в НИИ ВВС закончились гос. испытания ЛР М-34Н, которые проходили с 31 июля 1934. За 34 полетных дня налетали 38 час. ? мин. (2264,374).

11 сентября 1934 года закончились гос. испытания самолета ЛР-М34Н (легкий разведчик), который был предъявлен 31 июля 1934. Проведен первый этап испытаний, состоящий из определения летных данных самолета. Длительных эксплуатационных испытаний и полного исследования штопорных свойств не было (6810).

11-го сентября 1934 самолету ДВ СССР-Н2 разрешили уйти на Енисей для вывоза экспедиции СибГУ. До 25-го сентября СССР-Н2 перевез всю экспедицию СибГУ, состоящую из 35 человек с багажом, общим весом (с людьми) 6142 кг, 44 рейсовых пассажира, 3 детей, 1844 кг груза, 10 кулей муки (800 кг), 5 бидонов керосина и 110 банок бензина. Во время последнего полета в Дудинку для помощи в перевозках прибыл Дорнье "Валь" СССР-Н9.
Утром 27-го сентября, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, вылетели в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

11 сентября 1934 г. появилось письмо начальнику 5 отдела Управления Военно-Морских Сил РККА от заместителя начальника НТО УБАА ГАУ РККА Постникова и инженера 11 сектора УБАА ГАУ Круглова, из которого ясно, сколь масштабными планировались полигонные испытаний РС: «Прошу вашего распоряжения об отпуске НТО УБАА ГАУ со складов Морведа в г.Кронштадте 1000 штук гальванических трубок типа ВБ, вполне годных, мгновенного действия, необходимых при испытании опытных реактивных снарядов». Как упоминалось ранее, в 1932 г. для запуска ракетных двигателей РС приспособили флотские гальванические трубки, приводя их в действие от подрывной машинки или просто от аккумулятора.
Прежде чем решиться на заказ большой партии нового оружия, военных (вполне естественно) заинтересовала и экономическая составляющая столь масштабного проекта. 8 апреля 1934 г. на имя заместителя начальника ВВС РККА Ткачева от начальника РНИИ Клейменова поступило письмо следующего содержания: «Вопрос стоимости сроков готовности материальной части для вооружения групп самолетов РС находится в тесной зависимости от организации производственных возможностей завода, выполняющего заказ, а также от размеров заказа.
Цифровые данные, которые приводятся ниже, являются ориентировочными, и получены на опыте изготовления единичных орудийных установок и небольших опытных партий снарядов по заказу РНИИ. Полагаю, в соответствии с принятой в настоящее время схемой вооружения, , что если самолет вооружен агрегатами в шесть орудий, мы будем иметь следующее. Стоимость вооружения одного самолета РС-82 орудиями без снарядов — 3000 рублей, ракетными орудиями для РС—132 без снарядов _ 4500 рублей. Стоимость одного выстрела РС-82 — 225 рублей. Один выстрел РС-132 — 350 рублей. На изготовление корпуса одного РС-82 необходимо затратить 40 станко-часов, а РС-132 — 55 станко-часов. На изготовление орудийной установки калибра 82 мм — 400 человеко-часов. Изготовление установки для РС-132 — 600 человеко-часов.
По вопросу размещения заказа надлежит попутно отметить следующее: выполнение заказа объектов реактивного вооружения необходимо будет передать промышленности, так как РНИИ не располагает для того достаточными производственными возможностями. Обеспечение потребным для снаряжения снарядов порохом может произвести РНИИ, для чего необходимо будет заблаговременно дать заказ на его изготовление».
Кстати, и сам РНИИ в то время, не то чтобы процветал или существовал обособленно, его деятельность отражала общий ритм жизни страны. В 30-х годах институт, где рождался будущий ракетно-ядерный щит СССР, не имел ни привилегий, ни статуса «неприкосновенного» (11402).

Другие оборонные отрасли:

11 сентября 1934 танк Т-28А, получивший новую КПП и бортредуктора, на испытаниях развил скорость 55,8 км/ч. После доработок комиссия под руководством командира 6-й тбр Лизюкова отмечала, что танк Т-28А является вполнее пригодным для войсковой эксплуатации. «Для прохождения средне-пересеченнои местности третья передача (46 км/час при оборотах яигателя 1450 об/мин) должна быть нормальной экспуата-ионной, а четвертая (55,8 км/час при 1450 об/мин) должна шъ резервной при движении по грунтовым дорогам и шоссе.» (10733,319).

Жизнь и внутренняя политика:

11 сентября 1934 г. 
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП (Б)
тов. Кагановичу
было подготовлено СПЕЦСООБЩЕНИЕ № 30 496
Осенью 1933 г. с территории 3-го участка УНР (Управление начальника работ) 103 дезертировали в Маньчжурию военнослужащие, работники УНР – Трифонов Александр Александрович, механик катера; Еськов Виталий и Миров Георгий – мотористы.
В гор. Лахассусу бежавшие явились в японскую жандармерию, заявив о своем нелегальном переходе границы, где они были арестованы и на канонерской лодке отправлены в Харбин в распоряжение японской миссии.
На допросе в миссии дезертиры дали подробные показания о всех известных им секретных сведениях, касающихся оборонного строительства участка № 103, после чего были освобождены и посланы на работу в механические мастерские военно-морского штаба Манчжоу-Го.
Трифонов Александр, как наиболее зарекомендовавший себя у японцев подробными показаниями об оборонных точках на границе, после некоторой обработки был завербован для шпионско-диверсионной деятельности на нашей территории секретарем японцем Суда и 10 июля 1934 г. переброшен нелегально на территорию Советского Дальнего Востока.
Перед переброской Трифонов непосредственно от Суда получил следующие задания:
1) Приехать по маршруту – Советская гавань, бухта Де- Кастри, по р. Амур до Николаевска и Комсомольска н/Амуре. Во всех этих пунктах собирать данные о численности воинских частей, их местонахождение и подробная нумерация.
2) Тщательно заснять оборонные точки укреплений в бухте Де-Кастри и Советской гавани.
3) Раздобыть и привезти в Харбин кусочек строительного материала, из которого строятся оборонные точки.
На расходы Суда выдал Трифонову 80 иен и, кроме того, снабдил маленьким фотоаппаратом с 4-мя пленками.
Для беспрепятственного прохождения границы при возвращении в Харбин Суда вручил Трифонову свою визитную карточку следующего содержания:
“Является русским Трифоновым, откомандированным нашей военной миссией в Суйфыньхе (Пограничная), о чем свидетельствует. Суда Сейке. Харбин, военная миссия, телефон № 43-22 и 34-84”.
На лицевой стороне корточки приложена личная печатка, на которой написано: “Суда Сейкей, 23 июня 1934 г.”.
На оборотной стороне стоит круглая печать с гербом Японии, с надписью на русском языке “японская военная миссия, Харбин”.
По совету Суда Трифонов визитную карточку вшил в подкладку своего пиджака.
По прибытии на советскую территорию Трифонов для реализации заданий немедленно направился во Владивосток, где, как подозрительный элемент, и был арестован.
При личном обыске у Трифонова обнаружена визитная карточка Суда, вшитая в подкладку пиджака.
На следствии Трифонов полностью сознался.
Дело следствием закончено, мы считаем целесообразным направить для слушания в Военный Трибунал.
Зам. Народного Комиссара Внутренних дел Союза ССР Прокофьев
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.89-90 (11462).

Авиапромышленность:

12 сентября 1934 летающая лодка Савойя С.55 взяла на борт девять пассажиров и направилась во Владивосток. При промежуточной посадке у промысла Тирха, где намечалась дозаправка, самолет наскочил правой лодкой на топляк. Лодка получила огромную пробоину - примерно метр на полметра с левого борта, а затем разломилась на три части. Пять находившихся в ней пассажиров вывалились в воду и двое из них утонули. Экипаж не пострадал. Самолет вытащили на берег, но его пришлось списать из-за больших повреждений. Так «Савой» осталось только три (5486,6).

12 сентября 1934 самолет С55 Иванова с девятью пассажирами вылетел из залива Ольги во Владивосток. При промежуточной посадке для дозаправки самолет получил пробоину и разломился на три части. При этом несколько пассажиров упали в воду и двое утонули. Самолет пришлось списать с эксплуатации (21410).

12 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Технические требования к внешней отделке самолетов (6670).
Общая часть
Настоящие технические требования к внешней отделке самолетов относятся ко всем самолетам и являются дополнением к тактико-техническим требованиям, даваемым индивидуально к каждому самолету.
Внешняя отделка самолета трактуется как состояние наружных поверхностей крыльев, фюзеляжа и оперения, так и состояние внутренних, непосредственно видимых деталей оборудования и конструкции кабин фюзеляжа.
………………
Внешние поверхности крыльев, фюзеляжа и оперения
Обшивка металлических самолетов должна быть выполнена из гладких листов с клепкой впотай. Обшивка не должна иметь вмятин и волн. Заклепочные швы должны быть ровными, обрезы листов чистыми с плотным прилеганием.
Обшивка самолетов с деревянным покрытием и металлическая окрашенная должны быть полированные. Шпаклевка, окраска и полировка должны быть выполнены тщательно и быть устойчивыми против атмосферных условий.
Полотняная обтяжка должна быть косого покроя (для крыльев). Прошивочные швы должны быть тонкие, обклейка лентой тщательная без пузырчатости и отставаний.
Люки для просмотра деталей, находящиеся внутри крыла или фюзеляжа должны быть заподлицо с обшивкой без наличия каких-либо выступающих частей.
Подножки для влезания и хождения, расположенные на крыльях или на фюзеляже должны быть потайные – убирающиеся и в не рабочем положении полностью находиться заподлицо. Места, где можно становиться, должны быть ясно отмечены.
Предметы оборудования, долженствующие выступать в рабочем положении из крыла (посадочные факела, кольца для привязывания, ручки для подъема хвоста, ручки и запоры дверей, горловины баков и т.д.) в нерабочем положении должны полностью прятаться в крыло (факела), фюзеляж или быть съемными (кольца).
Все узлы, стойки и расчалки, выходящие из крыла или фюзеляжа должны иметь обтекатели, позволяющие видеть, без съемки их, состояние сопрягающихся деталей.
Детали кабин фюзеляжа
Все металлические детали должны быть выполнены тщательно, без заусениц, забоин и иметь противокоррозийное покрытие (фосфоризация, омеднение, никелирование, хромирование).
Рычаги управления, находящиеся в кабине, должны быть никелированы или хромированы, деревянные детали – полированы.
Все крепительные и контрящие детали должны быть выполнены так, чтобы не имели острых углов частей, могущих царапать и рвать одежду.
Приборные доски должны быть окрашены в черный цвет и отделаны под «мороз».
Доски, рычаги, краны и т.д. должны иметь соответствующие надписи на эмалированных или никелированных дощечках.
Открытые профиля конструкции, находящиеся в кабинах, должны иметь закругленные кромки и мягкую обивку, если о них могут удариться головы экипажа (6670).

12-16 сентября 1934 М.М.Г., А.И.Филин и ш И.Т.Спирин впервые установили неофициальный мировой рекорд дальности по замкнутой кривой, пролетев на АНТ-25РД за 72:02 12411 км. М.М.Г. стал ГСС (438,674).

12 сентября в 8.00 утра со Щелковского аэродрома состоялся старт третьей попытки полета по замкнутому маршруту: Москва-Тула-Харьков-Рязань-Москва. Длина разбега в отсутствие ветра составила 1450 метров, время разбега 55 секунд. Полет поначалу проходил на высоте 100 метров, по мере расходования бензина облегченный самолет поднимался выше, достигнув на заключительном участке пути высоты 6000 метров. 15 сентября 1934 г, через 75 часов непрерывного полета, преодолев расстояние 12411 км со средней скоростью 165,48 км/ч самолет приземлился на харьковском аэродроме. Точность расчетов Громова подтверждает тот факт, что в топливных баках осталось всего 30 кг бензина (11941).

12 сентября 1934 года в 8 часов утра самолет АНТ-25 №2 стартовал со Щелковского аэродрома в направлении Тулы. При взлетной массе самолета 11080 кг, запас бензина составлял 6320 кг, масла – 400 кг.
В течение двух первых суток полет проходил нормально. Правда, понятие «нормально» можно применять к условиям подобного полета с большой степенью условности. Постоянно находясь в меховых комбинезонах, в крайне стесненных условиях кабины, где температура мало отличалась от забортной, непрерывно слушая гул восьмисотсильного мотора, расположенного всего в нескольких метрах от рабочих мест, ни на минуту не прекращая управлять самолетом, экипаж достиг уже предельного уровня усталости.
Ночью 14 сентября погода резко ухудшилась. Экипаж получил радиограмму с земли с приказом о переходе на юго-западный маршрут. На высоте четыре тысячи двести метров экипаж взял курс на Харьков. Затем полетели на Днепропетровск, позже продолжили полет в районе Харьковского треугольника. В полночь на 15 сентября, по расчетам штурмана Спирина, заданная рекордная дальность была превышена, о чем сообщили по радио Я.И. Алкснису и получили в ответ от него поздравление. Запас топлива позволил продолжать полет еще более 10-ти часов. 15 сентября в 11 часов утра АНТ-25 совершил посадку на аэродроме в Харькове. Самолет находился в воздухе 75 часов и пролетел без посадки 12411 км со средней скоростью 165,4 км/ч.
Сразу же после посадки, изможденный экипаж отправился спать. На следующий день экипаж М.М. Громова на своем самолете вернулся в Москву.
По результатам полета был составлен акт, констатировавший, что самолет АНТ-25 при полете 12 – 15 сентября 1934 года превысил мировой рекорд дальности по замкнутому маршруту 10601 километр, установленный в 1932 году французскими летчиками Боуссатро (Boussatro) и Росси (Rossi).
Все советские газеты в эти дни вышли с заметками под заголовком «Мировой рекорд самолета «РД». К сожалению, учитывая правовую составляющую этого вопроса, полноценным мировым рекордом этот, безусловно, рекордный полет, назвать было нельзя. Ведь для официальной регистрации рекорда, СССР необходимо было стать членом международной авиационной федерации (FAI), что произошло лишь полтора года спустя. Вероятно, поэтому газеты и ограничились лишь констатацией факта в коротких заметках, без традиционных рассказов героев о подробностях дальнего перелета. Этот полет стал лишь проверкой возможностей самолета и экипажа перед новыми выдающимися перелетами. Впрочем, это нисколько не умаляло героических достижений экипажа АНТ-25, которые были по достоинству отмечены. А.И. Филин и И.Т. Спирин были награждены орденами Ленина, а командиру – М.М. Громову, кроме того, присвоили звание Героя Советского Союза (21249).

С 12 по 15 сентября 1934 лишь после этого, с третьей попытки на РД был выполнен полет продолжительностью 75 часов 2 минуты. Кстати, разбег самолета с весом более 11 тонн составил 1450 метров. Летая, в основном, по замкнутому маршруту Щелково — Рязань — Тула — Щелково, экипаж в составе Громова, Филина и Спирина пролетел 12 411 км со средней скоростью 165,48 км/ч. Но посадку экипаж вынужден был сделать не в Щелково, а в Харькове. Причиной тому стала усложнившаяся метеообстановка. Для встречиэкипажа Громова в Харьков вылетели сотрудники ЦАГИ, включая Г.А. Озерова. По этому поводу Озеров рассказывал: «Мы прилетели в Харьков как раз в тот момент, когда приземлился АНТ-25. Мы вышли из самолета, и гро- мовская тройка тоже ступила на землю. На этот экипаж — геройскую тройку было буквально жалко смотреть. Их экипировали перед вылетом отлично. Они были одеты в чудные кожаные костюмы, которые после полеты были изодраны в клочья. Кожа висела рваными полосами. Настолько самолет был необлагорожен внутри, что когда им приходилось меняться местами, то они пролезали и задевши за какие-то острые углы».
Это было выдающееся достижение, но оно не получило статус мирового, поскольку не вписывалось ни в одну категорию ФА И, да и Советский Союз в те годы не состоял в этой организации. Тем самым были установлены всесоюзные рекорды продолжительности полета без посадки и дозаправки топливом в воздухе и скорости на дистанции 10 000 км (прежний рекорд был установлен на самолете компании «Девуатин» — 149,853 км/ч). За это выдающееся достижение экипаж РД был удостоен правительственных наград.
[bookmark: bookmark11]Маршруты полета самолета РД с 10 по 13 сентября 1934 г.
	Маршрут
	Расстояние, км
	Количество пролетов
	Пройденный путь, км

	Щелково — Монино — Москва
	34
	I
	34

	Москва — Тула — Рязань — Москва
	520
	
	4680

	Москва — Люберцы — Щелково — Москва
	92
	39
	3588

	Москва — Тула — Москва
	358
	I
	358

	Москва — Люберцы — Москва
	56
	I
	56

	Москва — Щелково — Москва
	64
	1
	64

	Москва — Тула
	I79
	1
	179

	Тула - Рязань
	148
	1
	148

	Рязань — Подлесная — Рязань
	МО
	1
	110

	Рязань — Тула
	148
	1
	148

	Тула — Царицыно
	158
	1
	158

	Царицыно — Харьков
	630
	1
	630

	Харьков - Днепропетровск - Харьков
	393
	1
	393

	Харьков - Балаклея - Харьков
	155
	1
	155

	Харьков — Рогань — Харьков
	40
	1
	40

	Харьков — Чугуев — Харьков
	80
	16
	1280

	Харьков — Змиев — Харьков
	80
	1
	80


(12725).

12 сентября 1934 г. 
[bookmark: bookmark213]Самолет РД—2. Экипаж: М.М. Громов, А.И. Филин, И.Т. Спирин.
Цель — установление мирового рекорда беспосадочного полета по ломаному маршруту. Для этого необходимо было превысить достижение французских летчиков Бассутро и Росси, пролетевших 23—26 марта 1932 г. 10601,4 км на самолете Bleriot 110 с мотором Hispano Suiza в 500 л.с.
Самолет РД—2 взлетел со Щелковского аэродрома в 8 часов и опустился на аэродром Харькова 15 сентября в 11 часов. За 75 часов полета он прошел 12411 км со средней скоростью 165,48 км/ч. Помимо мирового рекорда дальности полета по замкнутому маршруту, был установлен всесоюзный рекорд продолжительности полета. Интересно отметить, что по «соображениям секретности» в печати тогда об этом перелете не сказали ни слова.
Появилась уверенность в возможности завоевания самого престижного авиационного рекорда — дальности беспосадочного полета по прямой (23474).

12 сентября 1934 г. самолет стартовал со Щелковского аэродрома в направлении Тулы. В день вылета метеоусловия оказались вполне благоприятными. Полет проходил нормально до третьей ночи. Экипаж уже порядком утомился, от бессонницы белки глаз летчиков стали розовыми. На третью ночь погода резко ухудшилась. Экипажу по радио предложили уходить на юго-запад, и он взял курс на Харьков, а далее - на Днепропетровск. Утром 15 сентября самолет совершил посадку в Харькове. АНТ-25-2 пролетел без посадки 12 411 км со средней скоростью 165,4 км/ч. Экипаж находился в воздухе 75 ч. После посадки в баках оставались еще 311 кг бензина и 156 кг масла. Полностью измотанный экипаж сразу же завалился спать. Прилетевший Алкснис поздравил экипаж с мировым рекордом. Советские летчики побили прежний мировой рекорд полета по замкнутому маршруту - 10 601 км, поставленный в 1932 г. французами Боссутро и Росси на самолете Блерио 110. В тот же день экипаж Громова на АНТ-25-2 вернулся в Москву.
К сожалению, рекорд не признали официально, так как СССР тогда не состоял членом ФАИ. В нашей печати об этом полете поместили все лишь одну небольшую заметку, да и то на последней странице. Но ММ. Громову присвоили звание Героя Советского Союза, А.И. Филина и И.Т. Спирина наградили орденами Ленина.
По образцу «дублера» позже доработали первый образец, АНТ-25-1 (24946).

12—15 сентября 1934 г. экипаж самолета РД-2 в составе: командира экипажа М.М. Громова, второго пилота А.И. Филина и штурмана И.Т. Спирина, по замкнутому маршруту Москва – Тула – Харьков – Рязань – Москва, за 75 часов покрыл расстояние 12 411 км. В этом полете экипаж установил мировые рекорды дальности по замкнутому маршруту и скорости на дистанции 10 000 км. Однако на тот период Советский Союз еще не состоял в Международной Авиационной Федерации (FAI), и выдающиеся достижения официально зарегистрированы не были.
Достигнутые результаты позволили приступить к подготовке рекордного перелета по маршруту: Москва – Северный полюс – США (25667).

Другие оборонные отрасли:

12 сентября 1934 г. Эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-3 был подписан. Качающаяся часть та же, что и у МК-2.
МК-3 представляла собой палубную установку, вертлюжного типа на сварной тумбе конической формы. Подъемный механизм имел один зубчатый сектор. Поворотный механизм имел зубчатый венец. Магазин и вся автоматика те же, что и в штыревой установке. Боеприпасы и баллистика МК-2 и МК-3 те же, что и у МК-1. Вес снаряда — 25 кг. Вес заряда — 15 кг. Вес выстрела — 42 кг. Длина выстрела — 1502 мм.
Проект осуществлен не был (12091).

12 сентября 1934 г. Курчевским был подписан эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-3 Качающаяся часть та же, что и у МК-2.
МК-3 представляла собой палубную установку вертлюжного типа на сварной тумбе конической формы. Подъемный механизм имел один зубчатый сектор. Поворотный механизм имел зубчатый венец. Магазин и вся автоматика те же, что и в штыревой установке.
Боеприпасы и баллистика МК-2 и МК-3 те же, что и у МК-1. Вес снаряда 25 кг. Вес заряда 15 кг. Вес выстрела 42 кг. Длина выстрела 1502 мм.
Проект осуществлен не был (25213).

За рубежом:

12 сентября 1934 состоялся первый полет Глостер-гладиатор и Хоукер Хинд K2915 (20801). 

12 сентября 1934 - Совершил свой первый полёт опытный самолёт Hawker Hind. Компания Хоукер испытала модель, сконструированную на основе самолёта Харт, отличающуюся установкой более мощного двигателя Kestrel V, хвостового колеса вместо костыля и некоторыми изменениями, включавшими в себя модификацию задней кабины (для улучшения условий, увеличения области обстрела и обеспечения позиции «лёжа» при бомбометании) (22367).

12 сентября 1934 - Впервые поднялся в воздух опытный самолёт SS.37 Gloster Sea Gladiator - одноместный палубный истребитель, одномоторный цельнометаллический биплан с закрытой кабиной и неубирающимся шасси. Палубный вариант сухопутного истребителя "Гладиатор". Последний был спроектирован в КБ фирмы "Глостер эйркрафт компани" под руководством Г. Фолланда (22367).

12 сентября 1934 балтийские страны подписали договор о сотрудничестве (3481).

Авиапромышленность:

13 сентября 1934 согласно письма Брагина, в моторном отделе ГУАП под председательством Горбунова состоялось совещание по синхронизаторам для И-14, т.к. их отсутствие не позволяет провести заводские испытания стрелкового вооружения, что задерживает оценку машины на гос. испытаниях (2228).

13 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся полет на потолок и снятие максимальных скоростей по высотам. После полета ремонт: оборвалось заднее и сильно деформировалось переднее гнезда замка Ферри на нижней части капота – поставлен шомпол. Просмотр мотора. Полет на скороподъемность до 6000 метров и замер скоростей на высотах 6000, 5000, 4000, 3000 и 1000 метров (25639).

13 сентября 1934 на заседании Оргбюро Авиавнито под пред. Уншлихта (протокол 35) по докладу Пред. стратосферного комитета Авиавнито Кривицкого утвердили доп. ассигнования на стратосферный самолет СБ-1 (РВ) и решили обратиться к нач. ВВС и нач. ГУГВФ с предложением о совместной постройке СБ-1 и о срочном выделении средств для возможного выпуска самолета на аэродром к 1 мая 1935 (2343,239).

13 сентября 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито был зафиксирован новый срок представления эскизного проекта СБ-1 – 1 октября 1934 г., и было решено обратиться к начальнику ГУГВФ с предложением о совместной постройке СБ-1 и о срочном выделении необходимых средств с целью обеспечить выпуск самолёта на аэродром 1 мая 1935 г. Начальнику ВВС и начальнику ГУГВФ была адресована просьба дать специальное задание ЦИАМ на проработку вопроса о форсировании нагнетателя к мотору «Мистраль-Мажор». (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 239).
Именно этот двигатель был запланирован в качестве силовой установки самолёта СБ-1 (Р-В). Это был французский мотор Gnome Rhone Mistral Major 14Kdrs, который в наших документах того времени часто фигурировал просто как К-14. Этот 14-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения по схеме двухрядной звезды, на который Советским Союзом в 1934 году была приобретена лицензия, осваивался у нас в производстве на заводе № 29 в Запорожье под обозначением М-85 (видимо, это давало основание авторам проекта СБ-1 рассматривать его как «советский двигатель»).
Первые М-85 были выпущены в июле 1935 г., а стендовые госиспытания двигатель проходил в октябре 1935 – январе 1936 г., т.е. к моменту начала проектирования СБ-1 (Р-В) его конструкторам приходилось ориентироваться на французский прототип. Мощность М-85 составляла 720/800 л.с. с винтом фиксированного шага и односкоростным ПЦН. В повестку дня сразу встал вопрос об усилении ПЦН и повышении мощности мотора, что и было реализовано в дальнейшем в семействе двигателей М-85, М-86, М-87, М-88. (25189).

13 сентября 1934 Нач. 7 Сектора Квитко и и 7 Сектора Гребенев подписали "Заключение по предложению завода 18 о постройке двухместного истребителя с М-34РН по схеме летающее крыло." Это была машина Москалева (2228).
Заключение
1. В результате сделанных замечаний при разборе проекта м.б. отмечены следующие важные моменты, учет которых необходим при решении вопроса о постройке предлагаемого самолета:
А. Устойчивость и балансировка ЛК на всех режимах полета д.б. предварительно доказана путем ряда продувок модели самолета.
Б. Невозможность самопроизвольных разворотов самолета при пробеге и разбеге д.б. предварительно доказана испытанием легкого самолета подобной схемы (к Москалев уже строит такой самолет с мотором М-11 или М-23).
В противном случае схема самолета д.б. изменена.
В. Посадочная скорость самолета ЛК предполагается высокой - 110 км/час, возможно, что она будет еще выше.
Т.о., постройке самолета должны предшествовать предварительные исследования (см. пп. А и Б), без проведения которых не м.б. заранее гарантировано успешное использование самолета.
2. Учитывая выгодность схемы ЛК в деле получения больших скоростей горизонтального полета, предложение завода 18 одобрить и считать необходимым отпуск денег на предварительные работы, включая разработку эскизного проекта предлагаемого самолета, согласно предъявленных к данному типу самолета, ТТТ. После чего м.б. решен вопрос о постройке самолета (2228,6).

13 сентября 1934 года не был принят макет П3-М49 (переходной), т.к. был не полностью оборудован (6810).

13 сентября 1934 год на заседании Оргбюро Авиавнито под председательством Уншлихта были принято следующее решение по докладу председателя Стратосферного комитета Кривицкого:
2. Зафиксировать, выдвинутый активом Комитета встречный срок представления эскизного проекта самолета СБ-1 (Р-В) - 1 октября 1934 года.
Обратиться к начальнику ВВС и начальнику ГУГВФ с предложением о совместной постройке самолета СБ-1 и о срочном выделении средств для возможности выпуска самолета на аэродром 1 мая 1935 года.
Просить начальника ВВС и начальника ГУГВФ к 1 октября созвать специальную комиссию для приемки эскизного проекта самолета СБ-1.росить начальника ВВС и начальника ГУГВФ дать специальное задание ЦАГИ на проработку вопроса о форсировании нагнетателя к мотору _Мистраль-Мажор_.
(см. Протокол N 35 заседания Оргбюро Авиавнито от 13 декабря 1934 года) (3810).

13 сентября 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито был зафиксирован новый срок представления эскизного проекта СБ-1 – 1 октября 1934 г., и было решено обратиться к начальнику ГУГВФ с предложением о совместной постройке СБ-1 и о срочном выделении необходимых средств с целью обеспечить выпуск самолёта на аэродром 1 мая 1935 г. Начальнику ВВС и начальнику ГУГВФ была адресована просьба дать специальное задание ЦИАМ на проработку вопроса о форсировании нагнетателя к мотору «Мистраль-Мажор». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 239) Именно этот двигатель был запланирован в качестве силовой установки самолёта СБ-1 (Р-В). Это был французский мотор Gnome Rhone Mistral Major 14Kdrs, который в наших документах того времени часто фигурировал просто как К-14. Этот 14-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения по схеме двухрядной звезды, на который Советским Союзом в 1934 году была приобретена лицензия, осваивался у нас в производстве на заводе № 29 в Запорожье под обозначением М-85 (видимо, это давало основание авторам проекта СБ-1 рассматривать его как «советский двигатель») (24286).

13 сентября 1934 года член КПК – руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев и член КПК – зам. руководителя военно-морской группы Н. Березин писал письмо в СТО Сталину, Кагановичу (вход. № 3074 от 14 сентября 1934)
Постановлением СТО от 13 июня 1934 года программа авиапромышленности по истребителям И-16 была увеличена со 130 самолетов до 275. Проведенная нами проверка хода выполнения этого решения СТО показала, что оно не выполняется.
Заводом № 21 на новую программу даже не заключен договор. До сего дня ни одного истребителя И-16 военным воздушным силам не сдано, хотя по договору по прежней программе к 1 сентября 1934 года должно быть сдано 30 машин.
Отсутствие по сей день эталона машины с убирающимися шасси и состояние задела со всей наглядностью говорит о том, что задание СТО не только не будет выполнено, но не будет выполнена и прежняя программа по И-16. Можно рассчитывать на окончательную сборку 80-100 машин и сборку без шасси 40-50 штук машин и то при условии утверждения эталона шасси не позднее конца сентября.
Положение с эталоном убирающихся шасси следующее: только 7 сентября машина с переделанным вариантом конструкции убирающегося шасси сдана 39 заводом НИИ ВВС для проведения испытаний, но по заявлению гл. инженера ВВС Аузана, шасси слабо и вряд ли удовлетворительно выдержит испытание. Заводом № 21 также сделаны убирающиеся шасси собственной конструкции. В настоящее время машина с убирающимися шасси завода № 21 только еще испытывается на заводе. Кроме того, заводом разработана конструкция неубирающегося, но усовершенствованного шасси, при котором по расчету машина должна дать на моторе М22 максимальную скорость до 345 км/час (эти шасси могут быть особенно полезными для зимы, когда шасси из-за лыж не могут быть убраны. Нужно добавить, что смена шасси на машине не представляет затруднения, ибо крепление одно и то же), но эти шасси еще даже не сделаны.
Многочисленные переделки, вносимые в самую машину за лето (свыше 2 тысяч изменений, из них около 600 аварийных), запоздание на 2-3 месяца в получении чертежей от 39 завода, а также невыполнение приказов Орджоникидзе по снабжению заводов оборудованием и материалами, привели к тому, что имеющийся на 21-м заводе в настоящее время задел по машине И-16 не обеспечивает выполнение программы в 225 самолетов, падающих на долю 21 завода. Если по фюзеляжу положение с заделом вполне благополучно, то по некоторым сложным деталям задел ничтожен. Так, по центропланам на 3 сентября задел был всего на 10 машин, по крылу только на 2 машины, по моторам на 12 машин, капот мотора – на 2 машины.
Нижеприводимые факты свидетельствуют о совершенно неудовлетворительном внимании со стороны ГУАП и аппарата НКТПрома к нуждам 21-го завода и отсутствии проверки исполнения решений СТО и приказов наркома. Так, по приказу НКТПрома Орджоникидзе от 23 июня, заводом должно быть немедленно выделено 17 станков. Завод лишь в конце июля получил утвержденную разнарядку на 14 станков, но по сей день не получил ни одного станка; по приказу Королева, утвержденному СТО, завод должен был быть полностью снабжен хромомолибденом и другими специальными сталями к 10 июля 1934 года, а на начало сентября завод был снабжен комплектно только на машин. Королев в бытность на заводе 9 августа отметил в протоколе факты невыполнения приказов наркома и своих собственных и предложил (в протоколе же) доложить ему о причинах невыполнения этих приказов, но и после этого все продолжает по-прежнему идти самотеком.
В силу запоздания в получении оборудования завод будет не в состоянии развернуть в должном объеме работу по шасси. Директором завода неоднократно ставился вопрос о кооперировании с другими заводами, однако, ничего в этой области не сделано. Заводу приходится делать ряд переделок в сделанных деталях не только из-за внесения изменений в конструкцию, но также из-за бюрократической путаницы. Так, Королевым дано распоряжение делать машины под пулеметы ШКАС нового образца, однако, в начале сентября завод получает сообщение, что для него отгружены пулеметы ШКАС старого образца.
Выпуск машины И-16 в настоящее время также не обеспечен и моторами. За истекшие 8 месяцев заводом получено от завода № 29 231 мотор М22, вместо 314 причитающихся по договору и в настоящее время не только нет моторов для И-16, но 20 машин И5 окончательно собранные заводом, не могут быть сданы из-за отсутствия кондиционных моторов. Последнее обстоятельство ставит завод в исключительно тяжелое финансовое положение и без получения ссуды из центра, зарплата 10 сентября 1934 года не может быть выплачена (нами приняты меры к получению заводом банковской ссуды).
Заводу не хватает около 150 квалифицированных рабочих, кроме того, примерно такое же количество 1 октября будет призвано в армию. Однако, НКТПромом пункт о прикреплении к заводам, отнесенным в список 68 особо охраняемых предприятий, других заводов, с которых военные заводы вербуют рабочую силу, не выполнен. Ничего не сделано также в этой области и Горьковским крайкомом, несмотря на то, что постановление СТО от 13 июня обязывало Горьковский крайком обеспечить завод рабочей силой и неуклонно следить за его работой. Крайкомом лишь были выделены наряды на рабочую силу для строительства, однако, эти наряды стройкой не были реализованы, а крайком за их реализацией не проследил.
Все приведенные факты свидетельствуют о том, что отношение к выполнению решения СТО от 1 июня как со стороны ГУАП, так и аппарата Наркомтяжпрома, примерно таково же, как это имело место в отношении решения по мотору Райт-Циклон.
Нужно добавить, что и по истребителю И-15 фактически еще не сдано ни одной машины и готовая программа по этому типу истребителя будет тоже недовыполнена.
Для того, чтобы обеспечить хотя бы и неполное выполнение задания по И-16, необходимо добиться окончания испытаний убирающихся шасси обоих вариантов (и завода № 39 и 21 завода) не позднее 25 сентября 1934 года; предложить НКТПрому обязать 21-й завод форсировать работу по неубирающемуся шасси для машины И-16 и развернуть производство этих машин; в срочном порядке выделить заводы для производства деталей шасси, а также обеспечить выполнение поставки хромомолибдена и других спецсталей.
На ряду с неудовлетворительным разворотом работы по новым истребителям в промышленности, приходится констатировать неудовлетворительность подготовки ВВС к принятию этих машин. На день проверки (9 сентября) еще не был утвержден план перевооружения частей ВВС новой материальной частью, а следовательно и не развернута работа по подготовке кадров по эксплуатации этих машин. Это запоздание особенно опасно в связи с тем, что впервые в части ВВС вводятся на вооружение моторы Райт-Циклон, следовательно, нужно провести значительную переподготовку не только летнего, но и технического состава.
Ввиду важности и сложности этого вопроса, просим поставить его на ближайшее заседание КО (4170, 63-66).

13 сентября 1934 года был подготовлен протокол совещания по тяжелому морскому бомбардировщику, состоявшегося в тот же день:
Присутствовали:
Председатель – начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Зам. начальника ВВС Лудри
Начальник Штаба ВВС Хрипин
Зам. начальника Штаба ВВС Лавров
Гл. инженер-механик ВВС Аузан
От ЦАГИ:
Начальник ЦАГИ Харламов
Начальник 1-й бригады Петляков
Начальник 2-й бригады Голубков
Зам. начальника 2-й бригады Ланкман
Секретарь - зам. начальника 8 сектора НИИ ВВС Красильников
Красильников докладывает:
О развитии тяжелого гидросамолетостроения за границей за период 1925-1934 гг. с характеристикой отдельных типов построенных различными странами, достигнутых успехах летно-тактических данных и проектах трансатлантических гидросамолетов Румплера, Рихорда, Ренни и Барлоу.
Данные предварительного расчета гидросамолета МТБ с моторами М44 по двум вариантам требований начальника ВМС: 1-й сбрасываемый груз 3000 кг, дальность 4800-5000 км, V=250 км/час, Н=6000-7000 м; 2-й вариант сбрасываемый груз 2000 кг, дальность 3500 км, V=250 км/час, Н=6000-7000 м.
Решение
Предложение по данным расчетам НИИ ВВС отклонить в связи с тем, что в расчетах приняты: а) перспективный опытный мотор М44 мощностью в 2000 л.с., характеристика которого на сегодня недостаточно выяснена для использования в проектах самолетов и б) 40% весовой отдачи для нормального варианта, которые по заявлению ЦАГИ являются на сегодня не выполнимыми по уровню авиатехники.
2. Харламов докладывает, что оба требования начальника ВВС не могут быть удовлетворены при расчетах на М34РН и выдвигает предложения ЦАГИ:
1-й вариант – 8хМ34ФРН, суммарная мощность 8х1000=8000 л.с., сбрасываемый груз 2000 кг, дальность полета – 3400 км.
2-й вариант – 6хМ34ФРН, суммарная мощность 6х1000=6000 л.с., сбрасываемый груз 2000 кг, дальность полета – 3200 км, скорость не ниже 250 км/час. Это же вариант с перегрузкой без бомб при весовой отдаче 45%, с дальностью полета 3700 км.
3-й вариант – 4хМ34ФРН, суммарная мощность 4х1000=4000 л.с. Разведчик без бомб служебная нагрузка 1400 кг, дальность нормальная, максимальная = 2250/2500 км. Бомбардировщик: сбрасываемый груз 200 кг, скорость 275 км/час, дальность нормальная, максимальная = 1200/2500 км.
Все варианты предложены на основании предварительного расчета и требуют уточнения, наиболее благоприятным вариантом дающим в перспективе лучшие летные характеристики является 3-й вариант.
Решение
Считать возможным согласиться на предложение ЦАГИ по варианту 2-му и 3-му.
Для внесения указанных предложений на решение Правительства предложить ЦАГИ:
а) уточнить более детальными расчетами летно-технические данные по обоим вариантам к 1 октября 1934 года;
б) добиться в варианте 2-ом обеспеченного боевого радиуса действия в 1200 км с 2000 кг бомб и в варианте 3-ем повысить скорость полета в связи с тем, что мощность моторов увеличена на 50% по сравнению с вариантом 2-ым (4212,23).

13 сентября 1934 г. на заседании Оргбюро Авиавнито от был зафиксирован новый срок представления эскизного проекта СБ-1  – 1 октября 1934 г.,  и было решено обратиться к начальнику ГУГВФ с предложением о совместной постройке СБ-1 и о срочном выделении необходимых средств с целью обеспечить выпуск самолёта на аэродром 1 мая 1935 г. Начальнику ВВС и начальнику ГУГВФ была адресована просьба дать специальное задание ЦИАМ на проработку вопроса о форсировании нагнетателя к мотору «Мистраль-Мажор». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 239)
Именно этот двигатель был запланирован в качестве силовой установки самолёта СБ-1 (Р-В). Это был французский мотор Gnome Rhone Mistral Major 14Kdrs, который в наших документах того времени часто фигурировал просто как К-14. Этот 14-цилиндровый двигатель воздушного охлаждения по схеме двухрядной звезды, на который Советским Союзом в 1934 году была приобретена лицензия, осваивался у нас в производстве на заводе № 29 в Запорожье под обозначением М-85 (видимо, это давало основание авторам проекта СБ-1 рассматривать его как «советский двигатель»). Первые М-85 были выпущены в июле 1935 г., а стендовые госиспытания двигатель проходил в октябре 1935 – январе 1936 г.,  т.е. к моменту начала проектирования СБ-1 (Р-В) его конструкторам приходилось ориентироваться на французский прототип. Мощность М-85 составляла 720/800 л.с. с винтом фиксированного шага и односкоростным ПЦН. В повестку дня сразу встал вопрос об усилении ПЦН и повышении мощности мотора, что и было реализовано в дальнейшем в семействе двигателей М-85, М-86, М-87, М-88 (19528).

Другие оборонные отрасли:

13 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑147сс в развитие постановления СТО № К‑119сс от 31 июля 1934 г. «Об обеспечении РККА высококачественными горючими маслами». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 138) (15460).

13 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑149сс «Об обеспечении строительства Двигательстроя». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 140‑141) (15460).

13 сентября 1934 опросом членов ПБ
264.- О командировании инженеров и мастеров Двигатестроя в Италию.
Предложить НКВнешторгу через Торгпредство в Италии и НКОбороны через Воонно-Морского атташе в Риме добиться разрешония Фнумского торпедного завода в Италии на приемв качество практикантов 10 инженеров и мастеров НКТП на 6 месяцев.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Элиава, Ворошилову, Орджоникидзе
15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13 (22942).

13 сентября 1934. Постановление СНК СССР № К‑37сс «Об установлении окончательных сроков мобготовности авторембаз, организуемых в системе НКЛегпрома СССР». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 76) (15460).

13 сентября 1934 года постановление № К-147сс СТО
О сроках готовности завода этиловой жидкости в Чапаевске (№ 102) ………………………..(7503, 103).

13 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑145сс «О сроке сдачи первой подлодки Е‑2». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 136) (15460).

13 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑146сс «О покупке трех катеров и одного парохода для строительства завода № 126». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 137) (15460).

Авиапромышленность:

14 сентября 1934 Зам. Нач. ГУАП Алмазов писал письмо о том, что:
"Причиной задержки передачи И-14 с ЮП на гос. испытания является задержка заводских испытаний стрелкового вооружения этого самолета, т.к. синхронизатор системы ЦАГИ, показал отрицательные данные в своей работе из-за неточности изготовления сцепления его с мотором и пр.
В настоящее время в ЦИАМе закончена доводка синхронизатора конструкции ЦКБ завода 39 и произведено его испытание на моторе. Синхронизатор дал вполне хорошую работу с приводом конструкции ЦИАМ.
Из числа изготовленных ЦИАМ приводов - 4 переданы на заводские испытания на И-15 для дальнейшего представления их на гос. испытания в НИИ ВВС.
ЦАГИ также получает из ЦИАМ 23 сентября 2 привода и производит их установку на самолет И-14.
По окончании заводских испытаний стрелкового вооружения И-14 б. передан на гос. испытания в НИИ УВВС."
14 сентября 1934 г. был подготовлен Доклад зам. НКО Тухачевскому за N 00763с - О выполнении заказов авиапромышленностью за 8 месяцев 1934 г. (3088).

14 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся полет на маневренность на высоте 5000 и 3000 м. Полет на определение расхода горючего на высоте 3000 м при 1700 об/м (25639).

14 сентября 1934 В.Д.Козуля выполнил первый полет на планере безлонжеронка ХАИ С.И.Кузьмина с амортизатора (553,159).

14 сентября 1934 г. нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ № 1227, который гласил: "На основании постановления Совета Труда и Обороны от 8 сентября 1934 г. считать Иркутский завод принятым и зачислисть в список действующих предприятий Наркомата тяжелой промышленности" (12037).

Другие оборонные отрасли:

14 сентября 1934 г. вышел ПРИКАЗ УММ О ПОРЯДКЕ РАСЧЕТОВ ЗА ПРОДУКЦИЮ № 147
г. Москва
Порядок финансового расчета с заводами за поставку готовых изделий со стороны промышленности Наркомату Обороны — установлен правительством и специальным приказом НКО СССР.
Я также своим циркуляром и приказом, наконец, личным инструктажем, будучи на заводах разъяснял военным представителям, как производить расчеты за поставляемую продукцию. Неси тря на это, мною при проверке документов установлено, что районный инженер на ХПЗ т. Жука выплачивал деньги вперед за 10 дней до сдачи продукции.
Особо возмутительный случай имел место в конце августа месяца, когда т. Жуков уплатил за 10 танков, которые не сданы по сегодняшний день.
Поступок районного инженера т. Жукова есть прямое нарушение приказов и распоряжений в порядке финансовых расчетов с промышленностью.
ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Отстранить от занимаемой должности районного инженера на ХПЗ т. Жукова и арестоватьв 7 суток с содержанием на гауптвахте.
2. Во временное исполнение обязанностей районного инженера на ХПЗ вступить районного! женера т. Луценко, которому принять дела от т. Жукова.
3. Приказ объявить под расписку всем военпредам.
Начальник Управления механизации и моторизации Халепский
РГВА. Ф. 31811. Оп. 4. Д. 3. Л. 184. Подлинник (11210).

14 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑150сс «О финансировании строительства бензохранилищ на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 142) (15460).

Внешняя политика:

14-20 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 14, особая папка, 1934 г.
О катере 
Принять предложение полпреда в Китае об отправке из Владивостока небольшого парохода с охраной для перевоза в СССР арестованных с бежавшего катера и привода катера (11652).

За рубежом:

14 сентября 1934 года были заказаны два опытных образца еще не существующего бомбардировщика A.W.38. Более того, 23 августа 1935 года выдали заказ уже на 80 серийных самолетов, получивших название "Уитли" в честь пригорода Ковентри, где размещался завод фирмы.
Новый проект, A.W.38, почти полностью унаследовал общую компоновку A.W.23 и его характерные внешние черты - короткое и широкое крыло толстого профиля, своеобразное двухкилевое оперение, расположение огневых точек. Кстати сказать, здесь конструкторы отошли от требований задания В.3/34, согласно которому пулеметов должно было быть четыре (еще два - в бортовых установках), сохранив вооружение A.W.23 - два пулемета калибра 7,69 мм в полностью экранированных турелях "Армстронг-Уитворт" в носу и на корме (14769).

14 сентября 1934 начинает полеты авиакомпания Aeronaves de México. Его первый рейс из Мехико в Акапулько, Мексика , на самолете Stinson SR Reliant. Авиакомпания изменит свое название на Aeroméxico в феврале 1972 года (20801).

Авиапромышленность:

15 сентября 1934 года зам. наркома обороны Тухачевский писал письмо № 1509 в СНК Куйбышеву
15 сентября 1934 года военными летчиками Громовым, Спириным и Филиным на специальном самолете «РД», построенном в ЦАГИ, установлен мировой рекорд на дальность полета по кривой, но без соблюдения международных правил по длине сторон замкнутого треугольника.
В течение 75-часового беспосадочного полета без добавления горючего пройдено расстояние не менее 12500 км.
Старт самолету «РД» был дан в 8.00 12 сентября 1934 года на аэродроме НИИ ВВС в Щелково.
Полет в течение 12 и 13 сентября 1934 года производился по треугольнику Москва-Тула-Рязань в дневное время и Москва-Люберцы-Щелково – ночью.
14 сентября 1934 года вследствие ухудшения погоды в районе Москвы, по распоряжению с земли, самолет перелетел в район Харькова, где производил дальнейший полет по треугольнику Харьков-Чугуев-Рогань.
Посадка благополучно произведена на Харьковском аэродроме в 11.00 15 сентября 1934 года.
Погода в первый и второй дни полета была преимущественно ясная и благоприятствовала полету. С утра третьего дня полета район Москвы стал закрываться облачностью с проходящими шквалистыми осадками. Создалась угроза полного закрытия облачностью Московского района. В силу этого обстоятельства полет заканчивался в районе Харькова, где погода была более благоприятной.
Характерной особенностью полета третьего дня явились сильные порывистые ветры, доходившие до 80 км/час.
 В течение всего полета самочувствие летного состава было хорошее.
Поддерживалась непрерывная двухсторонняя радиосвязь с землей.
Мировой рекорд дальности беспосадочного полета по замкнутому кругу в 10601 км был установлен французскими летчиками Боссутро и Росси в 1932 году. Этими же летчиками в 1931 году в другом полете был установлен мировой рекорд продолжительности беспосадочного полета на бензиновом авиадвигателе в 75 часов 23 минуты 7 секунд.
Прошу указаний об информации печати (4256, 34).

15 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ погода была нелетная (низкая облачность). Просмотр материальной части.
Осмотр шасси и контрольный подъем. Просачивание бензина из-под заклепок бензобака. 17 часов при запуске мотора сместился храповик и обтекатель винта, у которого оказались трещины у основания в месте отгиба бортика.
Просачивание бензина из-под заклепок бензобака. 17 часов при запуске мотора сместился храповик и обтекатель винта, у которого оказались трещины у основания в месте отгиба бортика (25639).

15 сентября 1934 года Врид начальника НИИ ВВС Коробов утвердил Отчет по гос. испытаниям экспериментального самолета «СТАЛЬ-6» с мотором Кертис Конкверор, винт Д=2,2 м металлический, шаг винта переменный (6661).
Отв. исполнители:
Ст. инженер 7 сектора Холодов
Летчик бригады НИИ Стефановский
Цель испытаний
Изучение охлаждения парового охлаждения с целью дальнейшего его применения на современных самолетах.
Определение возможности и допустимости в эксплуатации самолета с одним колесом.
Снятие летной характеристики.
Заключение
НИИ ВВС отмечает, что конструктором Бартини в самолете «Сталь-6» разрешены принципиально два очень важных вопроса:
а) паровое охлаждение мотора;
б) посадка и взлет скоростного самолета на одном колесе.
Паровое охлаждение мотора в летних условиях во время полета дает вполне удовлетворительный эффект: мотор не перегревается.
На разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолет обладает удовлетворительной устойчивостью пути и не требует от летчика особого внимания для сохранения прямой.
Паровое охлаждение в предъявленном виде является недоведенным.
Календарь прохождения испытаний самолета «Сталь-6»
	17 июня 1934 года
	Самолет принят от НИИ ГВФ для прохождения предварительных испытаний.

	18 июня 1934 года
	Тренировочный полет ведущего летчика.

	20 июня 1934 года
	Полет для определения поведения самолета на максимальной скорости на высоте 2500 м (шасси подняты).

	8 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	9 июля 1934 года
	Полет на километраж.

	13 июля 1934 года
	Полет на километраж. При посадке произошла поломка самолета.

	18 августа 1934 года
	Пробный полет.

	3 сентября 1934 года
	Получена резолюция начальника ВВС на рапорте начальника 7-го сектора о прекращении испытаний самолета и передаче его в НИИ ГВФ для устранения обнаруженных дефектов и доведения самолета до состояния гос. испытаний.

	4 сентября 1934 года
	Самолет сдан НИИ ГВФ на заводские испытания.


За время нахождения самолета в НИИ ВВС сделано посадок – 6, налет – 2 часа 43 мин.
Самолет Сталь-6 – одноместный, экспериментальный, свободнонесущий моноплан с низкорасположенным крылом и
убирающимися в полете шасси. Конструкция – металлическая электро и автогенная сварная (6661).

15 сентября 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н33 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31002, мотор - М-17Б. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. В сентябре 1938 г. самолет СССР-НЗЗ был передан в Управление Морской авиации НКВМФ, что было оформлено приказом № 542 по ГУСМП от 1-го декабря 1938 года (11949).

15 сентября 1934 г. дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н35 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31017, мотор - М-17Б Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. 25 марта 1937 года МП-1 СССР-Н35 закрепили за Ленской авиалинией. Поступил на линию 30.06.35 г. Самолет СССР-Н35 списали с баланса Ленской Авиагруппы и исключили из списков УПА ГУСМП 28.12.37 г. (11949).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н41 - П-5 мор., зав. № 7446, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. С 08.08.34 г. по 14.09.35 г. самолет Енисейской авиагруппы, находился на зимовке на мысе Челюскина. 25.03.37 г. был закреплен за 3 линейным отрядом Енисейской авиагруппы УПА для работы на участках: Красноярск - Сов. рудник, Красноярск - Кежма, Красноярск - Абакан. В 1939 году принадлежал Московской авиагруппе особого назначения. Приказом УПА № 22 от 31.01.39 г. списан с баланса Московской авиагруппы и исключен из списков УПА. Годные части с машины сняли и в дальнейшем использовали, остальные уничтожили. Начиная с 1932 г. самолеты-разведчики Р-5 начали использовать для выполнения транспортных перевозок под обозначением П-5. В Полярную авиацию только в этот период передали около десятка таких демилитаризованных бипланов, шесть из них попали на Чукотку. Самолеты П-5 с 03 СССР-Н42, -Н43, -Н44, -Н47, -Н48, -Н49 с самого начала были приданы Чукотскому авиаотряду, сформированному в июле 1934 года в Москве (командир отряда Павленко И.Л.). Хотя, согласно Реестру, машины обозначались как "П-5 мор.", они были укомплектованы колесным, лыжным и поплавковым шасси. Внешним отличием "морских" П-5 является увеличенное вертикальное оперение. Интересно, что только один аппарат (СССР-Н45) в оригинале Реестра обозначен правильно: не "П-5 мор.", а МП-5 (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н42 - П-5 мор., зав. № 7444, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Явно этот МБР-2 не принаждлежит Управлению полярной авиации. Однако ледовая обстановка вокруг летающей лодки, взятой на буксир, вполне соответствует тем условиям, в которых эксплуатировались "МБРы" с литерой "Н". Самолет выпуска 1934 года. 25 марта 1937 года приказом по УПА № 11 СССР-Н42 закрепляется за 2 отрядом Управления по организации Тихоокеанской авиалинии для работ по внутренней связи Чукотки. В состав управления был переведен весь Чукотский авиаотряд. В августе того же года самолет включили в группу по поискам пропавшего самолета С.А. Леваневского ДБ-А USSR-H209. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 11.05.38 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н43 - П-5 мор., зав. № 7448, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. 18 декабря 1935 самолет вылетел с мыса Шмидта в Анадырь по маршруту мыс Шмидта - Ванкарем - Залив Креста - Анадырь. Цель полета - первый в эту зиму облет трассы, по которой в январе должны были начаться регулярные полеты. Это была первая попытка перелететь через Анадырский хребет в середине полярной ночи. Экипаж машины в этом полете состоял из командира Чукотской авиагруппы Г.Н. Волобуе ва, пилота Г.С. Буторина и бортмеханика Богда шевского. Ни в один из пунктов Чукотки самолет не прибыл. Немедленно начались поиски с воздуха, но нашли разбитый СССР-Н43 только 3 мая 1936 года геологи в районе реки Амгуэмы. Во время посадки бортмеханик Богдашевский сломал ногу. До середины января весь экипаж оставался у самолета и ждал помощи. 15 января Волобуев и Буторин, оставили Богдашевско- го в палатке, а сами отправились искать людей. Богдашевский умер от голода через месяц. Волобуев и Буторин пропали без вести. Приказом № 93 по Московскому авиаотряду особого назначения УПА ГУСМП от 17.12.36 г., Волобуева и Буторина исключили с 29.11.36 г. из списков отряда, "как бесследно пропавших в результате аварии самолета Н-43". Сам самолет списали 5 февраля 1937 года, а исключили из списков самолетного парка ГУСМП 28.12.37 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н44 - П-5 мор., зав. № 7458, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. 25 марта 1937 года закрепляется за 2 отрядом Управления по организации Тихоокеанской авиалинии для работ по внутренней связи Чукотки. В августе того же года самолет включили в состав группы по поискам пропавшего самолета С.А. Леваневского ДБ-А USSR-H209. Однако, реального участия в поисках самолет не принимал. Исключили СССР-Н44 из списков самолетного парка ГУСМП 11.05.38 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н46 - П-5, зав. № 8288, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет был выпущен с завода 16.07.34 г. В 1935 году самолет эксплуатировался в Енисейской авиагруппе. 29 апреля 1935 г. на совещании с начальником линий оперативного и технического секторов УВС ГУСМП было принято решение передать самолет в ремонт, после которого зачислить его в резерв УВС. В марте 1937 года в составе Ленской авиагруппы СССР-Н46 поступил на линию. В 1939 году самолет принадлежал Якутской авиагруппе. 22 декабря 1939 года самолет потерпел аварию (пилот Чернов и авиатехник Н.С. Иванов). На место аварии выехала комиссия, которая определила размеры повреждений. Годным к дальнейшему использованию оказался только фюзеляж, да и тот предстояло тащить сквозь тайгу 150 км. Учитывая все эти обстоятельства, с машины сняли груз, почту, все приборы, магнето и уничтожили самолет вместе с мотором. Заключение аварийной комиссии, появившееся 27.01.40 г., послужило основанием для списания самолета с баланса Ленской авиагруппы и исключения его из списков самолетного парка полярной авиации, что и было сделано сначала приказом по УПА № 85 от 15.4.40 г., а затем приказом по ГУСМП № Р-181 от 17.5.40 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н47 - П-5, зав. № 8306, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. 3 июня 1935 г. СССР-Н47 (летчик Катюхов, бортмеханик Соколов) в паре с СССР-Н44 вылетели с м. Шелагский на м. Шмидта. Перед устьем р. Кувет СССР-Н47 начал отставать и, снижаясь с медленно вращающимся винтом (как выяснилось позднее - лопнул коленвал), сел на лед недалеко от реки и примерно в 300 км от основной базы отряда - мыса Шмидта. Приземлиться рядом с СССР-Н47 было невозможно из-за ледовых торосов. Несмотря на то, что место вынужденной посадки было точно известно, экипаж смогли эвакуировать наземной поисковой партией с полярной станции м. Биллингса только в начале июля. К этому моменту Катюхов и Соколов были на грани голодной смерти. Самолет ушел под воду 18 июня 1935 года. Всего машина налетала 92 часа 06 минут. Списали СССР-Н47 в начале 1936 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н48 - П-5 мор., зав. № 7545, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 28.12.37 г. Самолет выпуска 1934 года. Согласно распределению, самолет определили в резерв Чукотского отряда и в 1934 году не собирали. 19 августа 1935 года, так и не эксплуатировавшийся, сдан новой смене зимовщиков. 21 июля 1936 года СССР-Н48 потерпел аварию на м. Блоссом. Исключен из списков и списан с баланса Чукотской авиагруппы, как не подлежащий ремонту, приказом № 1 от 05.02.37 г. (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н51 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31009, мотор - М-17Б. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Позднее самолет передан Николаевской школе морских летчиков. Самолет выпуска 1934 года завода № 31. В одном из полетов курсант Воротников допустил ошибку в пилотировании, и самолет потерпел катастрофу. Экипаж в составе четырех человек погиб, самолет разбит на 100%. Приказом по ГУСМП № 407 от 25.09.38 г., СССР-Н51, принадлежавший Николаевской школе, списан с баланса и исключен из списков самолетного парка УПА. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н51 был присвоен самолету МП-1 СССР-Л2911, зав. № 31312, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре этот факт отмечен не был (11858).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н52 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31011, мотор - М-17Б. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Позднее самолет передан Николаевской школе морских летчиков. Самолет выпуска 1934 года завода № 31. В сентябре 1938 года Николаевская школа была переподчинена Наркомату Военно-Морского Флота. Вместе с другими самолетами школы СССР-Н52 был передан в Управление Морской авиации НКВМФ. Оформлено это было приказом № 542 по ГУСМП от 1-го декабря 1938 года. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н52 был присвоен самолету МП-1 СССР-Л2917, зав. № 31157, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре этот факт отмечен не был (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н53 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31010, мотор - М-17Б. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. Приказом по ГВФ №73/97 от 07.01.39 г. самолет, вместе с другими машинами Енисейской авиагруппы УПА, был принят в ГВФ, составив Енисейскую авиагруппу ГВФ, и получил опознавательный знак СССР-Л2947. Позднее был передан в Обский авиаотряд, но вскоре снова вернулся в Енисейскую авиагруппу. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н53 был присвоен самолету МП-1бис СССР-Л2409, зав. № 31690, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре гражданских воздушных судов СССР этот факт отмечен не был (11958).

15 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н54 - МП-1 (МБР-2), зав. № 31006, мотор - М-17Б. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет выпуска 1934 года. Приказом по ГВФ №73/97 от 07.01.39 г. самолет, вместе с другими машинами Енисейской авиагруппы УПА, был принят в ГВФ, составив Енисейскую авиагруппу ГВФ и получил опознавательный знак СССР-Л2948. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н54 был присвоен самолету МП-1 СССР-Л2535, зав. № 31П28, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре этот факт отмечен не был (11958).

15 сентября 1934 года Начальник НИИ ВВС Коробов утвердил Отчет по гос. испытаниям опытного самолета У3 с опытным мотором М48 (вариант для первоначального обучения).
Отв. исполнитель:
Вед. летчик – Калилец К.
Цель испытаний:
Гос. испытания самолета в части снятия летной характеристики и выявления основных летных качеств и эксплуатационных свойств самолета (в варианте для первоначального обучения).
Заключение:
Просить ГУАП срочно устранить дефекты, указанные во втором пункте выводов и довести мотор М48. После этого самолет предъявить на повторные испытания для дачи окончательного заключения о пригодности У3-М48 в качестве учебного самолета начального обучения.
Календарь прохождения испытаний:
	13 августа 1934 года
	Перелет самолета Ленинград-Москва-Щелково

	22 августа 1934 года
	Приемный полет ведущего летчика. Полет на километраж.

	23 августа 1934 года
	Полет по зубцам. Мотор с высоты 1500 м работает с перебоями.

	26 августа 1934 года
	Километраж.

	27 августа 1934 года
	Повторный полет на километраж. Полет на определение устойчивости и управляемости самолета. Полет на скороподъемность, выявление штопорных свойств самолета и фигуры. Посадки для определения эффективности действия подкрылков.

	28 августа 1934 года
	Облет самолета другими летчиками.


Испытания выполнены за 5 полетных дней, сделано 16 полетов общей продолжительностью 10 час. 40 мин. (3982).

15 сентября 1934 года Базилевич писал письмо № 1791/ко начальнику УВВС Алкснису
Препровождается копия сообщения ГУАПа от 10 сентября 1934 года за № 117/877сс по вопросам:
Разработки тактико-технических элементов по тяжелому морскому бомбардировщику лодочного типа и 
По производству ПБ-1-М34РН и возможности закупки одного образца за границей.
Приложение: на 1 листе (4212,31).

15 сентября 1934 года состоялся пуск малолитейного цеха Уфимского моторного завода. А накануне прошло партийно-комсомольское собрание. На нем присутствовали башкирские писатели. С большим докладом о первом Всесоюзном съезде писателей перед рабочими выступил председатель БашЦИКа, известный литератор Афзал Тагиров.
Затем все участники собрания под музыку духового оркестра направились в цех. 12 часов ночи. Цех забит людьми. Здесь ударники и руководители стройки, партийные и советские работники, писатели, журналисты. В 12.30 ночи с 14 на 15 сентября появился первый чугун моторного завода. Он хлынул под бурные аплодисменты, под музыку духового оркестра и пение «Интернационала».
В 1935 году завод дал первые десять комбайновых моторов У-5 и пять дизель-моторов «Коджу». Необходимо было организовать их серийный выпуск.
Осенью 1938 года на завод приехал прославленный летчик-полярник М. В. Водопьянов. Отважный полярник рассказал о полете на Северный полюс, о развитии советской авиации и растущей мощи Красной Армии.
Проверка первых опытных двигателей У-5 проводилась на поле Сосновского совхоза близ Омска. Комбайнеры отметили его достоинства: надежность, длительную работу без ремонта, экономичный расход горючего. Опытный двигатель за 25 дней ни разу не вышел из строя. Всего он проработал свыше 300 часов.
В 1938 году комбайны с моторами УМЗ успешно вели уборку на полях Краснодарского края, Куйбышевского зерносовхоза, Магнитогорского совхоза. Государственный экзамен У-5 выдержал с честью.
В 1939 году вспыхнула вторая мировая война. В Кремле состоялось заседание Совета Труда и Обороны с участием секретарей обкомов партии, директоров и главных инженеров крупных заводов. Было решено создать в Уфе и ряде других городов новые машиностроительные заводы. В Уфе базой для нового предприятия стал завод комбайновых моторов и площадка, подготовленная для строительства дизельного завода.
Вновь созданные предприятия в срочном порядке оборудовались под выпуск авиационных моторов М-105. Завод на Верхней Волге стал головным (11882). 

Другие оборонные отрасли:

15 сентября 1934 г. Эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-2 был подписан. Стволы МК-2 те же, что и в МК-1. Магазин и автоматика также взяты без изменений.
Качающаяся часть установки состояла из двух стволов ДРП, заключенных в цапфенную обойму, зубчатого сектора подъемного механизма, двух магазинов на 6 выстрелов каждый, с автоматическими заряжающими механизмами, и прицелов.
На нижней части обоймы укреплен сектор, верхняя часть обоймы служила основанием для установки двух магазинов с автоматикой и двух морских прицелов обр. 1913 г., переделанных так, что окуляры их находились приблизительно на оси цапф. Цапфенная обойма с качающейся частью лежала на подцапфенниках вращающейся части станка типа Кане, установленной на шариковой опоре.
Проект осуществлен не был (12091).

15 сентября 1934 г. Курчевским был подписан эскизный проект 152-мм спаренной установки МК-2 Стволы МК-2 те же, что и в МК-1. Магазин и автоматика также взяты без изменений.
Качающаяся часть установки состояла из двух стволов ДРП, заключенных в цапфенную обойму, зубчатого сектора подъемного механизма, двух магазинов на 6 выстрелов каждый, с автоматическими заряжающими механизмами, и прицелов.
На нижней части обоймы укреплен сектор, верхняя часть обоймы служила основанием для установки двух магазинов с автоматикой и двух морских прицелов обр. 1913 г., переделанных так, что окуляры их находились приблизительно на оси цапф. Цапфенная обойма с качающейся частью лежала на подцапфенниках вращающейся части станка типа Кане, установленной на шариковой опоре.
Проект осуществлен не был (25213).

15 сентября 1934 г. Наркомзем своим постановлением №4299 обязал Главзерно изготовить на одном из своих заводов в течение IV квартала 1934 г. и I квартала 1935 г. сцепные приборы и оборудовать ими тракторы. Однако не все указания были выполнены, поэтому передний сцепной прибор получили далеко не все тракторы С-60.
1. Трактор ЧТЗ«Сталинец 60». - М.: Сельхозгиз, 1936.
Технические характеристики трактора «Сталинец-60»
Габаритные размеры, мм: длина	
ширина					-	
высота по радиатору		
вертикальный просвет при погруженных почвозацепах	400
Рабочий вес трактора без водителя, кг	1 "ОМ
Расчетные скорости вперед, км/ч	3,0-4,2-5,9
Тип двигателя	Четырехтактный, карбюраторный
Топливо		Лигроин
Емкость основного топливного бака, л	390
Емкость пускового топливного бака, л			16
Гарантированная максимальная мощность, л.с.	72
Вес двигателя с вспомогательными агрегатами, кг	'300
Число цилиндров	4
Диаметр цилиндров, мм	1
Ход поршня, мм	216
Рабочий объем, л			18,45
Степень сжатия	3,96
Порядок работы цилиндров			1-3-4-2
Расположение клапанов	Верхнее
Система смазки двигателя	Комбинированная
Емкость масляной системы, л	19
Система охлаждения	Принудительная
Емкость системы охлаждения, л	60
Передаточное число трансмиссии в коробке передач на 1 -й скорости	32/14
Передаточное число трансмиссии в коробке передач на 2-й скорости	29/17
Передаточное число трансмиссии в коробке передач на 3-й скорости	25/21
Передаточное число трансмиссии в центральной передаче	43/12
Передаточное число трансмиссии в конечных передачах	52/12
Раздаточные механизмы трансмиссии	Многодисковые фрикционные муфты
Тип тормоза	Ленточный, с закрепленным концом
Число тормозов			2
Колея гусениц, мм	1823
Тип зацепления							Цевочное
Ширина звена гусеницы, мм	203
Шаг гусеницы, мм	500 (12252).

15 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 13
27 августа 1934 опросом членов ПБ
16.- Вопрос К.О.
Утвердить постановление СТО об отпуске ГУАП’у из резервного фонда СНК 423 тыс. руб. на оплату моторов, приобретаемых с опытной целью.
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Вазилевичу.
28 августа 1934 опросом членов ПБ
36.- Об отпуске средств НКТП.
Утвердить проект постановления СНК СССР о возмещении НКТПрому стоимости двух пассажирских самолетов. отправленных в Монголию, и расходы по их доставке в сумме 173.939 рублей с отнесением указанной суммы за счет резервного фонда СНК СССР.
Выписка_послаиа: т. Мирошникову.
29 августа 1934 опросом членов ПБ
65.- Q_caмолете для американской миссии.
Отклонить просьбу американской миссии о предоставлении для чинов посольства транспортного самолета для полета в разные пункты Украины.
Выписка послана: т. Уншлихту.
87.- О закупке пароходов за границей.
Утвердить следующее решение СТО:
а) Обязать НКВнешторг купить в Англии за счет контингента НКОбороны пароходы "Вссиквибо" и "Ебро".
б) Обязать НКВод произвести техническую приемку пароходов и по доставке в Ленинград передать их НКОбороны для использования в качестве плавучих баз подлодок.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Элиаве, Пахомову.
6 сентября 1934 опросом членов ПБ
181.- О покупке 21" торпед в Италии по договору с фирмой Силлупифичио-Италиано,
Утвердить следующее постановление Совета Труда и Обороны:
Согласиться с предложением Торгпреда в Италии т. Левенсона и принять новые, выдвинутые фирмой, сроки подачи Неаполитанских 21" торпед (десять - 25 августа, десять - 8 октября, четыре - 20 октября, десять - 30 ноября, пятнадцать - 25 января 1985 г. при обязательной гарантии фирмой минимальной скорости 46 узлов (на 4.000 метров) и выплате штрафа в размере 490 тыс. лир.
В связи с этим, действие арбитража но договору с фирмой приостановить. При попытках фирмы не выполнить достигнутое соглашение или новых задержках в подаче торпед договор немедленно и окончательно аннулировать.
Выписка послана: тов. Базилевичу.
13 сентября 1934 опросом членов ПБ
264.- О командировании инженеров и мастеров Двигатестроя в Италию.
Предложить НКВнешторгу через Торгпредство в Италии и НКОбороны через Воонно-Морского атташе в Риме добиться разрешония Фнумского торпедного завода в Италии на приемв качество практикантов 10 инженеров и мастеров НКТП на 6 месяцев.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Элиава, Ворошилову, Орджоникидзе (22942).

15 сентября 1934 г. в заключении технического бюро завода им. А. Марти указывалось, что в проекте Пономарева (деревянный аналог Г-5) были завышены допускаемые напряжения по общей и местной части прочности, а принятый в расчет удельный вес дерева взят заниженным. Особые опасения вызывала прочность деталей, подвергающихся ударным нагрузкам, таких как редан, подмоторные пирамиды, фундаменты под торпедные аппараты, крепления валовых кронштейнов и т.д., не были проработаны сопряжения различных металлических деталей рулевого, швартовного и других устройств, а также вопросы пожарной безопасности.
На этом история могла и закончиться, если бы внезапно поддержку Пономареву не оказал Главморпром в лице заместителя начальника И.М. Золотаря, который писал, что «не находит достаточных оснований у завода им. А. Марти уклониться от достройки построенного верфью имени Каракозова деревянного ТКА». Тем не менее, данному предприятию все же удалось тогда отбиться от постороннего заказа (25781).

Армия:

15 сентября 1934 г. мобилизационное развертывание вооруженных сил представлялось Штабу РККА следующим образом (см. табл. 12)( Справка Начальника Штаба РККА Егорова "Об объеме мобилизационного развертывания РККА по 1934 и по 1935 гг.", 15.09.1934 (заверенная копия) // РГВА. Ф. 40442. On. 1. Д 1482. Л. 13.).
ТАБЛИЦА 12
План мобилизационного развертывания на 1934 и 1935 гт.
Параметры развертывания На весну 1934 г. На весну 1935 г.
Общая численность по мобразвертыванию 4 800 000 4 450 000
Самолеты в строю 3500 4745
Танки 9000 10485
Авиационные бригады 32 40
Механизированные бригады 10 14
Танковые бригады 4 4
Стрелковые дивизии 149
(по 13 500) 150 (по 10 000) + 10 второго эшелона
Кавалерийские дивизии 22 22
Соответственно численность вооруженных сил мирного времени удерживалась в 1934 г. в пределах 1 млн человек Штаты сухопутных сил и ВВС, в 1933 г. поднятые с 719 тыс. до 916 тыс., в следующем году были зафиксированы на уровне 834 тыс. человек (списочная численность возросла соответственно с 820 до 846 тыс.). Общую штатную численность РККА (без частей НКВД и других наркоматов) планировалось в 1935 г. сократить с 992 тыс. до 955 тыс. человек (Ведомость штатной численности РККА на 1935 г. по мирному времени, 15.09.1934 (заверенная копия) // РГВА. Ф. 40442. Оп. 1.Д 1482. Л. 11. Протокол № 15 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) от 23.10.1934 года (особый №) // РГА СПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д17. Л. 53) (22725).

Жизнь и внутренняя политика:

15 сентября 1934 года на заседании Политбюро были рассмотрены заявления лиц, осуждённых по делу т. н. "Тракторцентра" и жаловавшихся на применение недопустимых приёмов следствия. По предложению Сталина была создана комиссия по проверке работы органов НКВД в составе Кагановича, Куйбышева и Акулова. Перед ней ставились задачи: "освободить невинно пострадавших, если таковые окажутся. Очистить ОГПУ от носителей специфических "следственных приёмов" и наказать последних, невзирая на лица" (9492).

Внешняя политика:

15 сентября 1934 г. тридцать делегатов Лиги Наций обратились к Советскому правительству с телеграммой, в которой содержалось приглашение СССР вступить в Лигу и «принести свое ценное сотрудничество». Делегаты еще четырёх стран обычным дипломатическим путём сообщили о своем решении голосовать за принятие Советского Союза. В тот же день Советское правительство ответило письмом на имя председателя Ассамблеи о принятии предложения международного сотрудничества в интересах мира и о готовности стать членом Лиги. 18 сентября вопрос о вступлении СССР в Лигу Наций рассматривался на заседании Ассамблеи. За приём СССР в Лигу Наций проголосовали 39 членов Лиги, против — 3 (Голландия, Португалия и Швейцария), воздержались от голосования — 7. Против включения СССР в состав Совета Лиги не было подано ни одного голоса, но представители десяти стран воздержались. Таким образом, СССР был принят в Лигу Наций и стал постоянным членом Совета. Принимая предложение о вступлении в Лигу Наций, нарком иностранных дел СССР М. М. Литвинов отметил, что СССР не может солидаризироваться со всеми решениями Лиги Наций и считает её устав далеко не совершенным. В частности, 12-я и 15-я статьи в некоторых случаях легализуют войну, а 23-я не предусматривает расового равноправия всех народов. Он сказал, что Советскому Союзу вполне понятна идея объединения наций, так как СССР сам по себе — Лига Наций, в нём проживает 185 народностей (21178).

За рубежом:

15 сентября 1934 арестован немец Бруно Гауптманн, которого обвинили в убийстве дочери американского летчика Чарльза Линдберга (через полтора года казнен, хотя прямых улик против него не было) (4962).

15 сентября в 1934 году через два с половиной с года после похищения и убийства сына знаменитого летчика Чарльза Линдберга в США схватывают похитителя ребенка Бруно Гауптманна. Преступник попадается, когда пытается рассчитаться на бензоколонке одной из купюр, полученных ранее в качестве выкупа за ребенка. Гауптманн попытается свалить вину на своего друга Исидора Фиша, который уже уехал в Германию и там умер, но обнаруженные улики убедят суд в виновности Гауптманна. В апреле 1936 его казнят на электрическом стуле, хотя до последнего момента он будет клясться в своей невиновности (14770).

Авиапромышленность:

В середине сентября 1934 Гл. конструктор «ТС» Можаев, действующий на основании договоренности от 9 августа 1934 года, писал письмо директору Харьковского авиазавода Буздалину через производственный отдел завода
В связи с наличием у Вас возможности изготовить ряд узлов самолета «ТС» для статических испытаний в опытных цехах завода 18. Прошу Вас до заключения окончательного договора с Вами на постройку «ТС» взять заказ на изготовление этих узлов и выполнение статиспытаний по ним за наш счет:
Половину размаха лонжерона (крыла
Одно крыло (собранное).
Одну мотораму
Хвостовое оперение
Половину шасси
Условия изготовления
По прилагаемым чертежам и условиям статиспытаний.
Условия расчета и стоимости заказа
По исполнительной калькуляции ОС-18 (цеховая себестоимость плюс общезаводские расходы и коммерческие начисления Вашего завода.
Оплата за данный заказ производится УВВСом по предъявленной отчетной калькуляции, но не позднее 15-дневного срока с момента выполнения заказа.
Техническими и производственными указаниями обеспечивают инженерно-конструкторская группа «ТС», находящаяся на заводе. Приемка узлов и статиспытания производятся нами при предварительном предупреждении нас об этом за 5 дней.
В случае заключения договора ХАЗОСа с УВВС данное письмо теряет свою силу и механически приключается в договор
Гл. конструктор ТС, действующий на основании доверенности от 9 августа 1934 Можаев (4213, 47).

Авиапромышленность:

16 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся ремонт обтекателя и установка храповика. Подготовка к испытанию вооружения. Полет на определение расхода горючего на высоте 5000 метров (25639).

16 сентября 1934 неудовлетворительно закончились полигонные испытания КР-6а-Т с ТАН-12 (2766,36).

16 сентября 1934 законченные полигонные испытания КР-ба-Т с торпедой ТАН-12 дали неудовлетворительные результаты. К этому времени московский завод начал строить серийные КР-6, часть которых устанавливали на поплавки. Гидросамолёты выпускались в варианте дальнего разведчика, с комплектом бомбодержателей Дер-7 и радиостанциями, но без торпедных мостов. В отличие от колёсных машин, на КР-ба монтировали радиостанции 11-СК и генераторы с ветрянками. Серийный гидроплан стоил 152 975 рублей, примерно на 40 000 рублей дороже сухопутного «собрата».
Машины перегоняли из Москвы к месту назначения заводские испытатели или сами строевые лётчики. Москва-река возле завода в Филях имела излучину в форме буквы «П», причём на одном из изгибов находился мост. КР-ба отличался довольно долгим разбегом, и до момента отрыва от воды приходилось делать два поворота, затем на малой высоте пролетать под мостом и резко набирать высоту, чтобы не врезаться в земляной холм, насыпанный строителями. Как писал в своих мемуарах В.И. Раков, впоследствии единственный в морской авиации дважды Герой Советского Союза, а тогда командир отряда: «Условия были прямо цирковые». И, наконец, следовал длительный полёт над сушей...
При необходимости КР-ба можно было переставить на колёса или лыжи, что обычно и делали зимой. Именно так стали поступать позже с новыми самолётами. Перегоняли их на сухопутном шасси, а поплавки отправляли по железной дороге и монтировали уже на месте.
Сначала машины ставили на старые поплавки типа «Ж». Позже на заводе № 31 из-за отсутствия листа нужной толщины спроектировали облегчённые. Каждый из них весил меньше стандартного на 25 кг. Их делали с лета 1934 г. по 10 - 15 комплектов в месяц. Но испытания в октябре 1934 г. закончились аварией. После этого обшивку поплавка подкрепили дополнительными шпангоутами. В ноябре 1934 г. в Севастополь перегнали самолёт № 22193 на таких поплавках. По заданию летчик С.М. Тор- чинский должен был выполнять посадку с ошибками - с креном влево и вправо, с опущенным носом, с небольшим сносом и так далее. Но в первом же полёте, 4 декабря, при ударе о волну на второй посадке поплавок разломился надвое. Машина затонула, к счастью, экипаж остался жив. Впоследствии конструкция поплавков и соединяющих их с самолётом ферм была доработана. Усилили скулы и некоторые элементы набора. Этот вариант (он был всё равно легче поплавка типа «Ж» на 12,5 кг) после испытаний в Севастополе признали более удачным.
Но более ранние облегчённые поплавки уже отгрузили в строевые части (по плану к концу года на них хотели установить 13 машин). Туда спешно отправили для их доработки заводские бригады. К зиме, когда гидросамолёты переставили на лыжи, облегчённые поплавки стали изымать из эскадрилий и свозить на склад в Сызрань, откуда их везли в Таганрог на переделку. К маю 1935 г. все гидропланы на Чёрном море получили усиленные поплавки, на Балтике и Дальнем Востоке этот процесс тоже завершался.
Часть поплавков монтировалась на самолёты прямо на заводе № 31. Здесь за 1934 г. прошли переоборудование 12 машин. Видимо, это были КР-6 с завода № 22, которые гнали на юг на колёсах (12264).

16 сентября 1934 года закончились гос. испытания У3-М48 (6808).

16 сентября 1934 г. самолету РД-МАИ присвоили наименование Сталь-МАИ. 19 сентября 1934, согласно Журналу «Самолет» №11 за 1934 г., состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла (15746).

16 сентября 1934 г. самолету присвоили наименование Сталь-МАИ. Журнал «Самолет» №11 за 1934 г. сообщал: «19 сентября состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла.
5 октября 1934 г., сразу после аварии, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…-.
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

16 сентября 1934 состоялся первый полет бесхвостого планера БП-2 ЦАГИ-2 В.Н.Беляева (237,171).

Другие оборонные отрасли:

16 сентября 1934 г. было подготовлено донесение № 221/Лсс
В ПОЛИТБЮРО ЦК ВКП (Б)
Во исполнение решения ПБ от 2 сентября с. г. сообщаю, что по делу работников Сталинградского Металлургического завода (Западная Сибирь)15-го сентября Выездной Сессии Военной Коллегии Верхсуда СССР приговорены:
Саров, Латкин, Давыдов – к расстрелу,
Дампель, Излер – к 10 годам лишения свободы и Регуш – к 2 годам лишения свободы.
Черепанов оправдан.
Более подробные данные будут представлены по получении дополнительных сведений.
Зам. Прокурора Союза ССР А. Вышинский 
АП РФ, ф.3, оп.58, д.246, л.79 (11462).

16 сентября 1934 приказом начальника ВМС РККА В.М. Орлова № 0018 была назначена комиссия полигонных испытаний торпед РУТ-45 см системы Остехбюро.
8 октября 1934 г. комиссия на основании произведенных полигонных испытаний решила:
а) считать полигонные испытания законченными;
б) передать заказ промышленности на изготовление установочной партии торпед РУТ-45 см;
в) предложить допустить торпеду РУТ на войсковые испытания (22288).

За рубежом:

16 сентября 1934 в Мюнхене лютеране протестовали против нацизма (2100).

Авиапромышленность:

17 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся запуск мотора к полету – отказало зажигание (внутренней группы свечей). Просмотр проводки, масляного крана, переключателя, смена проводников, просмотр распределителя тока.
18 сентября 1934 года. Выходной день (25639).

17 сентября 1934 вышло постановление СТО N К-151с "Об изготовлении механизированных средств аэродромного обслуживания ВВС РККА" - на заводе N 13 ГВМУ в кооперации с заводом Красный Профинтерн Главтрансмаша - прицепных цистерн, на Промет ВОКО - автозаправщиков, N 3 ВОКО, N 6 ГУТАП, N 132 ГУАП, Союзформлитье и др. (2225,83).

17 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑151 «Об изготовлении механизированных средств аэродромного обслуживания ВВС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 143‑145) (15460).

В ночь с 17 на 18 сентября 1934 вновь началась закачка водорода в «СССР-3». На рассвете стратостат был готов к полёту, но старт задержался, так как шнуровка не сработала. Тогда, как вспоминал участник старта лейтенант С.Д. Джилкишев, только с третьей попытки (после В.Г Судако- ва и политрука Д. Захватаева) ему удалось подняться на шаре-прыгуне к оболочке стратостата и ножом перерезать канат. Но неудачи продолжали преследовать стратонавтов: одна верёвочная коса не полностью расплелась и на высоте 700-800 м открыла разрывное приспособление для выпуска газа. Стратостат устремился к земле. Всё произошло так внезапно, что никто не успел выпрыгнуть из гондолы с парашютами. При падении Г.А. Прокофьев, А.Ф. Крикун и В.А. Семёнов получили ушибы, повлекшие за собой внутренние повреждения55. В «Правде» появилась заметка, кончавшаяся не предвещавшей ничего хорошего фразой: «Производится расследование и изучение всех причин и предпосылок снижения стратостата».
Через два месяца после этого полёта арестовали начальника ВВС Я.И. Алксниса, и до 1940 г. военные прекратили полёты на стратостатах (20120).

Другие оборонные отрасли:

17 сентября 1934 года нарком тяжелой промышленности С. Орджоникидзе подписал приказ по НКТП № 1240 о зачислении НКМЗ в список действующих предприятий . Спустя 11 дней состоялся официальный пуск завода. И хотя работа осложнялась нехваткой квалифицированных кадров, предприятию с самого начала было поручено выполнить несколько крупных и важных заказов. 
В числе первых из них было создание восьми прокатных станов для выпуска спецсталей для Запорожского меткомбината. На этих станах на Запорожстали должны были прокатываться листы из специальной стали, основным потребителем которой был военно-промышленный комплекс. Со спецсталями в СССР дело тогда обстояло плохо: собственных разработок для создания такого оборудования в стране не было. В 1934 году советская делегация побывала в США и посетила более 25 американских предприятий, производящих такие станы. В результате поездки, в начале 1935 года был подписан контракт с компанией United Corporation о покупке за 3 млн. долларов проекта стана. За дополнительную плату было приобретено также некоторое вспомогательное оборудование: рабочие клети, летучие ножницы и т.д. 
Создание стана по американскому проекту шло на нескольких предприятиях – НКМЗ, СКМЗ, Уралмаше и Ижорском заводе. Первой проблемой для разработчиков стал перевод из американской системы в метрическую параметров деталей оборудования. Несмотря на эти и другие трудности, в 1937 году на НКМЗ был создан стан 1680М3 для Запорожского меткомбината. Поскольку поставщиками проектной документации были американцы, то они же и участвовали в приемке стана. Как пишут свидетели, при приемке выяснилось, что шейки роликов рольганга не входят по размеру в подшипник. Это было досадное упущение, которое, правда, благодаря смекалке советских специалистов было все же устранено: на рольганги поставили несколько десятков человек, которые крутили их ногами, тогда как закрепленный резак снимал с роликов излишки металла. 
В 1936-1938 годах НКМЗ изготовил также крупнейший в Европе слябинг 1100 (для Запорожстали), мостовые фермы для Крымского моста в Москве. Помимо этого завод, который постепенно достраивался, изготавливал грейферы для Кузнецкого металлургического комбината, рудоразмольные мельницы, портальные краны, тюбинги для московского метрополитена, а также военную продукцию. Вокруг завода возник целый рабочий поселок, население которого к 1940 году превысило 100 тыс. человек. 
Постепенно на предприятии вырастали свои кадры и в преддверии войны государство озаботилось повышением роли квалифицированных рабочих и техспециалистов на производстве. Согласно постановлению СНК СССР и ЦК ВКП (б) "О повышении роли мастера на заводах тяжелого машиностроения" от 27 мая 1940 года оклады мастерам на НКМЗ были установлены в размере 650 - 900 рублей (по трем категориям цехов), а для старших мастеров - от 800 до 1100 рублей в месяц. К началу 40-х годов НКМЗ считался передовым предприятием в составе Наркомтяжпрома по ряду показателей.
Так, производство продукции в 1940 году выросло по сравнению с 1939 годом на 17%. В 1940 году НКМЗ успешно участвовал в социалистическом соревновании с другими предприятими тяжелого машиностроения СССР (Ижорский завод, "Уралмаш", Кировский завод, "Красный пролетарий" и завод имени ОГПУ). Отчасти этому способствовала система оплаты труда на предприятии - 61% рабочих в 1940 году трудился там на основе сдельной оплаты труда (11585). 

17 сентября 1934 г. пр. Главточмаша НКТП № 99 завод № 19 переименован в завод № 69 (Государственный завод точной механики № 69 НКТП, Завод точной механики № 69 им. Ленина НКОП, НКВ, Особый завод им. Ленина НКВД, п/я 105, Новосибирский приборостроительный завод им. Ленина, ФГУП «ПО «Новосибирский приборостроительный завод» /пос. Баньки у Павшино,  г. Красногорск Московской обл.;  г. Новосибирск/ /630049  г. Новосибирск Красный пр., 167; ул. Д. Ковальчук, 179/2 тел. 26-29-08/), в 1934-35 г. - в ведении ВТОМП НКТП. В 12.1936 г. завод передан в ведение НКОП. По пр. № 09с от 23.01.1937 г. завод точной механики № 69 передан в ведение 9ГУ НКОП, приказом № 69 от 23.02.1937 г. утвержден Устав завода. В соответствии с решением правительства № 2722/ко от 7.06.1938 г. и пр. НКВД/НКОП № 00404/233сс от 1.07.1938 г. завод передан (по состоянию на 1.07.1938 г.) в ведение НКВД и переименован в Особый завод НКВД. В 02.1939 г. передан во вновь образованный НКВ и получил прежнее название - завод № 69. В 06.1940 г. - в ведении 2ГУ НКВ.
Велось производство оптических станков. По пр. ВТОМП № 1083с от 22.07.1936 г. производство двух типов станков с 1.09.1936 г. передано на 330.
В 1937 г. завод выпускал 30 наименований военных оптико-механических приборов и 14 гражданских (в т.ч. микроскопы). Приказом № 0218 от 28.09.1937 г. заводу была установлена программа по выпуску в 1938 г. оптических станков: распиловочный автомат РА - 9, шруповочный ШР-350 - 75, шлифовально-полировочные ШПН - 75, ШП-20 - 20, ШП-50 - 15, центрировочный автомат ЦА - 20, фрезерный для сфер ФС - 5.
По пр. НКВД/НКОП № 00487/269сс от 28.07.1938 г. в ведение Особого завода с 1.07.1938 г. передано строительство, осуществлявшееся трестом № 17 НКОП (конторой № 3).
В 10-11.1941 г. завод № 69 эвакуирован в Новосибирск и продолжил действовать под прежним номером.
На месте эвакуированного завода в Красногорске в соответствии с пост. ГКО № 1222 от 30.01.1942 г. был создан завод № 393 НКВ.
После войны в состав завода № 69 был влит завод № 350, часть оборудования при этом была передана заводу № 349 НКВ в Ленинград.
В 1960-е  г. - в ведении Управления точного машиностроения Западно-Сибирского совнархоза. Имел наименование- «п/я 105».
В начале 1970-х  г. при заводе было организовано ЦКБ точного приборостроения (ЦКБ «Точприбор»), а затем и Сибирский НИИ оптических систем (СНИИОС). В 2000-е  г. три родственных предприятия представляли собой уникальный комплекс, способный решать любые задачи по научным исследованиям, разработке и серийному производству современных оптико-электронных приборов.
В 1980 г. по инициативе Л. Л. Сикорука начато производство телескопов.
Производство (2002 г.): лазерно-оптическое оборудование; оптические наблюдательные приборы, приборы ночного видения, прицелы, телескопы.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г. планировалось вхождение предприятия в холдинг «Электронные системы» ОПК «Оборонпром».
Численность персонала (1935 г.)- 2095 чел., (1.02.1937 г.)- 5964 чел.
Директор (-01.1935-11.03.1937 г.)- И.Т. Титов, (11.03.1937 г.-)-  Г.Р. Кантор. Гендиректор (2002 г.)- Б.С. Глущак,69 (2007 г.)- Ю.В. Метельский.
Помощник директора по найму и увольнению (06.1937 г.)- Т.Д. Маляренко. Зам. гендиректора: по производству (2007 г.)- В.А. Еременко; по финансам (2007 г.)- А.В. Кульков; по безопасности (2007 г.)- Б.Н. Лебедев; по социальным вопросам (2007 г.)- В.М. Кравцов.
Директор: технический (-16.04.1937 г.)- B.JI. Ольшанский; коммерческий- Ю.И. Короткин.
Гл. инженер (05.1936 г.)- Ольшанский, (03.1938 г.)- И.Е. Марон, (2007 г.)- В.Я. Рязанцев.
1-й зам. гл. инженера (2007 г.)- А.А. Дейснер.
Начальники управлений: по снабжению (2007 г.)- В.П. Саланда; макетинга и сбыта (2007 г.)- В.В. Долингер; ВЭС (2007 г.)- К.М. Шварц.
Начальники цехов: механического (12.1934 г.)- Гольвек; (12.1935 г.)- Гицель, (-11.1937 г.)- В.В. Гусев, (- 11.1937 г.)- П.П. Зенченко.
Начальники отделов: ППО (03.1935 г.)- Шелашев; кадров (01.1935 г.)- Молотов.
Заведующие секторами: планово-экономическим (12.1934 г.)- Разумовский.
Заведующие бюро: ТНБ (12.1934 г.)- Немчуков.
Производство: прицелы оптические: для стрелкового оружия: «ЗТ-а» («ПБ», 1935), «ПЕ» (1933-37)- 32.907, дневные и ночные (2003); танковые: ПТ-1 (1936), телескопические и стереоскопические (ВОВ-2003-), для минометов, пушек (ВОВ-2003-); артиллерийские панорамы (ВОВ); призмы ДЦ, ДЯ (1938); приборы ДП (-1935- 38-), БСТ (-1935-38-), Б-2, Б-6, ПГ, ПЗ, БСТ, ТО, ПТ-1, ПП-1, ТОП (1938); стеклянные ампулы (1937) (11982).

17 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 151с. О размере уставного капитала Военпромснаба. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 282) (15246).

17 сентября 1934 введен в строй Новокраматорский машиностроительный завод (4962).

17 сентября 1934 года, нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе подписал приказ по Народному комиссариату тяжёлой промышленности о зачислении Новокраматорского машиностроительного завода в список действующих предприятий. 
28 сентября 1934 года, состоялся официальный пуск завода. 
Завод изначально был сориентирован на изготовление уникальных машин и оборудования, впервые производимых в стране, а зачастую и в мире. На НКМЗ были изготовлены первый в Европе мощный слябинг и гигантский, по тем временам, непрерывный тонколистовой широкополосный прокатный стан для завода «Запорожсталь». Портальные краны оригинальной конструкции для канала Москва-Волга и сталеразливочные краны для металлургических предприятий, подъемные машины для шахт Донбасса, оборудование для Московского метрополитена, ажурные пролеты Крымского моста в Москве (17228).

За рубежом:

17 сентября 1934 в США была выпущена первая пластинка на 33 оборота - 5 симфония Бетховена (3234,520).

Авиапромышленность:

18 сентября 1934 года мотор М34ФРН был повторно предъявлен на гос. испытания, т.у. в первый раз 1 сентября 1934. На 26 часу гос. испытаний вновь потерпел аварию (6810).

Внешняя политика:

18 (19 - 2242,2) сентября 1934 СССР был принят в Лигу Наций и избран членом ее Совета (1348,242). За - 39, против - 3 (Голландия, Швейцария, Португалия) и 7 воздержались (3909,343).

18 сентября 1934 г. Советскому Союзу было предоставлено место постоянного члена Совета Лиги (3871).

18 сентября в 1934 году СССР стал членом Лиги Наций и занял постоянное место в её Совете (против принятия СССР голосовали Нидерланды, Португалия и Швейцария). В середине 30-х гг. в связи с ростом угрозы со стороны нацистской Германии, фашистской Италии и милитаристской Японии правительства некоторых государств стали искать сотрудничества с СССР. 15 сентября 1934 по инициативе французской дипломатии, в частности А. Барту, 30 государств - членов Лиги Наций обратились к СССР с предложением вступить в Лигу Наций. Использовав в качестве предлога советско-финляндскую войну 1939-1940 гг, правительства Великобритании и Франции добились принятия Советом Лиги Наций 14 декабря 1939 решения об исключении СССР из Лиги Наций. Деятельность Лиги Наций с этого времени по существу прекратилась, формально Лига Наций была ликвидирована в апреле 1946 решением специально созванной Ассамблеи (14773).

18 сентября 1934 г. СССР стал 31-м членом Лиги наций. Германия в 1933 г. вышла из Лиги наций (19 октября 1933 г.), в сентябре 1934 г. Франция выступила инициатором приема в Лигу наций СССР, была послана телеграмма, приглашающая делегацию СССР в Женеву. 18 сентября 1934 г. общее собрание Лиги постановило принять СССР и включить его представителя в Совет Лиги в качестве постоянного члена. Против приема голосовали Голландия, Португалия и Швейцария. СССР стал т.о. 31 членом организации. Членство в Лиге длилось 5 лет — в середине декабря 1939 г. СССР исключили из Лиги наций за агрессию против Финляндии (17325).

18 сентября 1934 г. на пленуме Лиги наций, Литвинов призвал не забывать уроки первой мировой войны и подчеркнул необходимость сотрудничества всех государств в деле защиты мира. Он предупредил о нарастании опасности, обусловленной количественным и качественным ростом вооружения, огромным увеличением его разрушительного потенциала. Декларации о миролюбии не могут обеспечить безопасность народам. Необходимы более существенные гарантии, решительные меры и средства для сохранения мира. И Лига наций призвана это сделать. Это ее прямая и святая обязанность. Длительный мир может быть обеспечен лишь усилиями всех народов и государств. 
В сентябре 1934 г. 30 государств, членов Лиги наций, пригласили Советский Союз вступить в нее с целью придать ей больший вес в мировых делах. Видя ее многочисленные недостатки, советское правительство, тем не менее, решило стать членом международного форума. Исходя из концепции неделимости мира, оно считало, что обеспечение безопасности государств возможно только объединенными усилиями всех стран. Вступление СССР в Лигу наций способствовало повышению его престижа и создавало более благоприятные условия для укрепления всеобщего мира и предотвращения войны (18280).

18 сентября 1934 телеграмме от посол СССР в США Трояновский, со слов сенатора Буркхарда сообщает, что Рузвельт одобрил предложение Хэлла, Мура и Пика, и что Банк начнет кредитование наших закупок и заказов без урегулирования вопроса о долгах. Рузвельт, по словам Буркхарда, ...намерен продолжать переговоры о долгах параллельно с кредитной работой Банка.
...Мы вовсе не стремились и не стремимся к тому, чтобы между нами и правительством США непременно состоялось соглашение о платеже долгов. Мы готовы были пойти на такое соглашение по требованию Рузвельта, чтобы добиться нормализации наших отношений с США и для того, чтобы иметь возможность закупать в Соединенных Штатах в кредит нужные нам товары.
...Если американское правительство разяснит, что закон Джонсона не применяется к нашим заказам, и разрешит Банку кредитовать наши заказы, у нас не будет никаких оснований отказываться от размещений заказов на нужные нам американские товары...
АВП РФ. Ф.05. Оп.14. П.103. Д.119. Л.200-202 (11586).

Авиапромышленность:

19 сентября 1934 комиссия под председательством заместителя начальника штаба ВВС В.К. Лаврова, заседавшая в НИИ ВВС, рассмотрела проекты Ильюшина и Калинина. Оба конструктора присутствовали и выступили в защиту своих машин. По проектам сделали ряд замечаний. В частности, от ЦКБ-26 потребовали увеличить углы обстрела носовой и люковой пулеметных установок. Параллельно с детальной проработкой проекта ЦКБ-26 изготовлялся его полноразмерный деревянный макет (12021).

19 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ состоялся монтаж проводки, смена переключателя, промывка прерывателя, установка капотов. Проба мотора на земле. Снята заливная магистраль, прочищены форсунки, отремонтирован нагнетательный насос заливки. Внутренняя группа свечей не работает, требуется замена правого магнето (25639).

«19 сентября 1934 г., согласно журналу «Самолет» №11 за 1934 г., состоялись летные испытания самолета «Сталь-МАИ имени Алксниса». Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе».
Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф.Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме (25198).

19 сентября 1934 Ю.И.Пионтковский совершил первый полет на Сталь-МАИ и потом в испытаниях на Ходынке принял участие и И.Ф.Козлов. На пятом полете произошла авария из-за неполадок с винтом. С Ю.И.Пионтковским в это время летел и П.Д.Грушин. Деформировали мотораму и узлы крепления крыла. Ремонтировали весь 1935, но не закончили (1040,18).

19 сентября 1934, согласно журналу "Самолет" №11 за 1934 г., "состоялись летные испытания самолета "Сталь-МАИ имени Алксниса". Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе". Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф.Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день в воздух на Сталь-МАИ поднялись испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла. Самолет позднее отремонтировали, однако продолжения летных испытаний не последовало (11941).
Основные расчетные технические и летные характеристики РД-МАИ*
	Размах крыла (м)
	18,0

	Площадь крыла (м2)
	40,5

	Длина самолета (м)
	11,5

	Высота в линии полета (м)
	4,03

	Вес пустого (кг)
	2410

	Полетный вес (кг)
	3850-4600

	Горючее (кг)
	1000-1800

	Максимальная скорость (км/ч) ....
	330-350

	Крейсерская скорость (км/ч)
	290-300

	Потолок(м) 
	6000

	Дальность полета (км)
	3250-6000


* Подписано с таким названием: "Главный конструктор Григорович 28 ноября 1933 г".
(11941).

19 сентября 1934, согласно Журналу «Самолет» №11 за 1934 г., состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла (15746).

19 сентября 1934, согласно журналу «Самолёт» № 11 за 1934 г. «состоялись лётные испытания самолёта Сталь-МАИ имени Алксниса. Испытывающий самолёт лётчик Ю.М. Пионтковский отмечает прекрасный взлёт самолёта и хорошую устойчивость в воздухе».
Затем три полёта выполнил лётчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полёта произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться на «Сталь-МАИ» готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии послужила банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлёте двигатель остановился, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла [139] (17489).

19 сентября 1934 состоялись летные испытания самолета Сталь-МАИ имени Алксниса (Журнал «Самолет» №11 за 1934 г.). Испытывающий самолет летчик Пионтковский отмечает прекрасный взлет самолета и хорошую устойчивость в воздухе». Затем три полета выполнил летчик-испытатель НИИ ВВС И.Ф. Козлов. 4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла.
5 октября 1934 г., сразу после аварии, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…-.
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

19 сентября 1934 года летчик‑испытатель Ю. И. Пионтковский совершил на «Сталь‑МАИ» первый полет с аэродрома на Ходынке. Об этом событии маевская многотиражная газета «Пропеллер» 27 сентября 1934 года писала:
«Летчик‑краснознаменец Пионтковский уверенно дал газ. Поблескивая нержавеющей сталью, машина пошла на взлет с очень хорошей скоростью. Первый полет продолжался около получаса на высоте 500–600 метров и прошел вполне благополучно. После посадки Пионтковский сказал, что машина очень устойчива, с приятным управлением» (24213).

19 сентября 1934 состоялся первый полет экспериментального планера "Безлонжеронка ХАИ" (274).

Другие оборонные отрасли:

19 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑155сс «О закреплении за предприятиями, перешедшими из одного ведомства в другое в связи с реорганизацией наркоматов, выданных им ранее мобзаданий». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 152) (15460).

19 сентября 1934 в ходе учений на Т-26-4, вооруженном орудием КТ, произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение вследствие разрушения гильзы. Этот дефект орудия и гильзы никак не был связан с новой башней, но репутация последней была несколько подмочена. Заказ на изготовление 50 шт. Т-26-4 на 1935 г. был отменен, и танк начал уступать дорогу безбашенному «артиллерийскому танку» АТ-1. Башня же танка Т-26-4 была адаптирована для применения в колесно-гусеничном танке Т-29 (10733,336).

19 сентября 1934 имел место досадный эпизод, положивший конец карьере Т-26-4. В ходе учений в одном из танков произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение из-за разрушения гильзы. И хотя это происшествие не было связано ни с башней, ни с танком, заказ на изготовление 50 боевых машин в 1935 году отменили (15232).

19 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑153сс «О покупке буксира для НКО СССР». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 148) (15460).

19 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑154сс «О создании на р. Амур плавучей артиллерийской базы». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 150‑151) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

19 сентября 1934 года принимается закрытое постановление Совнаркома СССР № 2193 “О прописке паспортов колхозников-отходников, поступающих на работу в предприятия без договоров с хозорганами”. Постановление от 19 сентября 1934 года определяло, что в паспортизированных местностях предприятия могут принимать на работу колхозников, которые ушли в отход без зарегистрированного в правлении колхоза договора с хозорганами, “лишь при наличии у этих колхозников паспортов, полученных по прежнему местожительству, и справки правления колхоза о его согласии на отход колхозника” (9985).

19 сентября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 13, особая папка, 1934 г.
Телеграмма т. Молотова от 19.IX 
Принять предложение т. Молотова: предоставить т. Эйхе право давать санкцию на высшую меру наказания в Западной Сибири в течение сентября и октября месяцев 1934 г. (11652).

За рубежом:

19 сентября 1934 состоялось принятие СССР в Лигу Наций при 39 голосах "за", 3 "против" (Голландия, Швейцария, Португалия) и 7 воздержавшихся. СССР сразу же становится членом Совета (4962).

19 сентября 1934 в Нью-Йорке арестован немец Бруно Гауптманн, обвиненный (по мнению многих, ложно) в похищении ребенка американского летчика-героя Линдберга (4962).

Авиапромышленность:

20 сентября 1934 СБ 2РЦ АНТ-40 был выведен на аэродром и передан на заводские испытания (2337,206).

20 сентября 1934 Секретарь КО Базилевич писал письмо № 1835/ко в НКТП товю Орджоникидзе:
Согласно резолюции т. Куйбышева В.В. направляю копию доклада т. Куйбышева В.В. по вопросу о невыполнении программы по И-16.
Приложение: № 6/5 от 13 сентября 1934 г. на 3-х листах (4170,100).
13 сентября 1934 года член КПК – руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев и член КПК – зам. руководителя военно-морской группы Н. Березин писал письмо в СТО Сталину, Кагановичу (вход. № 3074 от 14 сентября 1934)
Постановлением СТО от 13 июня 1934 года программа авиапромышленности по истребителям И-16 была увеличена со 130 самолетов до 275. Проведенная нами проверка хода выполнения этого решения СТО показала, что оно не выполняется.
Заводом № 21 на новую программу даже не заключен договор. До сего дня ни одного истребителя И-16 военным воздушным силам не сдано, хотя по договору по прежней программе к 1 сентября 1934 года должно быть сдано 30 машин.
Отсутствие по сей день эталона машины с убирающимися шасси и состояние задела со всей наглядностью говорит о том, что задание СТО не только не будет выполнено, но не будет выполнена и прежняя программа по И-16. Можно рассчитывать на окончательную сборку 80-100 машин и сборку без шасси 40-50 штук машин и то при условии утверждения эталона шасси не позднее конца сентября.
Положение с эталоном убирающихся шасси следующее: только 7 сентября машина с переделанным вариантом конструкции убирающегося шасси сдана 39 заводом НИИ ВВС для проведения испытаний, но по заявлению гл. инженера ВВС Аузана, шасси слабо и вряд ли удовлетворительно выдержит испытание. Заводом № 21 также сделаны убирающиеся шасси собственной конструкции. В настоящее время машина с убирающимися шасси завода № 21 только еще испытывается на заводе. Кроме того, заводом разработана конструкция неубирающегося, но усовершенствованного шасси, при котором по расчету машина должна дать на моторе М22 максимальную скорость до 345 км/час (эти шасси могут быть особенно полезными для зимы, когда шасси из-за лыж не могут быть убраны. Нужно добавить, что смена шасси на машине не представляет затруднения, ибо крепление одно и то же), но эти шасси еще даже не сделаны.
Многочисленные переделки, вносимые в самую машину за лето (свыше 2 тысяч изменений, из них около 600 аварийных), запоздание на 2-3 месяца в получении чертежей от 39 завода, а также невыполнение приказов Орджоникидзе по снабжению заводов оборудованием и материалами, привели к тому, что имеющийся на 21-м заводе в настоящее время задел по машине И-16 не обеспечивает выполнение программы в 225 самолетов, падающих на долю 21 завода. Если по фюзеляжу положение с заделом вполне благополучно, то по некоторым сложным деталям задел ничтожен. Так, по центропланам на 3 сентября задел был всего на 10 машин, по крылу только на 2 машины, по моторам на 12 машин, капот мотора – на 2 машины.
Нижеприводимые факты свидетельствуют о совершенно неудовлетворительном внимании со стороны ГУАП и аппарата НКТПрома к нуждам 21-го завода и отсутствии проверки исполнения решений СТО и приказов наркома. Так, по приказу НКТПрома Орджоникидзе от 23 июня, заводом должно быть немедленно выделено 17 станков. Завод лишь в конце июля получил утвержденную разнарядку на 14 станков, но по сей день не получил ни одного станка; по приказу Королева, утвержденному СТО, завод должен был быть полностью снабжен хромомолибденом и другими специальными сталями к 10 июля 1934 года, а на начало сентября завод был снабжен комплектно только на машин. Королев в бытность на заводе 9 августа отметил в протоколе факты невыполнения приказов наркома и своих собственных и предложил (в протоколе же) доложить ему о причинах невыполнения этих приказов, но и после этого все продолжает по-прежнему идти самотеком.
В силу запоздания в получении оборудования завод будет не в состоянии развернуть в должном объеме работу по шасси. Директором завода неоднократно ставился вопрос о кооперировании с другими заводами, однако, ничего в этой области не сделано. Заводу приходится делать ряд переделок в сделанных деталях не только из-за внесения изменений в конструкцию, но также из-за бюрократической путаницы. Так, Королевым дано распоряжение делать машины под пулеметы ШКАС нового образца, однако, в начале сентября завод получает сообщение, что для него отгружены пулеметы ШКАС старого образца.
Выпуск машины И-16 в настоящее время также не обеспечен и моторами. За истекшие 8 месяцев заводом получено от завода № 29 231 мотор М22, вместо 314 причитающихся по договору и в настоящее время не только нет моторов для И-16, но 20 машин И5 окончательно собранные заводом, не могут быть сданы из-за отсутствия кондиционных моторов. Последнее обстоятельство ставит завод в исключительно тяжелое финансовое положение и без получения ссуды из центра, зарплата 10 сентября 1934 года не может быть выплачена (нами приняты меры к получению заводом банковской ссуды).
Заводу не хватает около 150 квалифицированных рабочих, кроме того, примерно такое же количество 1 октября будет призвано в армию. Однако, НКТПромом пункт о прикреплении к заводам, отнесенным в список 68 особо охраняемых предприятий, других заводов, с которых военные заводы вербуют рабочую силу, не выполнен. Ничего не сделано также в этой области и Горьковским крайкомом, несмотря на то, что постановление СТО от 13 июня обязывало Горьковский крайком обеспечить завод рабочей силой и неуклонно следить за его работой. Крайкомом лишь были выделены наряды на рабочую силу для строительства, однако, эти наряды стройкой не были реализованы, а крайком за их реализацией не проследил.
Все приведенные факты свидетельствуют о том, что отношение к выполнению решения СТО от 1 июня как со стороны ГУАП, так и аппарата Наркомтяжпрома, примерно таково же, как это имело место в отношении решения по мотору Райт-Циклон.
Нужно добавить, что и по истребителю И-15 фактически еще не сдано ни одной машины и готовая программа по этому типу истребителя будет тоже недовыполнена.
Для того, чтобы обеспечить хотя бы и неполное выполнение задания по И-16, необходимо добиться окончания испытаний убирающихся шасси обоих вариантов (и завода № 39 и 21 завода) не позднее 25 сентября 1934 года; предложить НКТПрому обязать 21-й завод форсировать работу по неубирающемуся шасси для машины И-16 и развернуть производство этих машин; в срочном порядке выделить заводы для производства деталей шасси, а также обеспечить выполнение поставки хромомолибдена и других спецсталей.
На ряду с неудовлетворительным разворотом работы по новым истребителям в промышленности, приходится констатировать неудовлетворительность подготовки ВВС к принятию этих машин. На день проверки (9 сентября) еще не был утвержден план перевооружения частей ВВС новой материальной частью, а следовательно и не развернута работа по подготовке кадров по эксплуатации этих машин. Это запоздание особенно опасно в связи с тем, что впервые в части ВВС вводятся на вооружение моторы Райт-Циклон, следовательно, нужно провести значительную переподготовку не только летнего, но и технического состава.
Ввиду важности и сложности этого вопроса, просим поставить его на ближайшее заседание КО (4170, 63-66).

20 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ вызваны представители завода № 39 и ЦИАМ, снято правое магнето, установлено другое магнето. 19 часов опробован мотор. Отказал переключатель. Сделаны контрольные подъемы шасси (25639).

20 сентября 1934 закончились гос. испытания КАИ-1 Ицковича в НИИ ВВС, которые проходили с 25 августа 1934. Летчик Бабкин
1. Цель испытаний
А. Определение летных данных самолета КАИ-1
Б. Определение возможностей и способов воинского применения
3. Выводы
1. В самолете КАИ-1 разрешены вопросы перехода к легкому двухмоторному пассажирскому самолету, дешевому и простому в производстве, дешевому и простому в эксплоатации. Наличие на самолете двух моторов М11, очень надежных и хорошо у нас освоенных, а также дерево и финера в кнструкции, отвечают этим требованиям.
На самолете применены оригинальные элероны и подкрылки, которые, в основном, свое назначение оправдывают.
Наряду с этим, самолет в гражданском варианте не будет полностью использован благодаря наличию крупных дефектов, как то:
а) Недостаточная прочность крепления элеронов и их вибрации
б) Недостаточная прочность костыля и шасси
в) Строгость поведения самолета на всех режимах полета, на взлете и посадке совсем не отвечает требованиям простоты полетов на таком самолете
Все отмеченные в сводке дефекты должны быть немедленно устранены.
4. Заключение
1. НИИ ВВС отмечает успешное осуществление молодым конструкторским бюро КАИ многоместного самолета с двумя маломощными моторами, обладающего хорошими летными данными, малым расходом горючего и другими показателями.
2. При условии обязательного устранения всех выявленных в испытании дефектов, самолет КАИ-1 может быть рекомендован для серийной постройки в качестве легкого, многоместного, пассажирского самолета “исполкомовского” типа.
3. Вопрос об использовании КАИ-1 в военном варианте будет решен после испытания уже строящегося вооруженного самолета.
Календарь
	Дата
	Задания и работы

	25.08.34
	Осмотр и наладка самолета. Взвешивание пустого. Регулировка моторов

	26.08.34
	Проба моторов. Измерение самолета

	27.08.34
	Три пробных ознакомительных полета - 0:54. Во время полета отвалился кабанчик подвески элерона на левом крыле. Фотографирование самолета. Взвешивание груженого

	28.08.34
	Ремонт самолета

	29.08.34
	Нелетная погода

	31.08.34
	Полет для проверки работы элеронов после ремонта - 0:33. Полет на километраж - 1:10. При осмотре после полета обнаружены трещины в ушке заднего подкоса шасси

	01.09.34
	Подвеска самолета. Съемка шасси и исправление повреждения

	02.09.34
	Полет на расход горючего - 3

	03.09.34
	Полет на определение наивыгоднейших скоростей при подъеме - 2. При рулении и развороте повреждена ферма костыля.

	04.09.34
	Ремонт самолета

	06.09.34
	Ремонт самолета

	07.09.34
	Полетов не было. Производящий испытания л т. бабкин по заданию Нач. ВВС РККА на самолете ТБ-3 производил полет на пределбную дальность

	08.09.34
	Полет на потолок и замер скоростей на всотах - 1:25. При посадке на одно колесо были сорваны ограничители хода шасси

	09.09.34
	Исправления повреждения шасси

	10.09.34
	Нелетная погода

	11.09.34
	Полет на управляемость и устойчивость самолета. Полет на освоение воздушных тормозов - 1:00. Облет самолета - 2

	12.09-17.09.34
	Нелетная погода

	19.09.34
	Полет на скороподъемность и планирование с отклоненными закрылками. Полет на управляемость с плавающими элеронами - 1:40

	20.09.34
	Полет на километраж с отклоненными на 60 гр. закрылками. Полет на километраж без кольцевых капотов - 1:50

	
	Неисправен - 5 дней

	
	Нелетная погода - 7 дней

	
	Полеты - 9 дней

	
	Отсутствие л - 1 день

	
	Работа самолета на земле - 2

	
	Выходные - 4

	
	Всего 17 полетов - 16:00



20 сентября 1934 Врид Нач. НИИ ВВС РККА Коробов утвердил Отчет об испытаниях гидросамолетов МБР-2 М-17 N 31004 и 31008 с установленной телемеханической аппаратурой УНС РККА по системе Остехбюро и ЦЛПС (Центр. лаборатории проволочной связи), которые были проведены 28 августа 1934 в Таганроге комиссией в составе: Пред.: ст. военпред завода 31 Загайнов, члены Нач. сектора Г УНС Лазарев, ви НИИ ВВС балыков и Нач. контр. отдела завода 31 Санетин (2264,255).
20 сентября 1934 года.
Цель испытаний.
1. Проверка размещения специальной телемеханической аппаратуры по системе ОТБ и...., согласно договорного соглашения от 10.06.34 г. между начальником УМТС и октября ВВС и директором завода N 31.
2. Проверка взаимозаменяемости установок аппаратуры обеих систем на одном из самолетов.
3. Подготовки эталонного гидросамолета для спецоборудования.
4. Испытания в полете надежности крепления аппаратуры, удобства расположения приборов и работы источников питания.
Краткий результат испытаний.
1. 2 гидросамолета NN 31004 и 31008, выделенные из общей серии, заводом N 31 оборудованы специальной телемеханической аппаратурой по варианту ОТБ и ЦЛПС с возможным минимальным изменением основного оборудования по основному тактическому назначению гидросамолета МБР2, как морского ближнего разведчика.
3. Для установки телемеханической аппаратуры потребовалось внести следующие основные изменения в нормальную конструкцию гидросамолета (полный перечень изменений дан в ведомости N 1, приложенной к акту комиссии от 28 августа 1934 года):
Выводы.
1. Изменения нормальной конструкции гидросамолета по монтажу и конструктивному выполнению в основном удовлетворительно увязаны с размещением телемеханической аппаратуры по обеим системам (ОТБ и ЦЛПС).
2. Недостаточно выявлены условия работы экипажа с телемеханическим оборудованием, стрелковым вооружением, носовой огневой точки и радиостанцией ФЗСК при ее новом размещении.
Недостаточен налет самолета для выявления дефектов установки.
3. Установка телемеханического оборудования не проверена по монтажу проводки.
4. Установка оборудования ЦЛПС неудовлетворительна в отношении прибора второго водителя.
Заключение.
1. Все изменения и дополнительные усиления (см. ведомость N 1), предусматривающие размещение, установку специальной аппаратуры ОТБ и ЦЛПС и относящиеся к конструкции самолета, могут быть, в целях выпуска в текущем году самолетов со специальным оборудованием, допущены к производству на гидросамолетах МБР2-М17 небольшой серии по образцу гидросамолетов N 31004 и 31008 до выполнения войсковых испытаний с устранением дефектов согласно ведомости N 2.
2. Образцовые гидросамолеты NN 31004 и 31008 довести полностью и для выявления дефектов, проверки работы измененного по размещению оборудования должны быть подвергнуты государственным испытаниям.
3. Съемные крепления аппаратуры ОТБ, удовлетворяющие поставленным техническим требованиям, могут быть допущены к производству в соответствии с п.1.
4. Съемные крепления аппаратуры ЦЛПС в отношении крепления прибора КП2 должны быть изменены и проверены в полете; остальные крепления могут быть пущены в производство в соответствии с п.1.
5. Все самолеты, выпускаемые для телемеханического оборудования, должны быть обеспечены турельной установкой ТУР-8 с пулеметом ШКАСС на носовой огневой точке. Ящики для патронов должны быть уменьшенных размеров (2264,250).

20 сентября 1934 г. летчик-испытатель Корзинщиков выполнил на А-7 нем первый полет. Затем началась кропотливая доводка аппарата и устранение ненормальных явлений: отмечалась тряска ротора, вибрация хвостового оперения, дрожание ручки пилота, перегрев двигателя. С выпадением снега автожир оборудовали лыжами. 15 января на А-7 выполнил первый полет летчик Благин - тот самый, который спустя несколько месяцев стал виновником катастрофы гигантского самолета «Максим Горький» (20361).

20 сентября 1934 вышел приказ ГУАП N 56/334:
"1. В развитие пар. 6 приказа по ГУАП N 44/260сс от 9 августа директору завода 31 Мурашеву приказываю организовать на заводе ЦКБ Морского самолетостроения, в состав которого должно войти КБ и опытное производство.
...
3. Нач. ЦКБ МС назначается ГК завода 31 Г.М.Б., зам. нач. - П.Д.Самсонов.
...
7. Производственную программу работ ЦКБ МС на 4 кв. и 1935 утвердить со следующими сроками окончания работ:
1. МБР-5 РЦ - 1 апреля 1935 предъявляется на гос. испытания.
2. КОР-1 РЦ - 1 августа 1935 предъявляется на гос. испытания.
3. МР - 31 декабря 1935 заканчиваются предварительные работы до пуска в производство.
4. Модернизированный МДР-4 - 1 сентября 1935 рассматривать как усовершенствованные образцы и эталоны на 1936." (2216,49).

20 сентября 1934 вышел приказ ГУАП, в котором утверждалось положение о ЦКБ МС завода № 31, определялся его штатный состав и срок окончания формирования бюро - не позднее 1 октября 1934 г. Этим же документом задавался план работ ЦКБ МС. Один из его пунктов предусматривал создание усовершенствованного варианта МБР-2 с новым отечественным двигателем М-34 (АМ-34). Его образец требовалось предъявить на государственные испытания 1 августа 1935 г., после чего эта машина должна была стать эталоном для серийного производства. Одновременно с решением массы организационных и хозяйственных вопросов по созданию ЦКБ МС шла подготовка к серийному производству МБР-2 с мотором М-17. В этой сложной ситуации огромную помощь молодому главному конструктору оказал директор завода №31 Ф.П. Мурашев (12003). 

20 сентября 1934 г. вышел приказ ГУАП № 56/334, в соответствии с которым с 1 октября 1934 бригада № 5 под руководством  Г.М. Бериева 9 августа 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП № 44/260 переведенная из ЦКБ на завод № 31 им. Г. Димитрова, переименована в ЦКБ морского самолетостроения (ЦКБ МС). Бериев назначен гл. конструктором ЦКБ МС и завода. ЦКБ МС в 1939 г. переименовано в ОКБ-49. По приказу № 29с от 18.01.1941 г. ОКБ переведено в  г. Савелово на завод № 288 НКАП.
Приказом НКВМФ/НКОП № 262сс от 27.07.1938 г. КОР-1 был временно (до разработки нового типа) пнв; этим же приказом задана разработка КОР-2.
Гл. конструктор (1934-40 г.)-  Г.М. Бериев.
Создано: гидросамолеты-разведчики: корабельные КОР-1 (4.09.1936 г., пнв 27.07.1938 г.), КОР-2 (Бе-4, 21.10.1940 г.); морской ближний МБР-7 (30.04.1939 г.) (11982).

20 сентября 1934 выходит еще один приказ по ГУАП №56/334, в котором утверждается положение о ЦКБ МС завода №31 и определяется срок формирования ЦКБ МС не позднее 1 октября 1934 г. Этим же приказом определяется план работ нового конструкторского бюро, в числе которых помимо усовершенствованного варианта МБР-2 с двигателем М-34 и амфибии МБР-5 фигурировал и корабельный гидросамолет-разведчик КОР-1 с двигателем Райт-Циклон. Сам самолет, получивший внутреннее обозначение ЦКБ МС-3, необходимо было предъявить на государственные испытания 1 октября 1935 г. 
На КОР-1 возлагались следующие задачи: воздушная разведка, корректировка огня корабельной и береговой артиллерии, бомбометание и атака пулеметным огнем с пикирования. С катапульты самолет должен был применяться в двух вариантах: «А» - разведчик-корректировщик со стрелковым вооружением и «Б» - пикирующий бомбардировщик с бомбовой нагрузкой 200 кг, поднимаемой вместо части топлива (12279).

20 сентября 1934 выходит приказ по ГУАП № 56/334, в котором утверждается положение о ЦКБ МС завода № 31, его штатный состав и определяется срок окончания формирования ЦКБ МС — не позднее 1 октября 1934 г. Этим же приказом определялся план работ нового конструкторского бюро, в числе которых, помимо амфибии МБР-5 и корабельного гидросамолета КОР-1, было создание усовершенствованного варианта МБР-2 с новым отечественным двигателем М-34 (АМ-34). Сам самолет было необходимо предъявить на государственные испытания 1 августа 1935 г. После чего эта машина должна была стать эталоном для серийного производства.
Вместе с Г.М. Бериевым в Таганрог приехала группа конструкторов и инженеров завода № 39. Эти 40 человек и стали ядром создаваемого ЦКБ. Но этого количества специалистов было крайне мало. Ведь по штатному расписанию численность ЦКБ МС составляла 179 человек, в том числе 66 инженеров и более 70 техников. Кроме того, было ясно, что бывших москвичей надолго удержать в провинции не удастся (что и подтвердилось впоследствии). Поэтому основная ставка при формировании коллектива была сделана на выпускников Новочеркасского и Казанского авиационных институтов, а также Таганрогского авиационного техникума. Одновременно с решением массы организационных и хозяйственных вопросов нужно было запускать в серийное производство гидросамолет МБР-2 с мотором М-17. В этой сложной ситуации огромную помощь молодому главному конструктору оказал директор завода № 31 Ф.П. Мурашев. Во многом благодаря ему, опытному организатору и энергичному хозяйственнику, ЦКБ быстро развернуло свою работу на новом месте (23541).

20 сентября 1934 г. выходит еще один приказ по ГУАП № 56/334, в котором утверждается положение о ЦКБ МС завода №31, его штатный состав и определяется срок завершения формирования ЦКБ МС - не позднее 1 октября 1934 г. Этим же приказом определялся план работ нового конструкторского бюро, в числе которых, помимо амфибии МБР-5 и корабельного гидросамолета КОР-1, было создание усовершенствованного варианта МБР-2 с новым отечественным двигателем М-34 (АМ-34). Сам самолет было необходимо предъявить на государственные испытания 1 августа 1935 г. После этого машина должна была стать эталоном для серийного производства.
Вместе с Г.М. Бериевым в Таганрог приехала группа конструкторов и инженеров завода № 39- Эти 40 человек и стали ядром создаваемого ЦКБ. Но этого количества специалистов было крайне мало. Ведь по штатному расписанию численность ЦКБ МС составляла 179 человек, в том числе 66 инженеров и более 70 техников. Кроме того, было ясно, что бывших москвичей надолго удержать в провинции не удастся (что и подтвердилось впоследствии). Поэтому основная ставка при формировании коллектива была сделана на выпускников Новочеркасского и Казанского авиационных институтов, а также Таганрогского авиационного техникума.
Еще нужны были помещения для собственно конструкторского бюро и опытного производства. Нужно было жилье для сотрудников ЦКБ МС. Одновременно с решением всей этой массы организационных и хозяйственных вопросов нужно было запускать в серийное производство гидросамолет МБР-2 с мотором М-17. В этой сложной ситуации огромную помощь молодому Главному конструктору оказал директор завода №31 Ф.П. Мурашев. Во многом благодаря ему, опытному организатору и энергичному хозяйственнику, ЦКБ быстро развернуло свою работу на новом месте (25061).

20 сентября 1934 был выполнен первый полет автожира ЦАГИ А-7 (237,171) и испытания продолжались до 9 декабря 1935 (391,65). Летал С.А.Корзинщиков (1146,12).

20 сентября 1934 года А-7 совершил первый полёт. Позже в небо взмыл второй, доработанный экземпляр автожира, получивший обозначение А-7бис. Машина долго доводилась и оказалась наиболее успешной среди автожиров, созданных в ЦАГИ. 27 октября 1939 года было подписано соглашение между Народным комиссариатом авиационной промышленности (НКАП) и заводом №156 НКАП (бывший завод опытных конструкций ЦАГИ), согласно которому изготовлялась партия из пяти автожиров доработанной конструкции, получивших индекс А-7-3а. Аналогичное соглашение 25 января 1940 года с номером 2-50 было подписано между заводам № 156 и главным заказчиком — Арткомом Главного артиллерийского управления Красной армии (ГАУ КА). Головной экземпляр сдавался 15 июля, следующий — 1 августа, третий — 15 августа и т.д. (18227).

20 сентября 1934 года прошел гос. испытания мотор М-58-Н с малым наддувом (6810).

20 сентября 1934 года нарком тяжелой промышленности писал письмо № 982 в СТО
В ноябре 1933 года промышленности был дан заказ на 100 самолетов с моторами М-34РН и 95 самолетов М-34Р. В связи с тем, что эталонный мотор М-34 РН в начале года еще не прошел гос. испытаний, правительственным решением от 9 января 1934 года программа была пересмотрена, причем было внесено решение о выпуске в счет указанной выше программы 40 самолетов с моторами М-34 и окончательно уточнена программа по мотору М-34Р на 1-е полугодие.
В настоящее время испытание нагнетателя на самолете еще не закончено и заключения по самолету ТБ3 с мотором М34 РН УВС не имеется.
За время летных испытаний обнаружена неудовлетворительная работа регулятора давления и трубопроводов, конструкция которых вызывает конденсацию топлива как в трубах, так и в нагнетателе.
Кроме того в акте гос. испытания мотора М-34 РН УВВС предложено устранить в моторе и нагнетателе около 20 серьезных дефектов, после чего оставить мотор на вторичное гос. испытание...
На основе изложенного прошу утвердить сдачу в счет установленных 155 самолетов ТБ3 130 самолетов с мотором М34Р, 25 самолетов с мотором М34РН и сдачу в резерв УВВС моторов М34Р – 150, что с учетом переходящего задела на 1935 год (М34Р – 20 и М34 РН – 10) составит для завода № 24 в общей сложности 800 моторов (4234,19-20).

Другие оборонные отрасли:

20 сентября в 1934 году Совнарком СССР принял постановление «О мероприятиях по улучшению связи», которое обязывало наркоматы связи и тяжелой промышленности разработать и представить на утверждение Совета Труда и Обороны конкретные мероприятия по улучшению технической оснащенности радиовещания, оборудования радиостудий и развития телевидения с тем, чтобы «было освоено производство передающих и приемных телевизорных аппаратов современного типа» («Радио в СССР», 1934, с. 58) (14775).

20 сентября 1934 г. вышло постановление СНК СССР по средствам связи. В соответствии с этим постановление в 1936 г. в ЦЛПС под руководством инженера Я.М. Штейнцайга был разработан, а на заводе им. Кулакова выпущена опытная партия из двадцати комплектов аппарата ФТ-5, который в ходе дальнейших доработок получил наименование ФТ-37.
Фототелеграф, при использовании которого применялись аппараты 3ФТ- АН и ФТ-5, оказался весьма эффективным средством связи. По скорости передачи телеграмм он успешно соревновался с самыми быстродействующими телеграфными аппаратами (19098).

20 сентября 1934 г. новый импульс работам по совершенствованию фототелеграфной аппара туры дало постановление СНК СССР (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 834, л. 8.). В соответствии с этим постановление в 1936 г. в ЦЛПС под руководством инженера Я.М. Штейнцайга был разработан, а на заводе им. Кулакова выпущена опытная партия из двадцати комплектов аппарата ФТ-5, который в ходе даль нейших доработок получил наименование ФТ-37 (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 802, л. 26.). Фототелеграф, при использовании которого применялись аппараты 3ФТ АН и ФТ-5, оказался весьма эффективным средством связи. По скорости переда чи телеграмм он успешно соревновался с самыми быстродействующими теле графными аппаратами (Архив ВИМАИВиВС, ф. 60р, оп. 1, д. 27, л. 259.) (11870).

20 сентября 1934 года соратники сообщали отдыхавшему в Сочи Сталину: 
"Ученый-физик, гражданин СССР, Капица вновь прибыл в СССР (на Менделеевский съезд). По нашему поручению тов. Пятаков вел с ним переговоры о работе в СССР, Капица отказался по мотивам: 
а) исключительных условий, которые ему предоставлены в Англии для научной работы (хотя т. Пятаков предлагал ему все, что он потребует); б) личной обязанностью перед руководителем Кембриджского института Резерфордом, который помог ему стать ученым с мировым именем; в) незаконченности некоторых работ, начатых в Англии, после окончания которых, через несколько лет, он готов работать в Союзе, гражданством которого он очень дорожит. 
Капица заявил, что все свои изобретения он готов дать Союзу, и приглашает любую научную делегацию в его лабораторию в Кембридже для принятия его изобретений, а также студентов для обучения. В частности, в бытность в Харькове Капица передал физико-химическому институту чертежи его машины по производству жидкого гелия (жидкий гелий устраняет всякое сопротивление проводимости электрического тока и тем самым вызывает революцию в электротехнике). 
Мы предлагаем: а) поговорить с Капицей еще раз от имени правительства; б) если переговоры не приведут к желательному результату, задержать Капицу для отбывания воинской повинности, которую он не отбывал еще; в) во всяком случае, не выпускать Капицу за границу даже временно, так как есть все основания думать, что он больше не вернется в Союз, а изобретения скроет; г) в крайнем случае применить арест. 
Задержание Капицы в Союзе вызовет большой шум в Англии (известны его связи с Болдуином, Саймоном и другими политическими деятелями Англии), на основании чего Крестинский (заместитель наркома иностранных дел) решительно возражает против задержания. Мы думаем, что такому положению, когда наш гражданин снабжает чужую страну изобретениями, имеющими военное значение, надо положить конец. 
Просим срочно сообщить Ваше мнение". 
"Капицу можно не арестовывать формально,— ответил Сталин,— но нужно обязательно задержать его в СССР и не выпускать в Англию на основании известного закона о невозвращенцах. Это будет нечто вроде домашнего ареста. Потом увидим" (11652).

20 сентября 1934 г. плавучий док с лодкой зав. № 550/2 «Семга» вышел из заводского затона на Волге и отправился в путь на север. Для команды дока это путешествие стало настоящим приключением. Переход занял 20 суток вместо 16 планируемых. Судно не было оборудовано габаритными огнями и вообще какой-либо электрикой. Для освещения использовались керосиновые лампы, и потому было много простоев в тумане и в темноте. Док неоднократно садился на мель, например, 30 сентября в районе Белого озера, серьезно погнув при этом руль. Местные отделы Северо-Западного речного пароходства предоставляли для дока слабые буксиры и в недостаточном количестве. Некоторые из них вообще не могли сдвинуть его с места, другие тянули со скоростью 5 км/ч. При прохождении шлюзов Мариинской системы и вовсе запрягли лошадей, которые, подобно бурлакам, подгоняемые хлыстами, с потугами тянули громадину вверх по течению. И это в середине ХХ века! Команда была выслана в плавание без теплой одежды, что приводило к многочисленным заболеваниям, матросы работали неорганизованно, в результате чего постоянно возникали кризисные ситуации. Капитан дока проявил полную некомпетентность и отсутствие элементарных знаний навигации. Проход в узких местах сопровождался многочисленными авариями и столкновениями со встречными судами, док с грохотом бился о баржи, получая все новые и новые вмятины. Работники пристаней относились к проводке «спецсудна» равнодушно, не предупреждали встречного движения, не освобождали шлюзы перед прибытием дока, вовремя не предоставляли буксиры. На призывы поторопиться они отвечали: «Успеется, никакой срочности нет». Кроме того, и конструкция самого дока оказалась крайне неудачной. Для перекладки руля с борта на борт требовалось почти 100 оборотов руля. Второй руль вообще отказал, затруднив и без того непростое управление судном. Для выравнивания хода с обоих бортов были спущены цепи длиной по 70–80 метров. Выступающие за габариты якоря неоднократно цепляли встречные баржи, обдирали стены шлюзов. Единое руководство доком было невозможно, поскольку с носа до кормы было «не видно и не слышно». Из-за большой инерции док не успевал затормозить в шлюзах и ударял, словно средневековый таран, в ворота. По ночам, из-за отсутствия света, команда перемещалась по палубе только на ощупь, опасаясь свалиться за борт. Отсутствовали окна и элементарные удобства, такие как вода и гальюн. [169 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 160, Л. 187.] Нужду справляли в ведра, которые потом просто выливали за борт. 10 октября док наконец прибыл в Ленинград. Но на этом приключения лодки «Семга» не закончились. 18 октября на ней были установлены электромоторы, а 31-го числа — четыре носовых и два кормовых торпедных аппарата. При этом оказалось, что до сдачи на лодке необходимо проделать огромный объем работ. Например, на ней отсутствовало устройство погрузки торпед. На заводе № 112, видимо, этого сознательно «не заметили», чтобы побыстрее отправить лодку на север. Впрочем, лодки производства других заводов имели не лучшее качество. Например, «Линь» Балтийского завода не имел устройства для спуска и подъема якоря. 16 декабря «Семга» все же вышла из Ленинграда в Кронштадт. Но и это небольшое расстояние она преодолеть не смогла. В 17.00 вышел из строя и фактически взорвался правый электромотор. Повреждения оказались настолько серьезными, что ходовые испытания, и без того отложенные, были сорваны, и лодка осталась зимовать в Ленинграде. Комиссия установила, что причиной аварии стал заводской брак, а виновником является Харьковский электромеханический завод (ХЭМЗ) — производитель электробатарей. [170 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 160, Л. 217.]. В итоге многострадальную лодку, которая, кстати, обошлась стране в 5 300 000 рублей, удалось сдать на испытания лишь в мае 1935 г. При этом ряд доделочных работ, таких как замена насосов, устройства наматывания троса и др., осуществлялся авральными методами в последние дни и даже часы перед сдачей. Все это вынудило завод «Красное Сормово» обратиться с предложением построить на Неве достроечную базу для спецсудов при Балтийском заводе. Для этого было необходимо соорудить пристань с краном на рельсах, мастерскую и общежитие для сормовских рабочих, которые будут приезжать сюда в командировку. Сооружение базы началось в 1935 г. (11741).

20 сентября 1934 вышел приказ НКО № 0020. О включении в состав ВМС РККА новопостроенных подводных лодок, речного монитора «Ударный» и отремонтированного речного монитора «Дальневосточный комсомолец» (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

20 сентября 1934 закончилось плавание ледореза Литке, который первым совершил сквозное плавание Северным Морским путем за одну навигацию (3263,527).

20 сентября 1934 года советский ледокол «Литке» (капитан Н. М. Николаев) завершил первое плавание Северным морским путём, совершенное за одну навигацию. «Литке» не крушил лёд тяжестью корпуса, а ударами своего острого форштевня проделывал во льду трещину и затем вклинивался в неё, расширял до нужных пределов. Такие суда в терминологии первой половины XX века было принято называть ледорезами (21178).

За рубежом:

20 сентября 1934 был арестован похититель и убийца ребенка Ч.Линдберга (2100).

Авиапромышленность:

21 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнен полет на скороподъемность на 5000 метров и снятие минимальной скорости на площадках по высотам и поверочная стрельба. Устранение задержек после полета исправление рукава подвода патронов. Полет на испытание вооружения, деформация звеньеотвода у левого пулемета, заклинение патрона из-за непроворота барабана на правом. Полет на управляемость и маневренность на 1000 метров и стрельбу. Устранение задержек после стрельбы (то же, что и раньше) и установление причины задержки выпуска шасси. Контрольные подъемы и опускания шасси на земле (25639).

21 сентября 1934 состоялось заседание Техсовета ЦАГИ для обсуждения плана опытного строительства и связи конструкторского отдела с НИС (докладывал В.М.П.) и о постановке экспериментальных работ. Правительство сняло вопрос о размерности и упор сделали на летные данные (1077,251).
План ЦАГИ на 1934/1935 гг. (1077,251)
	Наименование
	Срок сдачи на заводские
	Срок сдачи на государственные
	Состояние

	1. Самолеты, заданные правительственным планом
	
	
	

	СБ в 4 вариантах
	
	
	

	- 2РЦ
	-
	01.12.1934
	Уже на аэродроме, в конце месяца - полет

	- 2ybrs
	01.11.1934
	
	

	- М-34
	01.04.1935
	
	Еще не начали проектирование

	ДИ-8 с двумя пушками
	01.04.1935
	01.08.1935
	

	- АПК
	
	
	Видны трудности

	- ШВАК
	
	
	

	МДР-4
	01.10.1934
	
	Начали перевозку в Севастополь

	МДР-5
	01.09.1935
	01.12.1935
	Еще не начали проектирование

	ЛК 3М34
	01.05.1935
	
	В разработке

	
	
	
	впервые крыльевые радиаторы

	И-14 РЦ
	01.05.1935
	01.08,1935
	Требуются пушки в крыло

	ДБ-1 военный
	01.01.1935
	
	Проектирование закончено, находится в

	
	
	
	постройке в ЗОК

	ПИ
	01.12.1934
	
	Близкий выход

	Г6
	
	
	Большая машина, проектировалась в КО,

	
	
	
	сейчас строится

	2. Экспериментальные самолеты
	
	
	

	Скоростной с 2РЦ (9 мест для ГА
	01.07.1935
	
	Проектирование должно кончится к 01.04

	42 4М34 формированными
	
	
	Хотели паровое охлаждение и все

	
	
	
	новое в размерности ТБ-3

	30 2Испано (СК)
	
	01.04.1935
	

	МИ-3 2М34
	01.09.1935
	
	Не успели из-за вооружения и

	
	
	
	охлаждения



21 сентября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н49 - П-5, зав. № 8140, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Самолет с пилотом Л.К. Прокоповым и бортмехаником С.С. Панковым придали второму звену. 5 мая 1935 г. потерпел аварию в районе Ко- лючинской губы. 19 августа самолет был сдан новой смене Чукотского авиаотряда в неисправном состоянии: требовалась замена правой полукоробки крыла. До этой даты машина налетала 62 часа 55 минут. Новая смена самолет не восстанавливала. Приказом от 05.02.37 г. СССР-Н49, как не подлежащий ремонту, исключили из списков и списали с баланса Чукотской авиагруппы УПА. По данным реестра, самолет был исключен из списков самолетного парка ГУСМП 28.12.37 г. (11958).

Другие оборонные отрасли:

21–23 сентября 1934 г. ДРП (305-К) испытывалась на эсминце «Энгельс». Целью испытаний было: выбор места размещения ДРП на эсминце «как с точки зрения технической целесообразности, так и с точки зрения технических возможностей».
Данные испытывавшейся ДРП (305-К) 
Калибр, мм — 305
Длина ствола с соплом, мм/клб — 12035/39,4
Длина ствола без сопла, клб — 25
Длина нарезной части, мм — 9515
Угол ВН, град — +35
Вес ствола, т — 10
Вес системы, т — 17,5
305-мм ДРП была установлена на береговом станке от 152/45-мм пушки Кане, который переделывался на заводе «Большевик» по чертежам КБ завода. Установка имела один прицел — левый, системы Обуховского завода обр. 1913 г., для углов возвышения +30°.
С четырех точек на эсминце «Энгельс» было произведено 11 выстрелов.
Результаты стрельбы: при весе снаряда 330 кг, весе заряда 125 кг и начальной скорости 540 м/с максимальная дальность составила 73–75 кабельтовых (13 360–13 725 м).
При стрельбе на эсминце произведены некоторые разрушения, в том числе и на мостике, а также отмечена плохая работа подъемного механизма.
По мнению комиссии: проведенные испытания показали полную возможность установки 305-мм ДРП на эсминцах.
По результатам испытаний было разработано несколько проектов установки 305-мм ДРП на эсминцах. Так, по одному из проектов эсминец типа «Карл Маркс» может быть вооружен пятью 305-мм ДРП. Из них три ДРП — на корме, две — по бортам в средней части корабля. Боекомплект — 20 305-мм снарядов на ствол. На эсминце сохранялись два 102/60-мм орудия на палубах и два трехтрубных торпедных аппарата.
305-мм ДРП после стрельб на эсминце «Энгельс» была возвращена на завод «Большевик», где в ноябре 1934 г. в стволе были просверлены отверстия для боковых крешеров. Для станка были изготовлены усиленные сектор и шестерня механизма вертикального наведения.
Затем эта 305-мм ДРП была доставлена 20 ноября 1934 г. на НИАП, при испытании ее стрельбой был выломан один из зубьев усиленной шестерни.
Изготовление второго ствола 305-К затянулось. На 1 декабря 1934 г. на «Большевике» в работе находились труба, кожух и детали сопла. Заказ перешел на I квартал 1935 г. Второй ствол предполагалось изготовить с более глубокой нарезкой, чем первый (12705).

21–23 сентября 1934 г. на эсминце «Энгельс» испытывалась новая 305-мм ДРП «305-К», выпущенная в августе 1934 г. на заводе «Большевик». Целью испытаний было: выбор места размещения ДРП на эсминце «как с точки зрения технической целесообразности, так и с точки зрения технических возможностей».
Данные испытывавшейся ДРП (305-К):
Калибр, мм 305
Длина ствола с соплом, мм/клб 12035/39,4
Длина ствола без сопла, клб 25
Длина нарезной части, мм 9515
Угол ВН, град. +35°
Вес ствола, т 10
Вес системы, т 17,5
305-мм ДРП была установлена на береговом станке от 152/45-мм пушки Кане, который переделывался на заводе «Большевик» по чертежам КБ завода. Установка имела один прицел — левый, системы Обуховского завода обр. 1913 г., для углов возвышения +30°.
С четырех точек на эсминце «Энгельс» было произведено 11 выстрелов.
Результаты стрельбы: при весе снаряда 330 кг, весе заряда 125 кг и начальной скорости 540 м/с максимальная дальность составила 73–75 кабельтовых (13 360—13 725 м).
При стрельбе на эсминце произведены некоторые разрушения, в том числе и на мостике, а также отмечена плохая работа подъемного механизма.
По мнению комиссии, проведенные испытания показали полную возможность установки 305-мм ДРП на эсминцах.
По результатам испытаний было разработано несколько проектов установки 305-мм ДРП на эсминцах. Так, по одному из проектов эсминец типа «Карл Маркс» может быть вооружен пятью 305-мм ДРП. Из них три ДРП — на корме, две — по бортам в средней части корабля. Боекомплект — двадцать 305-мм снарядов на ствол. На эсминце сохранялись два 102/60- мм орудия на палубах и два трехтрубных торпедных аппарата.
305-мм ДРП после стрельб на эсминце «Энгельс» была возвращена на завод «Большевик», где в ноябре 1934 г. в стволе были просверлены отверстия для боковых крешеров. Для станка были изготовлены усиленные сектор и шестерня механизма вертикального наведения.
Затем эта 305-мм ДРП была доставлена 20 ноября 1934 г. на НИАП, при испытании ее стрельбой был выломан один из зубьев усиленной шестерни.
Изготовление второго ствола 305-К затянулось (25213).

С 21 по 27 сентября 1934 г. Из протокола заседания Политбюро N 15, особая папка, 1934 г.
Вопрос НКО
Поручить комиссии в составе тт. Куйбышева (председатель), Пятакова и Гамарника подробно расследовать причины катастроф с подводными лодками и разработать мероприятия по устранению конструктивных и производственных дефектов как ныне состоящих в Морских Силах, так и на вновь строящихся подводных лодках (11652).

Армия:

С 21 по 27 сентября 1934 г. Из протокола заседания Политбюро N 15, особая папка, 1934 г.
Вопрос РККА
Определить численность армии на 1935 г. без частей НКВД и других наркоматов в 955 тыс. человек вместо штатной численности этого года в 975 тыс. человек (11652).

Внешняя политика:

21 сентября 1934 года было Письмо заместителя наркома иностранных дел СССР Н.Н. Крестинского секретарю ЦК ВКП (б) Л.М. Кагановичу по вопросу о долгах и кредитах
Секретно
Многоуважаемый Лазарь Моисеевич,
В телеграмме от 15 сентября тов. Трояновский сообщает, что, по словам сенатора Буркхарда, Хэдд, Мур и Пик (председатель Экспортно-импортного банка Вашингтона) решили отложить на неопределенное время переговоры о долгах и начать кредитовать наши заказы через Банк, аннулировав известную резолюцию Банка, принятую им в момент прохождения закона Джонсона. Мур якобы поехал с докладом к Рузвельту. Трояновский прибавляет, что он относится с сомнением к сообщению Буркхарда (11586).

С 21 по 27 сентября 1934 г. Из протокола заседания Политбюро N 15, особая папка, 1934 г.
О Польше
Утвердить внесенный НКИД проект протеста польскому правительству против избиения полицией атташе Советского Посольства т. Петрова.
"...По существу дела полпредство уполномочено заявить самым категорическим образом, что Петров никакого отношения к какой бы то ни было шпионской деятельности не имеет. Петров познакомился с Родовичем на деловой почве при исполнении своих прямых обязанностей, вел с ним знакомство и встречался с ним совершенно открыто, был арестован во время совместной прогулки с Родовичем в центре города и освобожден от ареста, как известно, после безрезультатного обыска. Союзное правительство поэтому решительно отклоняет обвинение Петрова в шпионской деятельности и протестует против публичного и необоснованного обвинения сотрудника посольства в такого рода деятельности" (11652).

Авиапромышленность:

22 сентября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 0776/СТО зам. наркома обороны Гамарнику
На письмо наркома тяжелой промышленности Орджоникидзе в СТО от 10 сентября 1934 года № 982/оп о корректировке сроков сдачи ТБ3-М34-РН и изменении программы по ТБ3, докладываю следующее.
В 1934 году по постановлению Правительства УВВС должно было получить более высокие по качеству машины ТБ3 по новым эталонам с моторами М34Р и М34 РН. При этом план подачи имел реальные предпосылки. Но вследствие неудовлетворительной работы завода № 24 и ЦИАМа доведение моторов М34 Р и М34 РН безобразно затянулось, особенно последнего.
В течение этого года КО один раз разбирала вопрос о невыполнении ГУАПом программы по ТБ3. Были внесены коррективы и окончательно установлены цифры получения ТБ3, в частности, ТБ3 с М34 РН 22 завод должен был дать 100 штук. Но это постановление не выполнено: ни эталона мотора М34 РН, ни самолета ТБ3-М34 РН до сих пор на госиспытания не предъявлено и тем самым срывается внедрение их в производство.
Таким образом, несмотря на двухкратное постановление Правительства и наши настойчивые систематические требования, мы оказались перед фактом срыва выполнения программы наиболее нужной нам машины ТБ3-М34 РН, показавшей скорость на заводских испытаниях около 280 км/час (вместо 200 км/час) старого типа машины.
Нарком тяжелой промышленности своими предложениями хочет узаконить срыв программы по ТБ3 с М34 РН и тем отложить на неопределенный срок перевооружение на эту машину тяжелой авиации.
Но оценивая действительное положение в настоящее время с эталоном мотора М34 РН и эталоном самолета ТБ3 М34 РН, приходится вынужденно согласиться с предложениями наркома тяжелой промышленности об изменении плана заказов, внеся в него следующие изменения:
ТБ3 М-34 РН в количестве 25 самолетов должны быть обязательно сданы с автоматическим регулятором ……………………….(7781, 65).

22 сентября 1934 ВВС Балтийского флота выделили ОТБ самолет ТБ-3 с двигателями М-34, а старую машину взяли себе. Испытания продолжили, но TAB-27 так и не была принята на вооружение. На этом же самолете проводили летные испытания мины МАВ-2 (9807).

22 сентября 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС утвердил Отчет по испытанию головного серийного самолета И-15 № 33905 постройки завода № 39 Менжинского, мотор Райт «Циклон» Ф3 625 НР металлический винт завода № 28 (6658).
Заключение
По полученным летным данным самолет с винтом 28 завода Д=2,9 м удовлетворяет техническим требованиям.
Самолет имеет отмечавшиеся ранее дефекты, понижающие его боеспособность: рыскание, ц.т. слишком передний, вибрация элеронов, которые должны быть устранены в последующих сериях.
Цель испытаний
Самолет № 33905 проходил испытания как головной серийный самолет, согласно положения о гос. испытаниях.
Отв. исполнители:
Вед. инженер Часовиков С.
Вед. летчик Степанченок
Календарь испытаний
Самолета № 33905 в бригаде НИИ ВВС
	Дата
	
	Число посадок за день
	Налет самолета за день

	28 августа 1934 года
	Самолет принят на заводе для испытания.
	
	

	28 августа 1934 года
	Проба самолета в воздухе. Перелет к месту расположения бригады в Щелково.
	2
	0,35 мин.

	29 августа 1934 года
	Полет на определение установки угла лопастей во втулке. Полет по кругу.
	2
	0,25 мин.

	1 сентября 1934 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и скорость по высотам.
	1 
	1-10

	2 сентября 1934 года
	Километраж. Выпуск в полет летчика Лагутина.
	4
	1-35

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 3000 м.
	1
	2

	3 сентября 1934 года
	Расход горючего на 8000 м. Полет на потолок.
	2
	4

	8 сентября 1934 года
	Маневренность на 1000-3000 м. Устойчивость, штопор, облет.
	12
	6-15

	9 сентября 1934 года
	Ночные полеты. Испытание факелов и др. ночного оборудования.
	3
	1-45

	10 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м. Пикирование до 500 км/час. Облет летчиками: Кокинаки, Супрун, Шевченко, Евсеев, Хлебушкин, Алексеев, Белозеров, Стефановский, Залевский.
	36
	5-15

	11 сентября 1934 года
	Скороподъемность на 5000 м и скорости по высотам.
	2
	1-05


Отличие данного серийного самолета от первого опытного образца
Вертикальное оперение увеличено по площади.
Цилиндры мотора имеют дефлектора малого размера.
Сделано управление подогревом карбюратора.
Винт изготовления завода № 28.
Новая система управления костылем.
Мотор тяжелее на 36 кг чем на опытной машине (6658).

22 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнен просмотр шасси, замер люфтов, разборка шасси и шлифовка деталей. Набивка коромысел мотора смазкой. Контрольный подъем после сборки. Ремонт и установка капота, проверка регулировки мотора, монтаж кока. Замер люфтов после сборки шасси. Контрольный подъем шасси (25639).

22 сентября 1934 года Врид начальника НИИ ВВС утвердил Отчет по гос. испытаниям опытного самолета ЛР-М34Н (легкий разведчик) (6664).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Калилец
Вед. летчик –Долгов
Цель испытаний
Гос. испытания самолета в части снятия летной характеристики и выявления основных летных качеств.
Выявление эксплуатационных свойств самолета.
Оценка тактических свойств самолета.
Заключение
Самолет ЛР обладает хорошими летными данными, является современным разведчиком и может быть пущен в серийную постройку.
Календарь
прохождения испытаний самолета ЛР-М34Н
	31 июля 1934 года
	Самолет поступил на гос. испытания.

	1 августа 1934 года
	Полет на километраж.

	2 августа 1934 года
	Полет на зубцы.

	4 августа 1934 года
	Полет для проверки автоматического регулятора.

	4 августа 1934 года
	Полеты на испытание бомбардировочного вооружения.

	5 августа 1934 года
	Полет на маневренность и устойчивость.

	5 августа 1934 года
	Полет на зубцы.

	7 августа 1934 года
	Полет на километраж с бомбами.

	7 августа 1934 года
	Полет на скороподъемность с бомбами.

	8 августа 1934 года
	Полет на потолок.

	25 августа 1934 года
	Пробный полет с новым мотором.

	25 августа 1934 года
	Полеты на испытание химвооружения.

	26 августа 1934 года
	Полеты на испытание химвооружения.

	26 августа 1934 года
	Полет на расчетную высоту для подбора оборотов винта.

	27 августа 1934 года
	Полет на расчетную высоту для подбора оборотов винта.

	28 августа 1934 года
	Полет на выявление скороподъемности и скоростей по высотам.

	29 августа 1934 года
	Полеты на испытание стрелкового и бомбардировочного вооружения.

	29 августа 1934 года
	Километраж с новым винтом.

	5 сентября 1934 года
	Полет по треугольнику.

	7 сентября 1934 года
	Облет самолета.

	8 сентября 1934 года
	Облет самолета.

	9 сентября 1934 года
	Полет на потолок.

	9 сентября 1934 года
	Полет на скороподъемность с расчетным весом.

	11 сентября 1934 года
	Полеты на воздушный бой с другими самолетами.


Испытания выполнены с 31 июля по 11 сентября 1934 года, т.е. за 43 календарных дня, из них полетных дней – 14. Сделано 48 полетов общей продолжительностью 31 час. 10 мин.
Самолет ЛР-М34Н двухместный полутороплан смешанной конструкции.
Основное назначение – легкий армейский разведчик и легкий бомбардировщик для полетов днем и ночью. Вооружен одним пулеметом ПВ-1 для стрельбы вперед (через винт) и одним пулеметом Шкасс назад с экранированной турели. Может нести 200 кг бомб или химвооружения (6664).

Другие оборонные отрасли:

22 сентября 1934 г. ВВС Балтийского флота выделили ОТБ самолет с двигателями М-34, а старую машину взяли себе. Испытания моста продолжили, но ТАВ-27 так и не приняли на вооружение. На этом же самолете проводили летные испытания мины МАВ-2 (24937).

22 сентября 1934 вышел приказ НКО № 0025. О назначении испытаний радиостанций, изготовленных фирмой «Телефункен» (15247).

22 сентября 1934 опросом членов ПБ
102.- О командировке заграницу _работников НКЛегпрома
(ОБ от 19.1Х.34 г. пр. № 14, п.135-гс).
Принять предложение Наркомлегпрома СССР о командировании сроком на два с половиной месяца в Италию и САСШ т.т.Маргулиса В.В., Рубинштейна Л.Г., Петушкова Н.И.,  Шендерова М.Г. и Янушпольского Л.И. для ознакомления с производством заменителей кожи.
Выписки посланы: т.т. Мышкову, Гришинну,Кростиискому, Артузову, Оргбюро
23 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 14 (22943).

За рубежом:

22 сентября 1934 Сэр Алан Кобхэм отправляется на курьере Airspeed Courier в неудачной попытке беспосадочного перелета из Англии в Индию. Вскоре после взлета из аэропорта Хестон в Хаунслоу, Англия, авиалайнер Handley Page W.10 G-EBMM, которым управляет National Aviation Displays, получает поломку конструкции и терпит крушение в Aston Clinton, в результате чего погибли все четыре человека на борту (20801).

Авиапромышленность:

23 сентября 1934 года зам. наркома обороны Я. Гамарник писал письмо № 13192сс Молотову.
В 1934 году по постановлению правительства УВВС должно было получить более высокие по качеству машины ТБ3 по новым эталонам с моторами М34Р и М34РН. Вследствие неудовлетворительной работы 24 завода и ЦИАМа сдача моторов М34 Р и М34 РН затянулась, особенно последнего и тем самым расчеты, утвержденные Правительством в получении ТБ3-М34-РН на которые предполагалось в этом году перевооружить тяжелые бригады ОКДВА, авиапромышленность не выполнила.
В течение этого года Правительство один раз уже разбирало вопрос о невыполнении ГУАПом программы по ТБ3. Были внесены коррективы и окончательно установлены цифры получения ТБ3, в частности ТБ3 с М34 РН 22-й завод должен был дать 100 штук. Это постановление не выполнено: ни эталона мотора М34 РН, ни самолета ТБ3-М34 РН до сих пор на гос. испытания не предъявлено.
Несмотря на двукратное постановление Правительства и наши настойчивые систематические требования, выполнение программы наиболее нужной нам машины ТБ3 М34 РН, показавшей скорость на заводских испытаниях около 280 км/час вместо 200 км/час старого типа машины, срывается.
Учитывая создавшееся в настоящее время положение с эталоном мотора М34 РН и эталоном самолета ТБ3 М34 РН, НКО вынужден согласиться с предложениями НКТП об изменении плана заказов, но настаивает, чтобы ТБ3-М34 РН в количестве 25 самолетов были обязательно сданы с автоматическим регулятором (4234,23).

23 сентября 1934 года закончились гос. испытания ЛР-М34Н (6808).

23 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнен полет на показательный воздушный бой с самолетом ЛР. Во время полета порвался обтекатель винта; шасси опустилось с задержкой – использован перекидной рычаг.
24 сентября 1934 года. Выходной день (25639).

23 сентября 1934 год директор завода № 135 Буздалин, гл. конструктор завода № 18 Калинин, гл. конструктор «ТС» Можаев, секретарь парт. кол. завода № 135 Зетель подписали:
Протокол соглашения
Г. Харьков от 23 сентября 1934 года
Присутствовали: директор завода № 135 Буздалин, гл. конструктор завода № 18 Калинин, секретарь парт. кол. завода № 135 Зетель
Слушали:
О передаче заказа транспортного самолета («ТС») заводу № 18 в Воронеж.
Постановили:
Калинин согласен принять заказ УВВС на транспортный самолет («ТС») по согласованию с директором завода № 18.
Вопрос о сроке и стоимости подлежит пересмотру.
Директор завода № 135 Буздалин согласен передать заказ «ТС» в связи с передачей опытного строительства в Воронеж.
Просить начальника Глававиапрома Королева и начальника УВВС Алксниса с разрешением передать постройку транспортного самолета в Воронеж.
Особое мнение Можаева.
Мотивируя следующим:
Сохранить общие сроки для статиспытания, так и для общей постройки.
Сохранить означенную в договоре сумму, выставленную со стороны начальника ВС (ориентировочно 3000000 рублей) и все техусловия, указанные в проекте договора (подпись Буздалина).
Работы по постройке «ТС» выполнить по гарантийному письму, выданное Можаевым заводу № 135 (б. ХАЗОС) (4213, 48).

Другие оборонные отрасли:

23 сентября1934 Решение Политбюро № 14. XVI. Об освобождении рабочих и специалистов ряда оборонных заводов от призыва в ряды РККА в 1934 г. (Пятаков, Гамарник) 1. О разглашении сведений о полете самолета РД (ПБ от 15 сентября 1934 г.). 32. Об отпуске средств авиазаводу № 125 (ПБ от 17 сентября 1934 г.). 96. О Главмашпроме НКТП (ПБ от 22 сентября 1934 г.). 130. О разглашении сведений о полете самолета РД. (ПБ от 23 сентября 1934 г.). (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 585, 586, 587, 588) (15462).

23 сентября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 14
22 сентября 1934 опросом членов ПБ
102.- О командировке заграницу _работников НКЛегпрома
(ОБ от 19.1Х.34 г. пр. № 14, п.135-гс).
Принять предложение Наркомлегпрома СССР о командировании сроком на два с половиной месяца в Италию и САСШ т.т.Маргулиса В.В., Рубинштейна Л.Г., Петушкова Н.И.,  Шендерова М.Г. и Янушпольского Л.И. для ознакомления с производством заменителей кожи.
Выписки посланы: т.т. Мышкову, Гришинну,Кростиискому, Артузову, Оргбюро (22943).

23 сентября 1934. Постановление СТО СССР № К‑158/сс «О сроках пуска в эксплуатацию объектов оборонного строительства НКСвязи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 155) (15460).

Авиапромышленность:

На 24 сентября 1934 года назначили старт аэростата «СССР» с Центрального аэродрома столицы. Однако, когда началось заполнение оболочки водородом, выяснилось, что сырость и туман покрыли ее влагой, утяжелив на 600 кг. Попробовали облегчить, сняв несколько мешков балласта, подвешенных к нижнему поясу гондолы, но не помогло. Полет отложили.
Западная пресса быстро отреагировала, «вылив на Страну Советов немало грязи». Но аэронавты заняли выжидающую позицию. Пауза затянулась почти на неделю, и 30 сентября, когда выдалась звездная ночь, началась подготовку к старту. С рассветом аэронавты Г.А. Прокофьев, Э.К. Бирнбаум и К.Д. Годунов заняли свои рабочие места, и в 12 часов 45 минут пришло сообщение: «Высота 19 000 метров». Проделав необходимые измерения, экипаж пошел на снижение, совершив посадку в районе города Коломна (19613).

На 24 сентября 1934 года был назначен старт аэростата «СССР» с Центрального аэродрома столицы. Однако, когда началось заполнение оболочки водородом, выяснилось, что сырость и туман покрыли ее влагой, утяжелив на 600 кг. Попробовали облегчить, сняв несколько мешков балласта, подвешенных к нижнему поясу гондолы, но не помогло. Полет отложили. Пауза затянулась почти на неделю (25409).

Другие оборонные отрасли:

24 сентября 1934 г. было письмо наркома тяжелой промышленности С. Орджоникидзе наркому обороны К. Е. Ворошилову о модернизации подводных лодок «Ленинец». В письме говорится о переходе на производство судов XIII серии вместо XI серии как устаревшей и рассказывается, что начальник конструкторского бюро № 2 Главморпрома инженер Б. В. Малинин предложил модернизировать проект этих судов на основе использования опыта, накопившегося при постройке предыдущих серий подводных лодок, а также иностранной техпомощи по подводным лодкам Е‑2. При этом, «изменяется как форма, так и размеры прочного корпуса, увеличивается скорость с 14,5 до 18 узлов путем замены двигателей на новую марку Коломенского завода, увеличивается торпедное вооружение путем установки двух торпедных аппаратов в корме (суда XI серии не имеют кормового торпедного вооружения вовсе), увеличивается запас топлива и, следовательно, район плавания, упрощается система воздуха высокого давления, что даст выигрыш помещения внутри лодки. В производственном отношении предлагаемые изменения дают увеличение объема корпусных работ на заводах-строителях и соответствующее уменьшение их на Дальнем Востоке; сокращение количества железнодорожных платформ для перевозки; упрощение монтажных работ. При этом не будут нарушаться конечные сроки постройки и готовности судов». (РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1212. Л. 83‑85) (15333).

Жизнь и внутренняя политика:

24 сентября 1934 года, отвечая через газету «Правда», на приветствие руководителей партии и правительства участники экспедиции «Литке» обращаясь к Иосифу Виссарионовичу Сталину, называют его «Великим кормчим пролетарской революции» (21178).

24 сентября 1934 газета «Правда» впервые назвала Сталина «Великим кормчим» (4962).

24 сентября 1934 года первая секция метровагонов пришла из Мытищ в депо "Северное" (21179).

Авиапромышленность:

25 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнена смена амортизатора подъемного механизма шасси. Контрольные подъемы шасси с замером усилий на земле. Усиление нового кока на винт. Переборка бензинового фильтра. Инструктаж летчиков по шасси и подъему с показательным подъемом шасси в ангаре.
26 сентября 1934 года. Погода нелетная (дождь и низкая облачность). Продолжение инструктажа летчиков по шасси с подъемом в ангаре, подгонка обтекателя на винт. Просмотр самолета. Устранение люфтов в левом боковом подкосе и переделка крепления левого желоба (25639).

25 сентября 1934 года главный инженер-механик ВВС Аузан писал письмо № 01670сс Алкснису
...На совещании на 24-ом заводе в присутствии представителей ЦАГИ, ЦИАМ, 24 завода и НИИ ВВС по самолету ТБ3-М34РН всеми было признано, что летать на этом самолете без регулятора давления можно только в ОЭЛИДе ЦАГИ и в НИИ ВВС, где имеются высококвалифицированные специалисты. Ведущий испытания инженер ЦАГИ Егоров докладывал, что даже им трудно справляться на взлете с моторами, не имеющими регулятора давления.
Учитывая квалификацию рядового летного и технического состава ВВС, всеми было признано, что без регулятора в частях ВВС летать нельзя.
....Считаю, что регулятор давления на М34РН должен быть доведен и без него самолеты на снабжение ВВС приняты быть не могут (4234,16).

25 сентября 1934 года зам. директора по техчасти завода N 1 Шекунов, нач. КО Алексеев писал письмо N 3730 начальнику НИИ ВВС.
Заводом 20.07.34 года передан в НИИ для испытания эталон второй половины 1934 г. сам. Р-5.
В данное время испытания самолета НИИ закончены, но несмотря на это, заключение по испытанию з-дом N 1 до сих пор не получено. Завод неоднократно обращался к вед. инж. НИИ с просьбой о передаче заключения, но заключение передано не было.
Это положение не дает возможности заводу вести подготовку к внедрению эталона в производство.
Прошу Вас ускорить передачу заключения з-ду.
28.09.34 г. З-дом передается в НИИ для испытания сам. "ТРИЭС", на котором помимо новой штурмовой установки конструкции з-да N 1, выполнены все изменения по эталону 34 г. - разведчику.
В виду отсутствия у з-да заключения по испытанию эталона - разведчика, самолет "ТРИЭС" будет передан НИИ без его доводки по этому заключению, т.к. устранить возможные дефекты о которых з-ду N 1 еще не сообщено, завод явно не может.
Ставлю об этом Вас в известность (2264,209).

25 сентября 1934 в Севастополь был отправлен для проведения заводских испытаний МДР-4 4М-34Р. Не ясно, какой экз., вероятно 1-й (2337,206).

25 сентября 1934 состоялся первый в СССР буксирный полет на гидропланере (Ш-2 - Л.Г.Минов и Г-16 - В.К.Грибовский). 29 сентября К.Баруздин на Г-16 перелетел из Коктебеля в Гурзуф (438,674). Были первые подъемы с моря за Ш-2 (9080).

25 сентября в 1934 году первый в СССР буксирный полет на гидропланере («Ш-2» и «Г-16») (14780).

25 сентября .1934 г. состоялся первый в СССР буксирный полет на гидропланере. Планерист Владислав Константинович Грибовский на гидропланере своей конструкции Г-16, буксируемом амфибией Ш-2 /пилот Л.Г.Минов, совершил полет с Черного моря с посадкой па сушу. 29-го сеитября Константин Баруздин на том же гидропланере совершил буксирный полет за амфибией Ш-2 из Коктебеля в Гурзуф.  /"Самолет" 1935 № 8/ (23370).

25 сентября 1934 года В ходе проведения 10-го планерного слета в Коктебеле совершен первый в СССР подъемы с моря на буксире за амфибией Ш-2 и буксирный полет на гидропланере (Лидер самолет-гидроплан Ш-2 и планер Г-16). Планер пилотировал лично Грибовский, а "шаврушкой" управлял летчик Л.Г.Минов.
Позднее планерист Н.Баруздин, пилотируя Г-16 на буксире за Ш-2, совершил над морем перелет из Коктебеля в Гурзуф.
Гидропланер Г-16 строился как развитие гидропланера Г-12, с уменьшением размеров и снижением веса для возможности взлета на буксире за самолетом-амфибией Ш-2. Внешне оба планера были очень похожи (14780).

25 сентября 1934 г. документацию на производство и приемку РС-82 и РС-132 для полигонных испытаний утвердили Научно-техническим журналом АУ РККА №0399. При этом ракетным снарядам РС-82 модели 1454 присвоили армейский номер модели 2-01171, а снарядам РС-132 модели 1458 — номер 2-01172. Что любопытно, артиллеристы из ОБАА АУ РККА обоим боеприпасам присвоили единый индекс - 55-О-5, видимо не надеясь на широкие перспективы развития ракетного вооружения. Отметим, что индексами 55-О-ХХХ в то время обозначали исключительно осколочные авиабомбы, поступающие на вооружение советских ВВС. Для полигонных испытаний в УВВС специалисты АУ РККА планировали заказать РС на заводе №75 — по 500 штук каждого калибра и на заводе №70 — по 4500 штук. Эти испытания требовали ракетных снарядов в существенно большем количестве, нежели для исследовательских целей. Но выбор механических заводов для размещения заказа был сделан не сразу (11402).

25 сентября 1934 г.в Научно-техническом журнале ГАУ РККА по 11 сектору НТО УБАА №0399 говорилось: «На основании проведенных стрельб следует, что рассеивание РС-82 и РС-132 по дальности и по направлению велико, и закономерности здесь нет. Вопросы горения порохов и связанные с этим изменения давления в камерах двигателей и, следовательно, изменения скоростей снарядов не отработаны. Точность изготовления снарядов может повысить их меткость до 30%. Как показала опытная стрельба РС-132 модели 1374, проведенная 5 октября 1933 г., качеству и точности изготовления и подготовка снарядов к стрельбе до настоящего времени РНИИ достаточно внимания не уделяет, что подтверждается рядом стрельб (оторванное сопло РС-82, выбитая крышка-сопло и отрыв крыльев стабилизатора РС-132)». На начальном этапе формирования технического облика первых авиационных ракетных снарядов долгое время их основным недостатком оставатась недостаточная точность стрельбы. Переломить психологию заказчика и убедить его, что относительно малая точность — это та самая цена, которую неизбежно придется заплатить за огневую мощь нового оружия, разработчикам не удавалось. Собственно, далеко не все из разработчиков и сами тогда еще об этом догадывались (11402).

Другие оборонные отрасли:

25 сентября 1934 опросом членов ПБ
3.- Вопрос НКО.
Поручить комиссии в составе т. т.Куйбншева (председатель), Пятакова и Гамарника подробно расследовать причини катастроф с подводными лодками и разработать мороприятия по устранению конструктивных и производственных дефектов как на ныне состоящих в Морских Силах, так и на вновь строюцихся подводных лодках.
Срок работы - один месяц.
Выписки посланы: т.т. Куйбышеву,Пятакову, Гамарнику.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

Авиапромышленность:

26 сентября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 0783 Базилевичу
Выписка из отчета об испытании винтомоторной группы самолета ТБ3 с моторами М-34РН (произведенного ОЭЛИД ЦАГИ).
Установка моторов М-34РН на серийных самолетах требует серьезной доводки моторов, заключающейся:
Автоматы Рк должны быть абсолютно надежными агрегатами мотора и ни одна из серийных машин без автомата не должна быть выпущена во избежание форсажа и превышения Рк, особенно при подъеме, что может привести к аварии самолета (4234,14-15).

26 сентября 1934 г. ведущий инженер Проскурников, направленный на 125-й завод для патронажа производства И-14, сообщал, что на головном И -14 каркас фюзеляжа собран и пригнан, производится клепка второго лонжерона центроплана, что задерживает окончательную клепку фермы фюзеляжа. Второй лонжерон задержался изготовлением, так как хромомолибденовую трубу верхнего пояса прислали из Москвы только 17 сентября, и с ней очень малое количество хромомолибденовых заклепок - всего 180 штук при потребности в 300-400 штук. Пришлось срочно точить недостающий крепеж на станках - автоматах и к 20 сентября набрали нужное количество, но "уперлись" в невозможность их термообработки, поскольку печи на заводе еще не были налажены. Наконец, 25 сентября ночью закалили заклепки и 26го передали их на сборку каркаса.
Хвостовая часть фюзеляжа была закончена и практически вся обшита за исключением трех верхних листов, поскольку сборка происходила в перевернутом виде и в стапеле их заклепать было невозможно.
Фюзеляж в основном был весь собран из деталей ЦАГИ, откуда поступали все монтажные детали и узлы. Проскурников отмечал, что отсутствие деталей ЦАГИ повлекло за собой грандиозную затяжку сроков. Полное отсутствие хромомолибденовых труб в Иркутске приводило к тому, что любая задержка с их доставкой из Москвы влекла за собой остановку производства.
Сборку нервюр отъемных частей крыла завершили 1 июля из деталей ЦАГИ, но к сборке каркаса крыла до сих пор не приступали, поскольку еще не были готовы лонжероны.
Все присланные на завод хромомолибденовые трубы оказались сырыми - без термообработки и до конца сентября закалить их было невозможно по причине неготовности печей (ведь трубы-то длинные!).
Оперение собирали из деталей ЦАГИ.
Далее Проскурняков сообщал: "Моторы на завод пришли, по бензо- и маслосистемам в основном есть все - тоже из ЦАГИ. Система управления двигателем не может быть запущена в производство, так как отсутствуют чертежи, которые разрабатывает СКВ завода 125. Оно же готовит документацию на детали управления вооружением. Осталась сборка капотов".
В полную тоску вогнала Проскурникова плохая подготовка кадров на заводе: "В цехе групповой сборки, где полностью собираются фюзеляж, крыло и оперение, работают всего три-четыре человека, обладающие должной квалификацией. Остальные рабочие и ученики должных навыков не имеют. Руководство цеха слабое и к своей работе относится халатно". В течении двух месяцев Проскурников добивался организации учебных бригад по сборке и клепке, но эта работа так и не развернулась как следует, несмотря на то что цех был в простое. Очень слабой была обеспеченность инструментом.
Не лучше была ситуация и в цехе окончательной сборки, который был не готов к приему машины на монтаж оборудования. Руководство цеха довольно беспечно заявляло, что, дескать, когда им передадут машину, то тогда они и "сформируются" окончательно.
Слесарно-сварочный, механический и инструментальный цеха завода №125 были посильнее, но и там далеко до идиллии. "Вчера я попросил директора завода позвать начальников этих цехов и крепко их еще раз покрыть, поставив им в вину угрозу срыва выпуска машины к Ноябрьским торжествам", - так Проскурников боролся за план.
Но не все так уж безысходно. На заводе было много участков, где все шло так, как надо. Проскурников отмечал, что "сварка у них лучше нашей и отдел технического контроля подходит правильно к проверке деталей, несмотря на то что начальник ОТК без необходимого производственного стажа".
В заключение своего рапорта Проскурников просил Оси нова присылать ему свои предложения по организации работ, и заодно сообщать, как идут дела с остальными машинами. "А то я здесь совсем от вас оторвался. Письмо мое покажи тов. Сухому". Вот такой тогда был стиль служебной переписки, но он лучше всего передает дух эпохи (12037).

26 сентября [1934 г.] Каганович, Молотов, Орджоникидзе — Сталину
Серия «Г».
Сочи. Чечулину.
Посылаем проект постановления о Громове, Филине и Спирине.
О самом факте полета РД уже было опубликовано, поэтому считаем возможной подробную мотивировку.
Просим сообщить ваше мнение.
Каганович. Молотов. Орджоникидзе.
«О награждении экипажа самолета РД. Постановление Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР.
За особые заслуги в развитии советской авиации, за самоотверженную работу и достижение мирового рекорда в полете по замкнутому кругу на расстоянии двенадцати тысяч четыреста одиннадцать километров в течение 75 часов без посадки, присвоить командиру экипажа РД, заслуженному летчику Громову М.М. звание Героя Советского Союза.
Наградить орденом Ленина весь экипаж самолета РД: заслуженного летчика Громова М.М., летчика-инженера Филина А. И. и летчика-штурмана Спирина И.Т.» 26.IX.
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 497-498
Архив: РГАСПИ Ф. 558. Оп. 11. Д. 85. Л. 117. Подлинник. Машинопись; Там же. Л. 119, 121. Текст — автограф Кагановича. Подписи — автографы (12585).

26 сентября 1934 вышел приказ НКО № 038. О проведении работ по зеркальной маскировке самолета (15247).

26 сентября 1934 вышел приказ НКО № 0021. О назначении комиссии для проведения испытаний способа выливания нестойких ОВ из ВАПов инженера Баженова (15247).

Другие оборонные отрасли:

26 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 153с. О передаче Особого конструкторского отдела изобретателя Гроховского в распоряжение НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 285) (15246).

26 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 154с. Об улучшении качества изделий ВАКТ и об обеспечении нормальной работы аккумуляторной промышленности. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 286) (15246).

26 сентября 1934 вышел приказ НКТП № 155с. Об обеспечении выполнения основной программы Главморпрома на IV квартал 1934 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 287‑288) (15246).

Армия:

26 сентября 1934 опросом членов ПБ
15.-Вопрос РККА,
а) Определить численность армии на 1935 г. без частей НКВД и других наркоматов в 955 тыс. человек сместо штатной численности этого года в 975 тыс. человек.
При мобразвертывании штатную численность стрслково дивизии иметь в 10 тыс. человек.
в) численность прнзываемых в этом году определить в 810 тыс. человек, т.к. на 7 тыс. человек меньше иредпола гавшегося, относя это сокращение целиком за счет всех войсковых частей, не входящих в состав РККА.
Поручить Комиссии Партийного и Советского Контроля проследить за тем, чтобы соответственно обязательно била сокращена численность частей, не входящих в состав РККА.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Кагановичу (КПК), Куйбышеву (КСК), Базилевичу
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

Жизнь и внутренняя политика:

26-28 сентября 1934 состоялся пленум ЦК ВКП(б), принявший решение об отмене карточной системы.

За рубежом:

26 сентября 1934 в Шотландии спустили на воду Куин Мери (3907,190).

26 сентября в 1934 году океанский лайнер «Queen Mary» спускается на воду в Clydebank, Шотландия, при участии самой королевы. Это первый корабль водоизмещением более 75 000 тонн. Он вступит в строй весной 1936 и установит несколько рекордов пересечения Атлантического океана (14781).

Авиапромышленность:

27 сентября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнена сборка и клепка обтекателя на винте, смена сухой батареи для сигнализации. Контрольный подъем шасси. Подготовка к полету.
28 сентября 1934 года. Нелетная погода. Просмотр тросов и смазка ручного и ножного управления. Установка лопастей винта на +2 м/дел. Установка обтекателя и винта на самолет.
29 сентября 1934 года. Погода нелетная, дождь и низкая облачность.
30 сентября 1934 года. Выходной день (25639).

27 сентября 1934 Нач. 8 сектора НИИ ВВС (в/ч 1127) Ромашкин и и Кудрявцев подписали заключение по эскизному проекту самолета СПЛ под мотор Haviland Gipsy II, разработанный т. Самсоновым завод 39:
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
по ЭСКИЗНОМУ ПРОЕКТУ САМОЛЕТА "СПЛ" под мотор, разработанный инж. Самсоновым зав. 39
1. Согласно договора эскизный проект должен быть предъявлен в следующем объеме:
1/ обший вид самолета в 3-х проекциях.
2/ подбор весов отдельных агрегатов и нагрузки.
3/ центровка самолета.
4/ исследования необходимого водоизмещения.
5/ аэродинамический расчет.
6/ описание самолета.
7/ выявление основных габаритов, мотоустановки и механической передачи.
2. Исполнителем предъявлен об"ем материала в общем удовлетворяющий требованиям договора /см.эскизный проект/.
3. Согласно тактика-технических требований не выдержаны следующие величины:
1/ Максимальная скорость 2500 = 215 к/ч.
По расчету 2500 = 191 к/ч.
= 24 к/ч.
2/ Скороподъемность - 2500 = 15 м
по расчету - 2500 = 21 м
3/ Посадочная скорость - на - 65 - 70 к/ч
4/ Весовая отдача в нормальном варианте - 40%
по расчету - 36,4%
4. По описанию и общим видам самолета следующие замечания
а/ длина самолета по требованиям - 7,5, а исполнена - 7,7 м. Неорбходимо сократить на 0,2 м
б/ эксплоатационные вопросы естественно не проработаны в эскизном проекте, но в описании должны быть отмечены и отображены в сбщих видах. При дальнейшей разработке проекта обратить внимание на следующиие моменты:
а/ ввести управляемый водный руль в конструкцию самолета.
б/ не предусмотрена конструкция креплений к тележке для катапультирования/ требования разд. П пар. 4
в/ элемент времени, требуемый по техническим требованиям 5 минут на сборку или разборку исполнителем не проанализирован.
Небходимые для выполнения пар. 3 ст. 1У детальная конструктивная ротдельных операций.
1. При складывании крыльев учесть необходимость работы личногосостчаа на площадке шириной не более 0,5 мт. от бортов лодки и вытекающие отсюда конструктивные приспособления для облегчения и сокращения времена этой операции.
2. Складывание колонки с винтом потребует амортизирующего приспособления и амортизационной "подушки" на палубе лодки. 
3. Предусмотренный с"емный стабилизатор хотя и не будет разрегулироваться, но операции по съемке и установке по временя белее длительные и эксплоатапяонно менее удобно, чем конструктизное оформленное сткадывание концов стабилизатора и рулей глубины.
ВЫВОД
1. Считать договор на составление эскихного проекта выполнынным в срок
2. Ввиду неудовлетворения требования по пунктам, изложенным в пар. 3 настоящего заключения, указать исполнителям на необходимость доводки и более тщательного исследования и анализа /весов, аэродинамических качеств/ материала до требования данных ТТТ.
3. Поднять вопрос перед НВВС об отпуске дополнительной суммы в 80-100 тыс. руб., включением в план опытного строительства на 1935 и разрешении закупки 2-х моторов в Англии.
4. Предложить авторам приступить к нормальному проекту и разработке конструктивных чертежей по специальному договору с УВИ." (2337,150).
Нач. 8 сектора в/ч 112 (НИИ ВВС) Ромашкин
Инженер Кудрявцев (2337,150).

Утром 27-го сентября 1934, когда река Дудинка стояла уже под молодым льдом, ДВ СССР-Н12 вылетел в Красноярск, куда прибыли 30-го. Большая часть перелета проходила в сложных метеоусловиях, часто в снеговой пурге и на высоте в 50 метров. 4-го октября СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

Другие оборонные отрасли:

27 сентября 1934. Постановление СНК СССР № 22/69 «Об изменении ст. 6 постановления СНК СССР от 27 апреля 1932 г. о целевом финансировании промышленности по государственному бюджету». (СЗ. 1934 № 49. Ст. 386.) (15460).

27 сентября 1934 года вышел приказ по Наркомату тяжелой промышленности N1264 "О включении Челябинского завода крупного станкостроения (завод N 78) в число пусковых объектов и частичной сдаче его в эксплуатацию в 1935 году", а также в связи с выдачей заводу на 1935 год программы по выпуску снарядов, начальник Главного военно-мобилизационного управления Наркомтяжпрома И. П. Павлуновский приказал 16 мая 1935-го: "На основании акта предварительной приемки цехов с 1 апреля включить отдельные цеха завода в число действующих. Приступить к изготовлению опытной партии спецпродукции. Промфинплан завода на II квартал утвердить по валовой продукции в сумме 1,85 млн рублей". Благодаря пуску первых цехов появилась возможность выполнять заказы для многих предприятий. Новое предприятие изготавливало шкивы для хлебозаводов, обрабатывало различные детали и делало сложные лебедки стоимостью в несколько сотен тысяч рублей для мартеновского цеха Магнитогорского металлургического комбината. В июле 1935-го на завод пришел первый срочный правительственный заказ на изготовление токарно-винторезных станков, которые в то время импортировались из Швейцарии (11556).

Авиапромышленность:

28 сентября 1934 года Начальник ВВС утвердил Отчет по испытанию самолета ТБ-3-4М34Р на определение предельных перегрузок и расходов горючего (6652).
Отв. исполнители:
Инж. 7 сектора Лосюков
Инж. 9 сектора Кузнецов В.
Летчик бригады НИИ – Бабкин
Цель испытания
Определить взлетные возможности самолета и допустимую перегрузку.
Получить контрольные километровые расходы горючего для проверки теоретических графиков.
На основе результатов по первым двум пунктам подсчитать предельную дальность самолета с бомбовой нагрузкой 2000 и 2500 кг.
Заключение
На самолете ТБ3-4М34 № 22204 необходимо провести доводку маслобаков и смену моторов на моторы с нормальным расходом масла (6652).

28 сентября 1934 г. З-дом 1 был передан в НИИ для испытания сам. "ТРИЭС" (ССС), на котором помимо новой штурмовой установки конструкции з-да N 1, выполнены все изменения по эталону 34 г. - разведчику (2264,209).

28 сентября 1934 года решение совещания от 20 июля 1934 г., пройдя все положенные бюрократические этапы и не изменив при этом своего фактического содержания, превратилось в письмо заместителя Наркома Обороны М.Н. Тухачевского руководителю НКТП Серго Орджоникидзе. По распоряжению Орджоникидзе в ноябре подготовили заключение, в котором заместитель Начальника ЦАГИ Туполев предлагал использовать для натурных экспериментов самолет И-14 или СБ. Окраску или лакировку предполагалось смыть, а нижние поверхности отполировать.
Считая на этом свое дело сделанным, руководители авиационной промышленности не стали включать постройку опытного зеркального самолета в план 1935 года, мотивируя свое решение тем, что для этого нужно постановление правительства, а также тем, что требования зеркальной маскировки противоречат требованиям для … скоростных машин (25200).

28 сентября 1934 года Постановлением ЦИК ТатАССР «за конструирование и постройку впервые в Татарии самолетов новых конструкций в трудных условиях, один из которых показал на первом всесоюзном перелете легкомоторных самолетов высокие летные качества» наградили почетной грамотой сам институт, и товарищей Гудзика С.П. – за организацию опытного самолетостроения, Ицковича З.И. – главного конструктора самолетов в КАИ, Езерова Б.Н. и Воробьева Г.Н. – инженеров-конструкторов, Григорьева Д.И. – главного инженера опытных работ, Рогатнева Г.И. – инженера-конструктора, лично участвовавшего в летных испытаниях КАИ-1». Кроме того, объявили благодарность производственному коллективу мастерской и премировали лучших ударников мастерской 3000 рублями (12049).

28 сентября 1934 года зам. начальника штаба ВВС Лавров писал письмо N 14/066 начальнику НИИ ВВС.
1. В план опытного строительства включен самолет АРК-3, о котором сказано, что вооружение должно быть согласовано. При этом согласовании НИИ заявило новые требования, в результате чего Четвериков хочет проектировать новый самолет.
Имеется проект самолета, мы его принимаем, ставим вооружение и смотрим что получится. Поэтому Вам следует немедленно пересмотреть составленные Вами требования, чтобы вооружить лишь АРК-3.
2. По Сталь-6 НВВС приказал испытать скорость по высотам и скороподъемности, почему следует с НИИ ГВФ точно установить какие работы надо выполнить на самолете, чтобы выполнить эти полеты (3564,17).

28 сентября 1934 С.П.К. принимал участие в обсуждении тематического плана по освоению стратосферы на конференции Московского стратосферного и авиационного актива под председательством И.С. Уншлихта (газ. "На страже", 30 сентября 1934 г.) (10676).

28 сентября 1934 для проведения летных испытаний мотора М-58МН на одном из истребителей завод № 29 направил на завод № 39 макет мотора для подготовки самолетов, а 15 января 1935 - первый мотор и 1 февраля 1939 - второй мотор. Завод по состоянию на конец января 1935 никакой подготовки к испытаниям не провел (2337,199).

28 сентября 1934 года решение совещания, состоявшегося 20 июля 1934 года в Москве, пройдя все положенные бюрократические этапы и не изменив при этом своего фактического содержания, превратилось в письмо заместителя Наркома Обороны М.Н. Тухачевского руководителю НКТП Серго Орджоникидзе. По распоряжению Орджоникидзе в ноябре подготовили заключение, в котором заместитель Начальника ЦАГИ Туполев предлагал использовать для натурных экспериментов самолет И-14 или СБ. Окраску или лакировку предполагалось смыть, а нижние поверхности отполировать. 
Считая на этом свое дело сделанным, руководители авиационной промышленности не стали включать постройку опытного зеркального самолета в план 1935 года, мотивируя свое решение тем, что для этого нужно постановление правительства, а также тем, что требования зеркальной маскировки противоречат требованиям для… скоростных машин. 
Однако, И-14 и СБ никак не могли удовлетворить И. Варшавского — уж больно они не были похожи на самолет с «минимальным количеством различно наклоненных плоскостей, отсутствием закруглений на дне и бортах фюзеляжа, хвостовым оперением, построенным заподлицо с дном фюзеляжа». Варшавский упорно продолжал поиски и не безуспешно (11505).

28 сентября 1934 г. на Софринском КИАП провели отстрел 20 инертных РС-82 модели 1454 изготовления Ленинградской АТШ с целью замера скоростей снаряда. Стрельбу вели по рамам-мишеням размерами 2,5x2,0 м при углах возвышения 2°. Замеряли скорости хронографом Ле-Буланже. Первый десяток снарядов отстреляли по рамам, установленным в 30 и 100 м, второй — по рамам в 60 м от пусковой. На дистанции 30 м средняя величина скорости составила 264 м/с, на 60 м — 333 м/с, а на 100 м — 356,9 м/с. В выводах указывалось, что расчетная величина средней скорости в 286,7 м/с была вычислена по формуле К.Э.Циолковского и существенно разнилась с полученными результатами. По мнению начальника 1 сектора РНИИ Ф.Н.Пойды и инженера 1 отдела РНИИ С.П.Горшкова, руководивших стрельбой, необходимо повторить опыты, чтобы получить значение скорости боеприпаса на дистанции свыше 100 м, поскольку здесь она еще не достигала своего максимального значения. По характеру нарастания скорости, испытатели резонно полагали, что ее истинное максимальное значение способно достичь 360-380 м/с (11402).

28 сентября [1934 г.] Каганович — Сталину
28/IX
Здравствуйте, Дорогой т. Сталин!
…2) О самолете И-161 по записке Н. Куйбышева и Березина вопрос поставлен на Комиссии обороны, заседание которой состоится 3-го.
3) Посылаю Вам наше постановление о разглашении факта полета самолета РД. Вы в своем письме о награждении совершенно правильно пишете о том, чтобы сформулировать так, чтобы не раскрыть военный секрет, а тт. Алкснис и др. постарались в тот же день полета передать по всем странам, никого не спросив. Мы создали комиссию, расследовали и наказали их2.
Привет Вам. Ваш Л. Каганович.
1 И — 16 — истребитель, созданный конструктором H.H. Поликарповым.
2 15 сентября 1934 г. ПБ поручило срочно расследовать факт рассылки заграницу и помещения в советской печати сообщения о полете самолета РД без разрешения ЦК и СНК (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 952. Л. 6). 23 сентября ПБ утвердило постановление по этому поводу, в котором объявлялись взыскания за разглашение информации о полете начальнику ВВС РККА Я.И.Алкснису и ряду руководителей печати и цензуры (Там же. Л. 51).
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 502-503
Архив: РГАСПИ Ф. 558. Оп. 11. Д. 742. Л. 105–114. Автограф (12583).

28 сентября 1934 опросом членов ПБ
39.- Об Италии.
а) Не возражать против открытия правительством воздушной ЛИНИИ РИМ-АФИНЫ-Салоники-Будапешт-Одесса.
б) Не возражать против перелета по нашей территории с заходом в Москву итальянской эскадрильи во главе с ген. Валле, намеревающейся совершить в мае 1934 г. перелет в Шанхай.
Выписки посланы: т.т. Крестинскому, Уншлихту, Ягоде, Гамарнику, Эйдоману.
43.- о полете т. Эйдемана в Италию
Поручить КО рассмотреть поднятые в записке т. Эйдема на вопросы (о самолетах СК-32, Са-113).
Выписка послана: тов.Базилевину.
44.-О технической помощи фирмы Амадео
Разрешить НКТПрому продлить договор с итальянской фирмой "Амадео" о технической помощи на два года, предусмотрев на 1935-36 г.г. необходимые валютные контингенты за счет ИКТяжпрома.
Выписки посланы: т ,т.Орджоникидзе,Рудзутаку.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

Другие оборонные отрасли:

28 сентября 1934 г. состоялся официальный пуск завода НКМЗ. Уже изначально предприятие было сориентировано на производство уникальных для отечественной, а в ряде случаев и мировой практики машин и оборудования. Одним из первых и наиболее интересных заказов, выполненных коллективом, было изготовление проходческого щита диаметром 10 м для строителей Московского метрополитена. За ним последовал мощный слябинг для завода "Запорожсталь". Его валки рассчитаны на прокатку слитков металла массой от 4 до 15 т. Длина получаемых заготовок достигала 200 м. Агрегат первым в мире был оборудован электрическими ножницами, способными разрезать заготовки толщиной до 200 мм при ширине 1500 мм. Они имели цельнолитую станину, на которую пошло 187 т жидкой стали (в то время как знаменитый концерн Круппа не делал фасонных отливок массой более 100 т). 27 декабря 1936 г. слябинг вступил в пусковой период.
Для реализации заказа НКМЗ изготовил два 250-т крана, которые были смонтированы в 36-м пролете цеха, специально построенного для сборки башен на Ленинградском металлическом заводе. Полигонная установка МП-10 примечательна во всех отношениях. Поворот орудия по горизонту обеспечивался гигантской шаровой опорой с цельнолитыми кольцами. По своим данным 406-мм орудие не знало аналогов и значительно превосходило орудия главного калибра широко известного линкора "Бисмарк". Испытания установки, которые начались 6 июня 1940 г., прошли успешно. С 29 августа 1941 г. по 10 июля 1944 г. 406-мм артустановка Новокраматорского машиностроительного завода принимала активное участие в боевых действиях при обороне Ленинграда (19028).

За рубежом:

28 сентября 1934 состоялся первый полет Savoia-Marchetti SM.79 (20801). 

28 сентября 1934 в соответствии с новым законодательством холдинг Боинга United Aircraft & Transport Corp. был преобразован 3: Boeing Airplane Company, United Air Lines, United Aircraft Corp., а сам В.Боинг подал в отставку (2274).

28 сентября 1934 - Авиакомпания Deutche Lufthansa перевезла своего 1 000 000-го пассажира (22351).

Авиапромышленность:

29 сентября 1934 был построен дублер АНТ-27 - АНТ-27бис (2072,75). Постройка велась с 5 мая 1934 (6472, 33).

29 сентября 1934 В.Г.Бородин установил рекорд дальности - 97 км на планере Д.Н.Колесникова (438,676).

29 сентября 1934 года Начальник НИИ ВВС Корбов утвердил Отчет по гос. испытаниям прибора для порчи самолета
Начато 16.04.1934 г.
окончено 10.09.1934 г.
Цель испытаний.
Определение боевых и эксплуатационных свойств образца с точки зрения возможности порчи самолета в случае вынужденной посадки на территории противника.
Заключение гл. инженера вооружения ВВС.
1. Предъявленный на гос. испытания прибор для порчи самолета по варианту огневого воспламенения может быть допущен к эксплуатации в строевых частях ВВС в военное время при условии устранения недостатков, указанных в отчете.
3. Дальнейшую разработку электровоспламенения как не отвечающего предъявляемым к нему тактико-техническим требованиям прекратить.
Испытания прибора проводились 15 апреля 1934 года на Центральном аэродроме ВВС и 10 сентября 1934 года на Научно-испытательном инженерно-техническом полигоне УНИ (3087).

29 сентября 1934 г. были подготовлены выводы из отчета по госиспытаниям ЗАМ Майзеля от: «Испытания производились на Ногинском полигоне правительственной комиссией НКО в составе председателя — заместителя начальника штаба РККА Ме-женинова, членов: начальника НТО ГАУ РККА А.Г.Железнякова, заместителя начальника штаба ВВС РККА В.К.Лаврова, главного инженера вооружения ВВС РККА Н.П.Пономарева и помощника командующего войсками МВО по авиации Уварова. Цель испытания — определить осколочное действие ЗАМ и действительность стрельбы при пуске с самолета для выяснения возможности принятия их на вооружение ВВС РККА, определить влияние подвешенных и раскрученных ЗАМ на самолет, выявить эксплуатационные особенности ЗАМ в условиях службы на самолете, определить возможные дефекты установки для подвески ЗАМ и раскрутка ротора. Выводы технического порядка по результатам испытаний:
1) Конструкция аппаратов ЗАМ сложна в производстве, точность изготовления деталей, сложность балансировки аппаратов удорожает их производство, требуя высококвалифицированной рабочей силы, что в условиях военного времени создаст большие затруднения в организации постановки их валового производства. Последнее же не оправдывается боевыми свойствами ЗАМ.
2) Наличие вращающегося с огромной скоростью ротора среди ВВ при малейших дефектах в производстве (перекос подшипников, внутренние трещины, раковины, неоднородность материалов, неправильная балансировка) может вызвать поломку аппарата и взрыв. Случаи же указанных дефектов при валовом производстве не исключены (эти два вывода перечеркнуты карандашом).
3) Вследствие сложной конфигурации камеры для ВВ при снаряжении аппарата возможны случаи неплотной заливки, что вызовет неравномерный разлет осколков и снизит их убойность.
4) Существующая конструкция включает винты пропеллера не одновременно, что вызывает поворот аппарата в сторону запоздавшего с включением винта.
5) Современная конструкция ЗАМ не обеспечивает устойчивой траектории полета, в силу чего меткость их крайне неудовлетворительна. Например, при испытании стрельба велась на дистанции 2000 м по двум подвешенным газгольдерам размерами 3x11м. Мишени были неподвижны, экипажи точно знали место пуска и положение мишеней. Дистанционная трубка была установлена на 2000 м, то есть, были созданы благоприятные условия для стрельбы, которых в бою никогда не будет. И несмотря на это, из выпущенных 12 аппаратов, которые пускали по шесть одновременно, ни один не поразил мишени. Газгольдеры остались целы. ЗАМ-О (осколочная) может заменить по осколочному действию 2,4 снаряда РС-132. Вес же двух их равен 58,4 кг, а вес одного ЗАМ в среднем равен 110 кг. Следовательно, при одной и той же полезной нагрузке самолет, вооруженный РС-132, даст больший боевой успех. Например, вместо двух ЗАМ можно взять 10 штук РС-132. Осколочный ЗАМ дает наибольший разлет осколков в сторону своих плоскостей и наименьшее количество вперед и назад, что подтверждено испытанием в стакане и среди самолетов. Раскрутка ротора для боевого приведения ЗАМ требует до 10 мин. В то же время, уже раскрученный до 18-20 тыс. оборотов ротор не может оставаться в действии без риска аварии больше 15-25 мин. В первом случае это связывает начало боя, а во втором вызывает необходимость сбрасывать ЗАМ даже без наличия цели.
Подрыв ЗАМ зажигательных среди самолетов показал, что, несмотря на большой радиус разлета сегментов, плотность их невелика, в силу чего ни один самолет, стоящий по радиусу на 50 м от мины, не получил зажжения. И только при подвеске мины на 25 м от самолета, где плотность уже была больше, самолет был зажжен.
Замечания эксплуатационного порядка: обслуживание аппаратов в условиях строевых частей весьма сложна, требует специальной подготовки и технической грамотности, большого внимания вследствие наличия точных и ответственных деталей. Малейший прогиб стабилизатора или рулей при транспортировке или подвеске вызовет неправильный полет, что усложняет уход за ЗАМ-ами. Наличие частей, вращающихся с большими скоростями, требует внимательного ухода за ними. Продувка водородом камеры ротора перед полетом усложняет эксплуатацию аппаратов.
Замечания тактического применения: аппарат ЗАМ, как оружие воздушного боя, надо признать неудовлетворительным по следующим причинам:
- необходимость предварительной раскрутки ротора до 18-20 тыс. об./мин за 8-10 мин приводит к тому, что ЗАМ не является оружием, готовым в любой момент к бою, что в воздушном бою служит одним из наиболее важных факторов;
- стрельбу ЗАМ-ом можно вести только в горизонтальной плоскости, обязательно находясь на одной высоте с самолетом противника. Метать ЗАМ при пикировании, кабрировании и других эволюциях самолета невозможно;
- малая начальная и полетная скорость, а также малая устойчивость полета снижают боевые качества ЗАМ, сужая тактические свойства;
- незначительная устойчивость полета ЗАМ, малая меткость его и малая скорость полета позволяет вести стрельбу только на встречных курсах. При преследовании метание невозможно, так как ЗАМ будет от преследуемого самолета отставать.
Для решения боевой задачи необходимость раскрутки ротора и ограниченное время полета самолета с раскрученным ротором требует весьма сложных и точных расчетов (время вылета, скорость полета, время и место для запуска ротора, высоту полета, одинаковую с высотой противника, время сближения, маневр и дистанцию боя. Но все эти расчеты могут пойти насмарку, ибо за 8 минут боевого применения ЗАМ самолет противника, идущий со скоростью до 300 км/ч, пройдет путь 40-50 км, проделав любые эволюции. Благодаря особенностям разлета осколков, поражение самолета противника возможно только, когда ЗАМ разорвется справа или слева от него, не производя ощутимого действия при разрывах впереди, сзади, выше или ниже цели.
Понижение ЗАМ при пуске, вследствие неустойчивости полета, велико и неопределенно. Поэтому ведение боя ниже 150 м (на высотах менее 150 м) невозможно, так как аппарат при понижении зарывается в землю. Невозможность установки трубки в полете ограничивает время начала боя, позволяя вести стрельбу лишь с одной, намеченной заранее на земле дистанции.
Выводы: представленные на испытания мины системы Майзеля изготовлены кустарно, с большими допусками в весах и регулировке, без точных характеристик самих мин и их баллистики. Без точного режима и однообразного полета самолета в момент пуска, без однообразного предела раскрутки ротора для получения нормальной траектории без специального прицела, рассчитанного под определенный режим полета и траекторию. Исходя из изложенного, комиссия считает, что предъявленные мины и документы по их характеристикам недоработаны для производства и войсковых испытаний. Полигонные испытания производились комиссией без специальных прицелов и исключительно по местным предметам на высоте 150-300 м.
Испытания показали, что одновременный пуск шести осколочных мин при 18 тыс. об./мин ротора и скорости полета самолета в 180 км/ч дал совершенно неправильный полет и неподдающееся учету рассеивание как по высоте, так и по направлению. Повторный выпуск шести осколочных мин при 20 тыс. об./мин ротора со скоростью полета самолета 195 км/ч дало более правильный полет по высоте и направлению при установке трубки на 28 с. Однако, меткость оказалась в обоих случаях неудовлетворительной. В первом случае по высоте и направлению, во втором — по направлению.
Ошибки в определении дистанции могут быть перекрыты только за счет различных установок трубок на одновременно пускаемых минах путем искусственного рассеивания взрывов. Ошибки по высоте могут перекрываться только за счет строя самолетов. Выпущенные шесть мин УСП (увеличенная сфера поражения при оборотах ротора до 20 тыс. об./мин и скорости полета самолета 195 км/ч на повторных испытаниях при этих же условиях показали во всех случаях удовлетворительный полет по высоте и разнообразный по направлению (перекрещивание траекторий, поворот вправо, влево). При всех испытаниях газгольдеры, служившие мишенями для стрельбы, поднятые на высоту до 150 м, осколками мин поражены не были.
Комиссия считает, что осколочные мины небезопасны в обращении в воздухе, малодействительны, благодаря неудовлетворительной меткости и направленному действию осколков в стороны, и требуют стрельбы из строя при большом расходе бензина на отдельный выстрел. Поэтому комиссия признает, что изготовление таких мин следует прекратить.
Зажигательные мины уже были причиной двух катастроф в ходе сна-ряжания, они малодействительны при разрыве на удалении 50 м от самолета. Осветительные ПБМ, хотя и освещают в радиусе до 3000 м, но продолжительность горения мала (65 с). К тому же, большим недостатком является освещения (в смысле, ослепление экипажа носителя) самолета, сбрасывающего мину, несмотря на разворот под 90°.
Мины УСП по очередным разрывам отдельных зарядных камер-мор-тирок при 20 тыс. об./мин ротора и скорости самолета 195 км/ч, благодаря большому весу и добавочному сопротивлению на концах крыльев, имеют неправильную полетную дальность и ниже заданных 2000 м. После отрыва одного из элементов мины полет становится искаженным, чем искусственно увеличивается рассеивание и создается сфера рассеивания, не поддающаяся учету.
Несмотря на недостатки, эта мина из всех предъявленных может быть наиболее действительной против дирижаблей системы баллонной ПВО, густых строев самолетов. Но огонь обязательно должен вестись в горизонтальной плоскости с целью и исключительно при встречных курсах, что ограничивает маневр по выходу в атаку и облегчает ведение огня противником. При данных скоростях самолеты, вооруженные ЗАМ (миноносцы) могут сопровождать бомбардировщиков с задачей пробить бреши в системе баллонного заграждения обороняемого пункта, для сбития дирижаблей и для расстройства крупных строев самолетов противника, налетающего на наши пункты обороны.
По земным целям мины использованы быть не могут, так как их полет далее 2000 м становится особенно неустойчивым, вследствие потери энергии ротором, благодаря чему, говорить о какой-либо меткости невозможно. Предложения: изготовление осколочных мин, зажигательных и осветительных конструкции тов.Майзеля прекратить. Мины УСП доработать, согласно ТТТ, составленных НИИ ВВС и ГАУ РККА на основе требований современного воздушного боя и опыта по произведенному пуску мин УСП. Изготовленные мины испытать в частях ВВС на всех высотах». Меженинов подписался с оговоркой: «Согласен, что мины надо доработать, а не прекращать их разработку. 10 ноября». Между тем никто не упомянул, что минами Майзеля можно стрелять только с бомбардировщиков, а ракетными снарядами можно вооружать машины всех классов (вплоть до гражданских самолетов) (11402).

Другие оборонные отрасли:

29 сентября 1934 вышло Постановление СНК СССР от 29.09.1934 N 2286 "О предприятиях, входящих в состав местной промышленности"
Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет:
1. В связи с образованием народных комиссариатов местной промышленности в союзных и автономных республиках и управлений местной промышленности в областях и краях, установить следующую подчиненность предприятий, ранее входивших в систему Наркомтяжпрома, Наркомлегпрома, Наркомлеса и Наркомпищепрома (см. приложения N 1 - 8).
2. Установить, что предприятия, находившиеся в подчинении республиканских органов Наркомтяжпрома, Наркомлегпрома, Наркомлеса, Наркомпищепрома и их областных уполномоченных, не включенные в указанные списки, переходят соответственно в ведение народных комиссариатов, краевых и областных управлений местной промышленности, за исключением предприятий, указанных в списках N 9 - 12.
3. Сохранить для 1934 года все предусмотренные годовым планом каждого предприятия производственные задания и обязательства по поставкам, а также отчисления в местный бюджет из прибылей предприятий, переходящих, согласно настоящего постановления, в подчинение союзных народных комиссариатов.
4. Установить, что с 1935 г. установленные законом отчисления от прибылей предприятий, указанных в ст. 3, в размере 50% поступают в доход местного бюджета и 50% - в союзный бюджет.
5. Передачу предприятий по подчиненности закончить не позднее 15 октября 1934 года.
Председатель СНК Союза ССР В.МОЛОТОВ 
Управляющий делами СНК Союза ССР И.МИРОШНИКОВ 
Приложение N 1 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
	¦   Наименование предприятий    ¦      Отрасль промышленности      ¦  Местонахождение   ¦

	¦           По РСФСР            ¦                    ¦                    ¦

	¦1. Ремонтный завод             ¦Реммаштрест         ¦Ленинград           ¦

	¦2. Фонарные мастерские         ¦Главречпром         ¦Ленинградская область      ¦

	¦3. Стекольный завод "Горн"     ¦Союзстройтехстеклофарфор ¦"                   ¦

	¦4. Цементный завод им. Воровского        ¦Союзцемент          ¦                    ¦

	¦5. Завод "Краситель"           ¦"Лакокраска"        ¦"                   ¦

	¦6. "Красный маляр"             ¦"                   ¦"                   ¦

	¦7. Карьеры Союзформолитье      ¦Союзформолитье      ¦"                   ¦

	¦8. Подольские цементные заводы(старый и новый) ¦Союзцемент          ¦Московская область  ¦

	¦9. Сюгинский стекольный завод  ¦Союзстройтехстеклофарфор ¦Горьковский край    ¦

	¦10. Уральский завод дифибрерныхкамней¦Главстанкоинструмент¦Свердловская область¦

	¦11. Бытошевский завод          ¦Главметиз           ¦Западная область    ¦

	¦12. Атландский рудниккровельных сланцев          ¦Союзкровля          ¦Челябинская область ¦

	¦13. Фарфоровый завод "Искра"   ¦Союзстройтехстеклофарфор ¦Ивановская Промобласть.    ¦

	¦14. Инзенский асбозуритовый завод   ¦Ортэнерго           ¦Средне-Волжский край¦

	¦15. Сингилеевский цементный завод   ¦Союзцемент          ¦"                   ¦

	¦16. Первомайский цементный завод    ¦"                   ¦Ст. Топельная Азово-Черноморского края¦

	¦17. Ростовский цементный завод ¦Союзасбест          ¦Ростов Азово- Черноморского края       ¦

	¦18. Стекольный завод "Заря"    ¦Союзстройтехстекло-фарфор ¦Северный край       ¦

	¦19. Стекольный завод "Дагогни" ¦"                   ¦Дагестанская АССР   ¦

	¦20. Завод "Красный цинковальщик"            ¦Главметиз           ¦Горьковский край    ¦

	¦21. Симский завод              ¦Главсельмаш         ¦Челябинская область ¦

	¦22. Завод "Армалит"            ¦Союззапчермет       ¦Армавир Азово- Черноморского края      ¦

	¦23. Завод "Пресс"              ¦"Всепромутилизация" ¦Серпухов Московской области ¦

	¦24. Журавский охропомольный завод                 ¦"Лакокраска"        ¦Воронежская область ¦

	¦25. Бычковский фосфоритный завод и рудник    ¦"Союзфосфорит"      ¦Западная область    ¦

	¦26. Сещенский завод и рудник   ¦"                   ¦"                   ¦

	¦27. Вурнарский завод и рудник  ¦"                   ¦Горьковский край    ¦

	¦28. Щитровский завод и рудник  ¦"                   ¦Курская область     ¦

	¦29. Дмитриевский завод и рудник¦"                   ¦Московская область  ¦

	¦30. Сожский фосфоритный рудник ¦"                   ¦Западная область    ¦

	¦31. Полпинский завод с рудниками Полпинским и Первомайским       ¦-                   ¦Западная область    ¦

	¦32. Саратовский рудник         ¦-                   ¦Саратовский край    ¦

	¦33. Курский механический ремонтный завод      ¦-                   ¦Курская область     ¦

	¦            По УССР            ¦                    ¦                    ¦

	¦34. Машиностроительный завод   ¦Главэнергопром      ¦Киевская область    ¦

	¦им. Томского                   ¦                    ¦                    ¦

	¦35. Завод N 10                 ¦Союзпродмашина      ¦Одесская область    ¦

	¦36. Завод "Красногвардеец"     ¦Насосокомпрессорное ¦"                   ¦

	¦                               ¦объединение (НАКО)  ¦                    ¦

	¦37. Мариупольский лакокрасочный¦Главоргхим          ¦Донецкая область    ¦

	¦38. Лакокрасочный завод им.    ¦"                   ¦Харьковская область ¦

	¦1-го мая                       ¦                    ¦                    ¦

	¦39. Корсунский лакокрасочный   ¦"Лакокраска"        ¦Киевская область    ¦

	¦завод им. Шевченко             ¦                    ¦                    ¦

	¦40. Завод им. Шевченко         ¦Главсельмаш         ¦Софийск Днепропет-  ¦

	¦                               ¦                    ¦ровской области     ¦

	¦41. Лакокрасочный завод "Красный химик"       ¦Главоргхим          ¦Харьковская область ¦

	¦42. Лакокрасочный завод им. Ворошилова   ¦"Лакокраска"        ¦Одесская область    ¦

	¦43. Хортицкий чугунолитейный завод   ¦ВОКО                ¦Днепропетровская область   ¦

	¦44. Кричевский фосфорный завод ¦"Союзфосфорит"      ¦БССР                ¦


Приложение N 2 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 2 ПРЕДПРИЯТИЙ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РЕСПУБЛИКАНСКОГО ПОДЧИНЕНИЯ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В МЕСТНУЮ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ КРАЕВЫХ (ОБЛАСТНЫХ) ИСПОЛНИТЕЛЬНЫХ КОМИТЕТОВ И СОВЕТОВ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ АВТОНОМНЫХ РЕСПУБЛИК
	¦ Наименование предприятий  ¦       Отрасль промышленности      ¦    Местонахождение    ¦

	¦         По РСФСР          ¦                     ¦                       ¦

	¦1. Завод "Невгвоздь"       ¦Трест "Роскрепметиз" ¦Ленинградская область  ¦

	¦2. "Красная застава"       ¦  "         "        ¦Сталинградский край    ¦

	¦3. Котельнический завод    ¦  "         "        ¦Горьковский край       ¦

	¦4. Энгельсский завод       ¦  "         "        ¦Немцев Поволжья АССР   ¦

	¦5. Завод "Металлометр"     ¦Трест "Росметронес"  ¦Московская область     ¦

	¦6. Завод "Металлометр"     ¦  "         "        ¦Ленинградская область  ¦

	¦7. Весовой завод           ¦  "         "        ¦Томск Западно-Сибирского края                 ¦

	¦8. Весовой завод           ¦  "         "        ¦Калуга Московской области     ¦

	¦9. Обозный завод N 1       ¦"Рособозтрест"       ¦Московская область     ¦

	¦10. Обозный завод N 2      ¦"                    ¦"                      ¦

	¦11. Обозный завод N 3      ¦"                    ¦Балашов Саратовского края  ¦

	¦12. Обозный завод N 4 им. Жуковского ¦"                    ¦Западная область       ¦

	¦13. Весовой завод          ¦"                    ¦Воронежская область    ¦

	¦14. Ремонтные весовые      ¦"                    ¦Соответствующие        ¦

	¦мастерские                 ¦                     ¦облисполкомы           ¦

	¦15. Обозный завод N 5      ¦"                    ¦Краснодар Азово-       ¦

	¦                           ¦                     ¦Черноморского края     ¦

	¦16. Обозный завод N 6      ¦"                    ¦Сердобск Саратовского  ¦

	¦                           ¦                     ¦края                   ¦

	¦17. Завод им. Сталина      ¦Росинструмент        ¦Горьковский край       ¦

	¦18. Завод "Труд"           ¦"                    ¦"                      ¦

	¦19. Завод N 15 им. Лаптева ¦"                    ¦"                      ¦

	¦20. Завод "Металлист"      ¦"                    ¦"                      ¦

	¦21. Завод им. КПФ          ¦"                    ¦"                      ¦

	¦22. Завод складных ножей   ¦"                    ¦Ворсма Горьковского    ¦

	¦                           ¦                     ¦края                   ¦

	¦23. 3-д "Платиноприбор"    ¦                     ¦Московская область     ¦

	¦24. Химический завод       ¦                     ¦г. Буй Ивановской Пром.¦

	¦                           ¦                     ¦области                ¦

	¦                           ¦                     ¦                       ¦

	¦          По УССР          ¦                     ¦                       ¦

	¦25. Механолит              ¦Оборудование пищевой промышленности ¦Харьковская область    ¦

	¦26. Завод "Кр. октябрь"    ¦Механизмы для стр-ва кузнечных прессов и проч.¦"                      ¦

	¦27. Завод им. Фрунзе       ¦Производство зап. частей для комбайнов    ¦"                      ¦

	¦28. Мариупольский машиностроительный завод         ¦Дезификация          ¦Мариуполь Донецкой области     ¦

	¦29. Роменский машиностроительный завод             ¦Ремонтный завод      ¦Ромны Черниговской области    ¦

	¦30. Труболитейный з-д      ¦Чугунные трубы       ¦Ахтырка Харьковской области    ¦

	¦31. Завод-мастерские техникума      ¦                     ¦Киев                   ¦

	¦32. Завод "Красный двигатель"        ¦                     ¦Киевская область       ¦

	¦33. Завод им. Войкова      ¦Пожарное оборудование¦Днепропетровская обл.  ¦

	¦34. Одесский весовой завод им. Старостина ¦Весы для черных металлов и НКПС     ¦Одесская область       ¦

	¦35. Киевский весовой завод им. Дзержинского ¦Автовесы             ¦Киевская область       ¦

	¦36. Завод "Красный металлист"         ¦Производство электрооборудования        ¦Конотоп Черниговской области  ¦

	¦37. Киевский весовой завод "Автомат"¦Весы                 ¦Киевская область       ¦


Приложение N 3
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286
СПИСОК N 3 ПРЕДПРИЯТИЙ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РЕСПУБЛИКАНСКОГО И СОЮЗНОГО ПОДЧИНЕНИЯ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ НАРОДНЫХ КОМИССАРИАТОВ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РСФСР И УССР
	¦  Наименование предприятий   ¦      Отрасль промышленности     ¦    Местонахождение    ¦

	¦          По РСФСР           ¦                   ¦                       ¦

	¦    Трест "Мединструмент" в составе следующих предприятий:   ¦                   ¦                       ¦

	¦1. Завод Технолог            ¦Трест "Мединструмент"             ¦Московская область     ¦

	¦2. Завод "Красногвардеец"    ¦"                  ¦Ленинградская область  ¦

	¦3. Завод им. Ленина          ¦"                  ¦Ворсма Горьковского края   ¦

	¦4. Завод им. Горького        ¦"                  ¦Горьковский край       ¦

	¦5. Завод им. Сакко и Ванцетти¦"                  ¦Сталинградский край    ¦

	¦6. Завод "Красный пахарь"    ¦"                  ¦Средне-Волжский край   ¦

	¦7. Завод Благовещенский      ¦"                  ¦Башкирская АССР        ¦

	¦8. Завод "Титан"             ¦"                  ¦Московская область     ¦

	¦Трест "Омутносталь" в составе следующих предприятий:¦                   ¦                       ¦

	¦9. Омутнинский завод         ¦Трест "Омутносталь"¦Горьковский край       ¦

	¦10. Кирсинский завод         ¦"                  ¦"                      ¦

	¦11. Чернохолунецкий завод    ¦"                  ¦"                      ¦

	¦12. Клинковский завод        ¦"                  ¦"                      ¦

	¦13. Песковский завод         ¦"                  ¦"                      ¦

	¦14. Юрюзанский завод         ¦Трест "Роскрепметиз"             ¦Юрюзань Челябинской области   ¦

	¦Трест "Русские самоцветы" в составе предприятий:   ¦                   ¦                       ¦

	¦15. Завод по обработке технических камней      ¦-                  ¦Петергоф Ленинградской области ¦

	¦16. Завод N 1 по обработке самоцветов  ¦-                  ¦Ленинград              ¦

	¦17. Алмазная фабрика         ¦-                  ¦Москва                 ¦

	¦18. Гранильная фабрика       ¦-                  ¦Свердловск             ¦

	¦19. Ангидритовая фабрика     ¦-                  ¦Свердловская область   ¦

	¦20. Колыванская ф-ка по выработке брусков "Арканзас     ¦-"                   ¦Западно-Сибирский край ¦

	¦21. Ф-ка по выработке ширпотреба и технических изделий      ¦-                  ¦Тифлис                 ¦

	¦22. Мраморный завод (электрощиты, письменные приборы, мраморная крошка)         ¦-                  ¦Эривань                ¦

	¦23. Строительство Печерской ф-ки абразивных камней ¦-                  ¦Коми автономная область¦

	¦  Горные конторы по добыче самоцветного сырья  ¦-                  ¦Свердловская область, Восточно-Сибирский край, Закавказье ¦

	¦          Рудники:           ¦                   ¦                       ¦

	¦24. Разработки лазурита      ¦-                  ¦Сибирь                 ¦

	¦25. Разработки пьезоминералов¦-                  ¦Нерчинский район Западно-Сибирского края ¦

	¦26. Разработки нифрита       ¦-                  ¦Восточно-Сибирский край¦

	¦27. Алтайское месторождение белорецкого кварца  ¦-                  ¦Район Колыванской фабрики Западно- Сибирского края     ¦

	¦28. Уральские разведки малахита      ¦-                  ¦Нижний Тагил  Свердловской области            ¦

	¦29. Разработки родомита      ¦-                  ¦Седельниково Свердловской области          ¦

	¦30. Разработки Орской яшмы   ¦-                  ¦Средняя Волга и юг Урала    ¦

	¦31. Разработки ограночных камней   ¦-                  ¦Свердловская область   ¦

	¦32. Разработки ангидрита     ¦-                  ¦Район ангидритн. ф-ки около Кунгура Свердловской области ¦

	¦33. Разработки мрамора       ¦-                  ¦Ст. Мраморская Свердловской области        ¦

	¦34. Разработки мрамора       ¦-                  ¦Закавказье, в районе Эриванского мраморного завода ¦

	¦35. Разработки агата         ¦-                  ¦Грузия                 ¦

	¦36. Яшма абсидиан            ¦-                  ¦Грузия                 ¦

	¦37. Разработки пьезоминералов¦-                  ¦В районе Новоград-Волынска, УССР     ¦

	¦38. Любохонский              ¦Трест Роскрепметиз ¦Западная область чугунолитейный завод      ¦

	¦    Росмаштрест в составе  следующих предприятий:  ¦                   ¦                       ¦

	¦39. Завод "Вулкан"           ¦Росмаштрест        ¦Ленинградская область  ¦

	¦40. Завод им. КПГ            ¦"                  ¦Московская область     ¦

	¦41. Завод им. Энгельса       ¦"                  ¦Ленинградская область  ¦

	¦42. Завод им. Макса Гельца   ¦Росмаштрест        ¦Ленинградская область  ¦

	¦43. Завод им. Ягоды          ¦"                  ¦Рыбинск Ивановской Пром. области    ¦

	¦   Укрторфотрест в составе следующих предприятий:   ¦                   ¦                       ¦

	¦44. Андрюшковские торфразработки           ¦Торфоразработки    ¦Киевская область       ¦

	¦45. Бучанские                ¦"                  ¦"               ¦

	¦46. Деражнянские             ¦"                  ¦Винницкая область      ¦

	¦47. Кодренские               ¦"                  ¦Киевская область       ¦

	¦48. Млиевские                ¦"                  ¦Черниговская область   ¦

	¦49. Моствянские              ¦"                  ¦Киевская область       ¦

	¦50. Мостинские               ¦"                  ¦Черниговская область   ¦

	¦51. Ирдынские                ¦"                  ¦Киевская область       ¦

	¦52. Трест "Укрбуруголь" в составе всех входящих в него предприятий  ¦-                  ¦Днепропетровск         ¦

	¦    Трест ВОКО в составе следующих предприятий:     ¦                   ¦                       ¦

	¦53. Завод "Огнетушитель"     ¦-                  ¦Московская область     ¦

	¦54. Липецкий радиаторный завод    ¦-                  ¦Воронежская область    ¦

	¦55. Дубенский завод          ¦-                  ¦Московская область, Тульский район   ¦

	¦56. Черепетский завод        ¦-                  ¦Московская область, Черепетский район   ¦

	¦57. Думенический завод       ¦-                  ¦Западная область       ¦

	¦58. Песочинский завод        ¦-                  ¦"                      ¦

	¦59. Сукремльский завод       ¦-                  ¦"                      ¦

	¦60. Завод им. Ченцова        ¦-                  ¦Ростов/Дон Азово- Черноморского края      ¦

	¦61. Завод "Промет"           ¦-                  ¦Ленинградская область  ¦


Приложение N 4 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 4 ПРЕДПРИЯТИЙ НАРКОМЛЕГПРОМА СССР, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В МЕСТНУЮ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ КРАЕВЫХ (ОБЛАСТНЫХ) ИСПОЛНИТЕЛЬНЫХ КОМИТЕТОВ И СОВЕТОВ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ АССР
	¦ Наименование предприятий ¦Отрасль промышленности¦    Местонахождение    ¦

	¦1. 2-я Ярославская клещевая фабрика       ¦НКЛП СССР             ¦Ивановская Пром. обл.  ¦

	¦2. Красноярская карандаш- ¦"                     ¦Восточно-Сибирский край¦

	¦ная фабрика (строящаяся)  ¦                      ¦                       ¦

	¦3. Брянская канатная      ¦"                     ¦Западная область       ¦

	¦фабрика                   ¦                      ¦                       ¦

	¦4. Роговой утильзавод     ¦"                     ¦Одесская область       ¦

	¦5. Новочеркасская         ¦-                     ¦Азово-Черноморский     ¦

	¦войлочная фабрика         ¦                      ¦край                   ¦

	¦6. Спасо-Клепиковская  котонинная ф-ка "Кр. октябрь" (треста Котонин)   ¦-                     ¦Московская область     ¦

	¦7. Ржевская котонинная фабрика "Красная звезда" (треста Котонин)   ¦-                     ¦Западная область       ¦

	¦  ¦                      ¦                       ¦

	¦          ¦                      ¦                       ¦

	---------------------------+----------------------+------------------------


Приложение N 5 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 5 ПРЕДПРИЯТИЙ ЛЕГКОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РЕСПУБЛИКАНСКОГО ПОДЧИНЕНИЯ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ НАРОДНЫХ КОМИССАРИАТОВ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
	¦ Наименование предприятий ¦Отрасль промышленности¦    Местонахождение    ¦

	¦1. Словолитня N 1         ¦-                     ¦Ленинград              ¦

	¦2. Словолитня N 2         ¦-                     ¦Московская область     ¦

	¦3. Красочный завод N 1    ¦-                     ¦"                      ¦

	¦4. Красочный завод N 2    ¦-                     ¦"                      ¦

	¦5. Будянский фаянсовый завод   ¦-                     ¦Харьковская область    ¦

	¦6. 1-й Государственный канатный завод им. Петровского    ¦-                     ¦Харьков                ¦

	¦7. Сноповязальный комбинат им. Мануильского ¦-                     ¦Харьковская область    ¦

	¦8. Пенько-джутовая фабрика им. Хворостина ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦    Укрполиграфтрест:     ¦                      ¦                       ¦

	¦9. Фабрика им. Блакитного ¦Полиграфическая       ¦Харьковская область    ¦

	¦10. 5-я типография Дзержинского       ¦"                     ¦"                      ¦

	¦11. Хромолитня им.        ¦"                     ¦"                      ¦

	¦12. Интернациональная типография    ¦"                     ¦"                      ¦

	¦13. Картонажная фабрика   ¦"                     ¦"                      ¦

	¦14. Первый ремзавод       ¦"                     ¦"                      ¦

	¦15. Штемпельная фабрика   ¦"                     ¦"                      ¦

	¦16. Словолитня            ¦"                     ¦Полтава Харьковской области   ¦

	¦17. Первая книжная фабрика¦"                     ¦"                      ¦

	¦18. Фабрика               ¦"                     ¦"                      ¦

	¦полиграфической мебели    ¦                      ¦                       ¦

	¦19. 1-я Краснознаменная   ¦"                     ¦Кременчуг Харьковской  ¦

	¦типография                ¦                      ¦области                ¦

	¦20. Графический           ¦"                     ¦Киевская область       ¦

	¦штемпельный комбинат      ¦                      ¦                       ¦

	¦21. Шестая типография им. ¦"                     ¦Одесская область       ¦

	¦Маркса                    ¦                      ¦                       ¦

	¦22. Типография им.        ¦"                     ¦Днепропетровск         ¦

	¦25-летия ВКП(б)           ¦                      ¦                       ¦

	¦23. 2-я хромолитня        ¦"                     ¦Одесская область       ¦

	¦им. Томского              ¦                      ¦                       ¦

	¦24. Обойная фабрика       ¦"                     ¦"                      ¦

	¦25. Конвертная фабрика    ¦-                     ¦"                      ¦

	¦26. 2-я Интернациональная типография ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦27. Беловая фабрика       ¦-                     ¦"                      ¦

	¦28. 1-я типография им. Ленина       ¦-                     ¦"                      ¦

	¦29. 2-я типография        ¦-                     ¦Житомир Киевской области      ¦

	¦30. 2-й ремзавод          ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦31. 3-я типография        ¦-                     ¦Бердичев Винницкой области    ¦

	¦     Укркожобувтрест:     ¦                      ¦                       ¦

	¦32. 1-й госкожзавод       ¦-                     ¦Бердичев Винницкой области    ¦

	¦33. 2-й госкожзавод       ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦34. 4-й госкожзавод       ¦-                     ¦Васильково Киевской    ¦

	¦                          ¦                      ¦области                ¦

	¦35. 6-й госкожзавод       ¦-                     ¦Киев                   ¦

	¦36. 7-й госкожзавод       ¦-                     ¦Харьков                ¦

	¦37. 10-й госкожзавод      ¦-                     ¦Константиновка Донецкой¦

	¦                          ¦                      ¦области                ¦

	¦38. 13-й госкожзавод      ¦-                     ¦Кременчуг Харьковской  ¦

	¦                          ¦                      ¦области                ¦

	¦39. 1-й завод дубильных веществ  ¦-                     ¦Киев                   ¦

	¦40. 2-й завод дубильных веществ  ¦-                     ¦Васильково Киевской области   ¦

	¦41. 3-й завод дубильных  веществ ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦42. 1-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦43. 2-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦44. 4-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦45. 5-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Харьковская область    ¦

	¦46. 7-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Артемовск Донецкой области    ¦

	¦47. 8-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Киев                   ¦

	¦48. 9-я обувная фабрика   ¦-                     ¦Днепропетровск         ¦

	¦49. 13-я обувная фабрика  ¦-                     ¦Харьковская область    ¦

	¦50. Учебный комбинат      ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦51. 1-я штамповочная фабрика     ¦-                     ¦"                      ¦

	¦52. 2-я штамповочная фабрика     ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦53. 1-я шорная фабрика    ¦-                     ¦Кременчуг Харьковской области ¦

	¦54. 2-я шорная фабрика    ¦-                     ¦Прилуки Черниговской области   ¦

	¦55. Клееварный завод      ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦56. Фурнитурный завод     ¦-                     ¦Киевская область       ¦

	¦57. 5-й кожзавод          ¦-                     ¦Одесская область       ¦

	¦58. 8-й кожзавод          ¦-                     ¦Первомайск Одесской области   ¦

	¦59. 12-я обувная фабрика  ¦                      ¦Полтава Харьковской области   ¦

	¦60. Фарфоровая фабрика Хайтинская   ¦Республ. трест"Росфарфор"        ¦П/о Хайтинск Вост.-Сиб. края Красноярск Вост.-Сиб. края ¦

	¦61. Фарфоровая фабрика Красноярская   ¦"                     ¦Красноярск Вост.-Сиб. края ¦

	¦62. Фаянсовая фабрика Песочинская    ¦"                     ¦Ст. Песочинск Западной области ¦

	¦63. Фаянсовая фабрика Первомайская    ¦"                     ¦П/о Песоч. на Волге  Ивановской области  ¦

	¦64. Фарфоровая фабрика "Коминтерн"   ¦"                     ¦Ст. Волково Окт. ж.д. Ленинградской обл.  ¦

	¦65. Фарфоровая фабрика "Красный фарфорист"   ¦"                     ¦Ст. Чудово Окт. ж.д. Ленинградской обл.  ¦

	¦66. "Пролетарий"          ¦Республ. трест "Росфарфор"       ¦П/о Мета Новг. р.  Ленинградской области    ¦

	¦67. Дулевская фарфоровая фабрика им. газеты "Правда"¦"                     ¦Дулево Моск.-Казанск. ж.д. Московской области ¦

	¦68. Дмитровская фарфоровая фабрика ¦"                     ¦Ст. Вербилки Сев. ж.д. Московской области ¦

	¦69. Фарфоровая фабрика им. Калинина ¦"                     ¦Пос. Канаково Московской области         ¦

	¦70. Фарфоровая фабрика Кузяевская   ¦"                     ¦Ст. Гжель Мос.-Каз. ж.д. Московской области   ¦

	¦71. Фарфоровая фабрика Речицкая   ¦"                     ¦-                      ¦

	¦72. Московский полиграфический институт           ¦РСФСР                 ¦-                      ¦

	¦73. Московский научно-исследовательский полиграфический институт            ¦"                     ¦-                      ¦

	¦74. Керамичный научно-исследовательский институт          ¦"                     ¦-                      ¦


<1> По фарфоро-фаянсовой промышленности часть предприятий Московской и Ленинградской областей подлежат оставлению в местной промышленности, список этих предприятий устанавливается Народным комиссариатом местной промышленности РСФСР.
Приложение N 6
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286
СПИСОК N 6 ПРЕДПРИЯТИЙ ЛЕГКОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РЕСПУБЛИКАНСКОГО ПОДЧИНЕНИЯ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ КРАЕВЫХ (ОБЛАСТНЫХ) ИСПОЛНИТЕЛЬНЫХ КОМИТЕТОВ СОВЕТОВ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ АССР
	¦         Наименование предприятия         ¦       Местонахождение        ¦

	¦                 МУЗТРЕСТ                 ¦                              ¦

	¦1. Фабрика "Красный октябрь"              ¦Ленинградская область         ¦

	¦2. Фабрика им. Луначарского               ¦"                             ¦

	¦3. Фабрика N 3 гармон. "Красный партизан" ¦"                             ¦

	¦4. Ремонтная мастерская                   ¦"                             ¦

	¦5. Фабрика духовых инструментов "Пятилетие октября"¦Московская область            ¦

	¦6. Фабрика им. Потье с экспериментальными мастерскими ¦"                             ¦

	¦7. Баянная фабрика им. РККА               ¦"                             ¦

	¦8. Ремонтно-клавишные мастерские          ¦"                             ¦

	¦9. Гармонная фабрика (автономная)         ¦Татарская АССР                ¦

	¦                НКЛП РСФСР                ¦                              ¦

	¦10. Горьковская валяльно-войлочная фабрика¦Ст. Толоконцево Горьковского края ¦

	¦11. Первомайские карьеры огнеупорной глины¦Воронежская область           ¦

	¦                 По УССР                  ¦                              ¦

	¦12. Стекольный завод                      ¦Марьяневский р-н Киевской области    ¦

	¦13. Стекольный завод                      ¦Быковский р-н Киевской области¦

	¦14. 1-й термосный завод                   ¦Киев                          ¦

	¦15. Завод "Червона гута"                  ¦                              ¦

	¦16. Стекольный завод                      ¦Курчевский р-н Киевской области      ¦

	¦             Швейные фабрики              ¦                              ¦

	¦17. Фабрика им. Тинякова                  ¦Харьковская область           ¦

	¦18. Фабрика N 2 им. ОСО                   ¦"                             ¦

	¦19. Фабрика N 3 "Большевик"               ¦"                             ¦

	¦20. Фабрика им. Володарского              ¦Днепропетровск, область       ¦

	¦21. Фабрика им. Горького                  ¦Киевская область              ¦

	¦22. Фабрика им. Смирнова                  ¦"                             ¦

	¦23. Мастерская им. Воровского             ¦Одесская область              ¦

	¦24. Мастерская им. Лозовского             ¦"                             ¦

	¦25. Мастерская им. Дзержинского           ¦"                             ¦

	¦26. Мастерская им. Володарского           ¦Винницкая область             ¦

	¦27. Мастерская МОПР                       ¦Артемовск Донецкой области    ¦

	¦28. Мастерская им. Володарского           ¦Запорожье Днепропетровской    ¦

	¦                                          ¦области                       ¦

	¦29. Мастерская ФЗУ - Днепропетровск при   ¦Днепропетровская область      ¦

	¦фабрике им. Володарского                  ¦                              ¦

	¦30. ФЗУ - Харьков при фабрике Тинякова    ¦Харьковская область           ¦

	¦31. ФЗУ - Одесса при фабрике Воровского   ¦Одесская область              ¦

	¦32. ФЗУ - Киев при фабрике Горького       ¦Киевская область              ¦

	¦33. Механическая мастерская Укр. произв. маш. частей. ¦Харьковская область           ¦

	¦34. Фабрика им. Кутузова Укртрикотаж  трест    ¦"                             ¦

	¦35. Фабрика им. Кутузова                  ¦Полтава Харьковской области   ¦

	¦36. Киевская трикотажная фабрика          ¦Киевская область              ¦

	¦37. Швейный техникум НКЛП РСФСР           ¦Ленинградская область         ¦


Приложение N 7
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286
СПИСОК N 7 ПРЕДПРИЯТИЙ НАРКОМЛЕСА СОЮЗА ССР, ПЕРЕДАВАЕМЫХ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (КРАЯМ, ОБЛАСТЯМ)
	¦         Наименование предприятий         ¦       Местонахождение        ¦

	¦                 По РСФСР                 ¦                              ¦

	¦1. Мебельная фабрика N 4                  ¦Ленинградская область         ¦

	¦2. Мебельная фабрика N 7                  ¦"                             ¦

	¦3. Мебельная фабрика N 1 им. Воскова      ¦"                             ¦

	¦4. Мебельный комбинат им. Рыкова          ¦"                             ¦

	¦5. Лесопильный завод Псковский            ¦"                             ¦

	¦6. Лесопильный завод Новгородский         ¦"                             ¦

	¦7. Лесопильный завод Старорусский         ¦"                             ¦

	¦8. Лесопильный завод им. Толмачева        ¦"                             ¦

	¦10. Томская фабрика карандашных дощечек   ¦Западная Сибирь               ¦

	¦11. Левозавод Поташовский                 ¦Горьковский край              ¦

	¦12. Левозавод Волчихинский                ¦"                             ¦

	¦13. Левозавод Кстовсий                    ¦"                             ¦

	¦14. Левозавод Шемуршинский                ¦"                             ¦

	¦15. Лесозавод Полужирский                 ¦"                             ¦

	¦16. Бумажная фабрика им. Воровского       ¦Ср.-Волжский край             ¦

	¦17. Бумажная фабрика им. Томского         ¦"                             ¦

	¦18. Бумажная фабрика им. Дзержинского     ¦"                             ¦

	¦19. Бумажная фабрика "Красная роза"       ¦"                             ¦

	¦20. Бумажная фабрика Михайловская         ¦Свердловская область          ¦

	¦21. Бумажная фабрика Знаменская           ¦Челябинская область           ¦

	¦22, Бумажная фабрика Успенская            ¦"                             ¦

	¦23. Кыштымский завод "Уральский лыжник"   ¦"                             ¦

	¦24. Мебельная фабрика им. Урицкого        ¦Азово-Черноморский край       ¦

	¦25. Лесозавод им. Халтурина               ¦"                             ¦

	¦26. Алагирская мебельная фабрика          ¦Северо-Кавказский край        ¦

	¦27. Тибердинский лесозавод                ¦"                             ¦

	¦28. Кольский леспромхоз                   ¦Мурманский округ              ¦

	¦29. Лесозавод Дерюгинский                 ¦Курская область               ¦

	¦30. Лесозавод Мымринский                  ¦"                             ¦

	¦31. Деревообделочная фабрика Старо-Оскольская             ¦"                             ¦

	¦        Лесдревпромтрест в составе следующих предприятий:       ¦                              ¦

	¦32. Шиповский завод                       ¦Воронежская область           ¦

	¦33. Богучарский завод                     ¦"                             ¦

	¦34. Козловский завод                      ¦"                             ¦

	¦35. Теллермановский завод                 ¦"                             ¦

	¦36. Краснинский завод                     ¦"                             ¦

	¦37. Пашковский завод                      ¦"                             ¦

	¦38. Моршанский завод                      ¦"                             ¦

	¦39. Нижнетомнековский завод               ¦"                             ¦

	¦40. Пригородный завод                     ¦"                             ¦

	¦41. Туленовский завод                     ¦"                             ¦

	¦42. Першневский завод                     ¦"                             ¦

	¦43. Рамоньский завод                      ¦"                             ¦

	¦44. Ярченский завод                       ¦"                             ¦

	¦45. Калининский завод                     ¦"                             ¦

	¦46. Куликовский завод                     ¦"                             ¦

	¦47. Графский завод                        ¦"                             ¦

	¦48. Хреновский завод                      ¦"                             ¦

	¦49. Борисовский завод                     ¦"                             ¦

	¦50. Маяковская клепочная фабрика          ¦"                             ¦

	¦51. "Красный деревообделочник" клепочная фабрика ¦"                             ¦

	¦52. Деревообрабатывающий завод N 1        ¦"                             ¦

	¦53. Ольховская мебельная фабрика          ¦"                             ¦

	¦54. Фабрика гнутой мебели                 ¦"                             ¦

	¦55. Тульскяя мебельная фабрика            ¦"                             ¦

	¦56. Новосибирская мебельная фабрика       ¦Западно-Сибирский край        ¦

	¦                 По УССР                  ¦                              ¦

	¦57. Бумажная фабрика Коростышевская       ¦Киевская область              ¦

	¦58. Бумажная фабрика Полянская            ¦"                             ¦

	¦59. Бумажная фабрика Н. Днепровская       ¦Днепропетровская область      ¦

	¦60. Бумажная фабрика Россошанская         ¦Винницкая область             ¦

	¦61. Бумажная фабрика Камышеватская        ¦Одесская область              ¦

	¦62. Бумажная фабрика Ново-Карловская      ¦Днепропетровская область      ¦

	¦63. Мебельная фабрика "Красный профинтерн"¦Житомир Киевской области      ¦

	¦64. Мебельная фабрика им. 1 мая           ¦"                             ¦

	¦65. Мебельная фабрика Овручская           ¦Киевская область              ¦

	¦66. Бумажная фабрика Одесская             ¦Одесская область              ¦

	¦67. Белоцерковский мебельный техникум     ¦Киевская область              ¦

	¦68. Киевская мебельная фабрика им. Боженко¦"                             ¦

	¦69. Одесская мебельная фабрика гнутой мебели    ¦Одесская область              ¦

	¦70. Днепропетровский комбинат             ¦Днепропетровская область      ¦

	¦                 По ЗСФСР                 ¦                              ¦

	¦71. Лесозавод Кутаисский                  ¦Грузия                        ¦

	¦72. Лесозавод Хариствальский              ¦"                             ¦

	¦73. Лесозавод Потийский                   ¦"                             ¦

	¦74. Лесозавод Ахалицихский                ¦"                             ¦

	¦75. Лесозавод Ухневальский                ¦"                             ¦

	¦76. Лесозавод Зугдидский                  ¦"                             ¦

	¦77. Лесозавод Мухраванский                ¦"                             ¦

	¦78. Лесозавод Салхино-Мартвильский        ¦"                             ¦

	¦79. Лесозавод Цхвинвальский               ¦"                             ¦

	¦80. Лесозавод Кулевский                   ¦"                             ¦

	¦81. Лесозавод Сачелваский                 ¦"                             ¦

	¦82. Лесозавод Кодорский                   ¦"                             ¦

	¦83. Лесозавод Севкорский                  ¦"                             ¦

	¦84. Лесозавод Бардинский                  ¦Азербейджан                   ¦

	¦85. Лесозавод Шуинский                    ¦"                             ¦

	¦86. Лесозавод Лазырский                   ¦"                             ¦

	¦87. Мебельная фабрика Тифлисская          ¦Грузия                        ¦

	¦88. Мерелисск. фабрика                    ¦"                             ¦

	¦89. Бакинская мебельная фабрика           ¦Азербейджан                   ¦

	¦90. Эриванская мебельная фабрика          ¦Армения                       ¦

	¦                 По БССР                  ¦                              ¦

	¦91. Лесозавод "Спартак"                   ¦                              ¦

	¦92. Лесозавод "Постоловский труд"         ¦                              ¦

	¦93. Лесозавод "Ивановский труд"           ¦                              ¦


Приложение N 8 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 8 ПРЕДПРИЯТИЙ ПИЩЕВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ НАРОДНЫХ КОМИССАРИАТОВ МЕСТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ И ОБЛАСТНЫХ И КРАЕВЫХ ИСПОЛНИТЕЛЬНЫХ КОМИТЕТОВ
1. Брынзотрест - со всеми 23 конторами и находящимися в их ведении предприятиями и заготпунктами. 2. Союзвинпром - со всеми предприятиями.
	¦            Род предприятий             ¦        Местонахождение         ¦

	¦1. Винзавод и плодо-ягодный перераб. пункт   ¦Московская область              ¦

	¦2. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Московская область              ¦

	¦3. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Московская область              ¦

	¦4. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Московская область              ¦

	¦5. Винзавод                             ¦Ленинградская область           ¦

	¦6. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Карельская АССР (Петрозаводск)  ¦

	¦7. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Ленинградская область (Малая Вишера)    ¦

	¦8. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт ¦Северный край (Архангельск)     ¦

	¦9. Винзавод                             ¦Горьковский край                ¦

	¦10. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Горьковский край (Мариинский Посад)   ¦

	¦11. Винзавод                            ¦Свердловская область            ¦

	¦12. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Обско-Иртышская область (Тобольск)        ¦

	¦13. Винзавод                            ¦Сталинград                      ¦

	¦14. Винзавод                            ¦Воронежская область             ¦

	¦15. Винзавод                            ¦Курская область                 ¦

	¦16. Винзавод                            ¦Курская область                 ¦

	¦17. Водочный завод                      ¦Воронежская область (Острогожск)¦

	¦18. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Костенки)      ¦

	¦19. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Лосево)        ¦

	¦20. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Анна)          ¦

	¦21. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Скородное)     ¦

	¦22. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Верхний Карачан)       ¦

	¦23. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Курская область (Ливенки)       ¦

	¦24. Винзавод                            ¦Западно-Сибирский край (Омск)   ¦

	¦25. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦Татарская АССР (Казань)         ¦

	¦26. Виноподвал                          ¦ДВК (Седанка)                   ¦

	¦27. Винзавод                            ¦ДВК (Владивосток)               ¦

	¦28. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦ДВК (Шмеково)                   ¦

	¦29. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦ДВК (Шкотово)                   ¦

	¦30. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦ДВК (Ивановское)                ¦

	¦31. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦ДВК (Яковлево)                  ¦

	¦32. Плодо-ягодный перерабатывающий пункт¦ДВК (Чернигово)                 ¦

	¦33. Морсовый завод и плодо-ягодный перерабатывющий пункт      ¦Московская область (Весьегонск) ¦

	¦34. Экстрактно-варочный завод           ¦Ленинградская область (Кадуйск) ¦

	¦35. Экстрактно-варочный завод           ¦Ленинградская область (Чаевский)¦

	¦Бойни                                   ¦170 мелких боен по списку, уста навливаемому Наркомпищепромом¦


Примечание. Бойни передаются в ведение соответствующих краевых (областных) исполнительных комитетов.
Приложение N 9 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 9 ПРЕДПРИЯТИЙ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ РЕСПУБЛИКАНСКОГО ПОДЧИНЕНИЯ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
	¦   Наименование предприятий   ¦      Отрасль промышленности      ¦   Местонахождение   ¦

	¦1. Миньярский завод           ¦Роскрепметиз        ¦Миньяр Челябинской области  ¦

	¦2. Завод им. Ленина           ¦"                   ¦Саратовский край     ¦

	¦ Трест "Росат" со следующими предприятиями: ¦"                   ¦                     ¦

	¦3. Завод "Знамя труда"        ¦"Росат"             ¦Ленинградская область¦

	¦4. Завод им. Молотова         ¦"                   ¦"                    ¦

	¦5. Завод им. Лепсе            ¦"                   ¦"                    ¦

	¦6. Завод "Манометр"           ¦"                   ¦Московская область   ¦

	¦7. Завод "Арматура"           ¦"                   ¦"                    ¦

	¦8. Завод им. Ленина           ¦"                   ¦Сев.-Кавказский край ¦

	¦9. Завод ковкого чугуна г. Харцызск   ¦"                   ¦Донецкая область     ¦

	¦10. Завод им. Маленкова       ¦"                   ¦Москва               ¦

	¦11. Завод им. Кагановича      ¦"Росинструмент"     ¦Горьковский край     ¦

	¦12. Винзавод                  ¦"                   ¦Харьков              ¦

	¦13. Лисичанский опытный алюминиевый завод      ¦"                   ¦Лисичанск Донецкой области   ¦

	¦14. Завод им. Дзержинского    ¦"                   ¦Одесса               ¦

	¦15. Завод "Красная Пресня"    ¦Росмаштрест         ¦Московская область   ¦

	¦     Асфальтово-битумный  трест в составе предприятий:    ¦                    ¦                     ¦

	¦16. Асфальтово-битумный завод (Батраки)¦Асфальтово-битумный трест ¦Средняя Волга        ¦

	¦17. Асфальтово-битумный завод ¦"                   ¦"                   Первомайск ¦

	¦18. Асфальтово-битумный  завод¦"                   ¦"                   Бахилово ¦

	¦19. Гудронный завод N 19      ¦"                   ¦"                    ¦

	¦20. Гудронный завод N 20      ¦"                   ¦"                    ¦

	¦21. Асфальтово-битумный  завод¦"                   ¦Татарская АССР Шугорово      ¦

	¦22. Сюкеевские разработки     ¦"                   ¦"                    ¦


Приложение N 10
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286
СПИСОК N 10 ПРЕДПРИЯТИЙ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА ЛЕГКОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СОЮЗА ССР
	¦     Наименование предприятий     ¦     Отрасль промышленности    ¦  Местонахождение   ¦

	¦1. Завод им. Королева             ¦Мединструмент    ¦г. Иваново          ¦

	¦2. Ремонтно-механический завод "Арбайтер"   ¦НКЛП РСФСР       ¦Бальцер АССР Немцев Поволжья ¦

	¦3. Чугунолитейный завод           ¦НКТП             ¦Кирсанов Воронежской области ¦

	¦4. Константиновский стекольный завод   ¦Республиканская промышленность УССР ¦Константиновка Донецкой области     ¦

	¦5. Мерефянский стекольный завод   ¦"                ¦Мерефа Харьковской области ¦

	¦6. Лисичанский бутылочный завод   ¦"                ¦Донецкая область    ¦

	¦7. Константиновский бутылочный завод   ¦"                ¦"                   ¦

	¦8. Азовско-Черноморский  машиностроительный завод         ¦"                ¦г. Бердянск Днепропетровской области       ¦

	¦9. Кузнецкий завод "Возрождение"  ¦"                ¦Средне-Волжский край¦

	¦10. Ферганская текстильная фабрика¦"                ¦Узбекская ССР       ¦


Приложение N 11 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286 
СПИСОК N 11 ПРЕДПРИЯТИЙ МЕБЕЛЬНОЙ И ДЕРЕВООБРАБАТЫВАЮЩЕЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ В ВЕДЕНИЕ НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА ЛЕСНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
	¦         Наименование предприятий         ¦       Местонахождение        ¦

	¦1. 2-й деревообрабатывающий завод         ¦Москва                        ¦

	¦2. КураковскиЙ завод                      ¦ст. Кураково Тульского района Московской области ¦

	¦3. Фабрика мягкой мебели                  ¦Москва                        ¦

	¦4. 4-й деревообрабатывающий завод         ¦"                             ¦

	¦5. Красносельская фабрика                 ¦"                             ¦

	¦6. Фабрика им. Халтурина                  ¦Ленинград                     ¦

	¦7. 3-я мебельная фабрика                  ¦"                             ¦

	¦8. Майкопский комбинат                    ¦Азово-Черноморский край       ¦

	¦9. Рязанский деревообрабатывающий завод   ¦Московская область            ¦

	¦10. Тростянецкий деревообрабатывающий комбинат    ¦УССР                          ¦

	¦11. Катушечная фабрика им. Володарского   ¦Ленинградская область         ¦

	¦       Новостроящиеся предприятия:        ¦                              ¦

	¦12. Строительство Химковской мебельной фабрики    ¦Москва                        ¦

	¦13. Строительство Сталинградского  мебельного комбината       ¦Сталинград                    ¦

	¦14. Строительство Свердловской мебельной фабрики ¦Свердловск                    ¦


Приложение N 12 
к Постановлению СНК Союза ССР от 29 сентября 1934 г. N 2286
СПИСОК N 12 ПРЕДПРИЯТИЙ, ПЕРЕДАВАЕМЫХ НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ПИЩЕВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
	¦         Наименование предприятия         ¦       Местонахождение        ¦

	¦      I. Кондитерская промышленность      ¦                              ¦

	¦1. Фабрика "Красный октябрь"              ¦Москва                        ¦

	¦2. Фабрика "Большевик"                    ¦"                             ¦

	¦3. Фабрика им. Бабаева                    ¦"                             ¦

	¦4. Фабрика "Марат"                        ¦"                             ¦

	¦5. Ленинградская фабрика N 1              ¦Ленинград                     ¦

	¦6. Ленинградская фабрика N 3              ¦"                             ¦

	¦7. Пензенская бисквитная фабрика им. Сталина     ¦Пенза Средне-Волжского края   ¦

	¦8. Карамельная Фабрика "Светоч"           ¦Татарская АССР                ¦

	¦9. Владивостокская фабрика                ¦Владивосток ДВК               ¦

	¦10. Фабрика "Кофок"                       ¦Харьков                       ¦

	¦11. Фабрика им. Розы Люксембург           ¦Одесса                        ¦

	¦12. Фабрика им. Карла Маркса              ¦Киев                          ¦

	¦13. Фабрика "Коммунарка"                  ¦Минск БССР                    ¦

	¦14. Комбинат "Спартак"                    ¦Гомель БССР                   ¦

	¦               Новостройки:               ¦                              ¦

	¦15. Краснодарская фабрика                 ¦Краснодар Азово-Черноморского края ¦

	¦16. Воронежская                           ¦Воронеж                       ¦

	¦17. Благовещенская бисквитная фабрика     ¦Благовещенск ДВК              ¦

	¦18. Бисквитная фабрика                    ¦Харьков                       ¦

	¦      II. Макаронная промышленность       ¦                              ¦

	¦1. Макаронная фабрика им. Воровского      ¦Ленинград                     ¦

	¦2. Макаронная фабрика им. 13 лет ОГПУ     ¦Москва                        ¦

	¦3. Макаронная фабрика им. Розы Люксембург ¦Самара                        ¦

	¦4. Ростовская макаронная фабрика          ¦Ростов на Дону  Азово-Черноморского края              ¦

	¦5. Таганрогская макаронная Фабрика        ¦Таганрог Азово-Черноморского края ¦

	¦6. Харьковская                            ¦Харьков                       ¦

	¦7. Одесская                               ¦Одесса                        ¦

	¦8. Макаронная фабрика им. Ленина          ¦Ново-Борисов БССР             ¦

	¦9. Челябинская макаронная фабрика         ¦Челябинск                     ¦

	¦10. Уфимская макаронная фабрика           ¦Уфа                           ¦

	¦11. Иркутская макаронная фабрика          ¦Иркутск                       ¦

	¦  III. Крахмало-паточная промышленность   ¦                              ¦

	¦1. "Красный профинтерн"                   ¦Больше-Сольский р-н Ивановской Промышленной области ¦

	¦2. "Коминтерн"                            ¦Костромской р-н Ивановской Промышленной обл.   ¦

	¦3. Ростовский завод                       ¦Ростов Ивановской Промышленной области ¦

	¦4. Новлянский завод                       ¦Селивановский р-н Ивановской Промышленной области ¦

	¦5. Казацкий завод                         ¦Елецкий район Воронежской области    ¦

	¦6. Хоботовский завод                      ¦Козловский район Воронежской области  ¦

	¦7. Осетинский завод N 1                   ¦Орджоникидзе  Северо-Кавказского края                ¦

	¦8. Ингушский завод                        ¦Орджоникидзе Северо-Кавказского края                 ¦

	¦9. Бесланкомбинат                         ¦Ст. Беслан Северо-Кавказского края ¦

	¦10. Минский завод                         ¦Минск БССР                    ¦

	¦11. Гомельский завод                      ¦Гомель БССР                   ¦

	¦      IV. Пивоваренно-безалкогольная промышленность     ¦                              ¦

	¦1. Пивоваренный завод "Вена"              ¦Ленинград                     ¦

	¦2. Горьковский пивоваренный завод         ¦Горький                       ¦

	¦3. Завод "Пищепродукт"                    ¦Москва                        ¦

	¦4. Исетский пивоваренный завод            ¦Свердловск                    ¦

	¦5. Жигулевский пивоваренный завод         ¦Самара                        ¦

	¦6. Пивоваренный завод "Заря"              ¦Ростов на Дону                ¦

	¦7. Пивоваренный завод "Украинская Бавария"¦Харьков                       ¦

	¦8. Одесский пивоваренный завод            ¦Одесса                        ¦

	¦       V. Дрожжевая промышленность        ¦                              ¦

	¦1. Московский завод                       ¦Москва                        ¦

	¦2. Ленинградский завод                    ¦Ленинград                     ¦

	¦3. Киевский завод                         ¦Киев                          ¦

	¦4. "Красная заря"                         ¦Минск БССР                    ¦

	¦      VI. Консервная промышленность       ¦                              ¦

	¦           1. Молдавский трест            ¦                              ¦

	¦1. Тираспольский им. 1 мая завод          ¦Молдавская АССР Тирасполь     ¦

	¦2. Тираспольский им. Ткаченко завод       ¦Молдавская АССР Тирасполь     ¦

	¦3. Глинянский                             ¦Молдавская АССР Глинное       ¦

	¦         2. Азербейджанский трест         ¦                              ¦

	¦4. Ленкоранский завод                     ¦Азербейджан, Ленкорань        ¦

	¦5. Хачмасский завод                       ¦Азербейджан, Хачмас           ¦

	¦6. Ордубатский завод                      ¦Азербейджан, Ордубат          ¦

	¦     VII. Маслобойная промышленность      ¦                              ¦

	¦1. Маслобойный завод N 5                  ¦Ленинград                     ¦

	¦2.      "        "   N 7                  ¦Ленинград                     ¦

	¦3.      "        "   -                    ¦Кострома Ивановской Пром. области    ¦

	¦4.      "        "   -                    ¦Горький                       ¦

	¦5.      "        "   -                    ¦Усть-Каменогорск              ¦

	¦6.      "        "   -                    ¦Казакстан                     ¦

	¦6а.     "        "   -                    ¦Рыбинск Ивановской Пром. области     ¦

	¦7. Маслобойный завод N 1                  ¦Одесса                        ¦

	¦8.      "        "   N 2                  ¦Одесса                        ¦

	¦9.      "        "   N 3                  ¦Одесса                        ¦

	¦10.     "        "   N 4                  ¦Волчанск                      ¦

	¦11.     "        "   N 5                  ¦Приколотное                   ¦

	¦12.     "        "   N 7                  ¦Сватово                       ¦

	¦13.     "        "   N 10                 ¦Полтава Харьковской обл.      ¦

	¦14.     "        "   N 12                 ¦Зиновьевск Одесской обл.      ¦

	¦15.     "        "   N 14                 ¦Нежин Черниговской обл.       ¦

	¦16.     "        "   -                    ¦Витебск БССР                  ¦

	¦       VIII. Жировая промышленность       ¦                              ¦

	¦1. "Красный мыловар"                      ¦Московская область            ¦

	¦2. "Новый мыловар"                        ¦"                             ¦

	¦3. Фабрика "Свобода"                      ¦"                             ¦

	¦4. Стеол                                  ¦Ленинградская область         ¦

	¦5. Невский мылозавод                      ¦Ленинград                     ¦

	¦6. Салолин                                ¦"                             ¦

	¦7. Завод им. Карпова                      ¦"                             ¦

	¦8. 1-й госмылзавод                        ¦Харьков                       ¦

	¦9. Гидрозавод                             ¦Славянск Донецкой области     ¦

	¦10. Мылозавод им. Вахитова                ¦Казань, Татарская АССР        ¦

	¦11. Мылзавод                              ¦Горький                       ¦

	¦       IX. Парфюмерно-косметическая промышленность      ¦                              ¦

	¦1. Трест ТЭЖЭ (в составе 7 предприятий)   ¦Москва                        ¦

	¦2. Трест Ленжет (в составе 2 предприятий) ¦Ленинград                     ¦

	¦         X. Подсобные предприятия         ¦                              ¦

	¦1. Завод винно-каменной кислоты           ¦Одесская область              ¦

	¦2. Завод молочной кислоты                 ¦Минск БССР                    ¦

	¦3. Завод лимонной кислоты (новостройка)   ¦Ленинградская область         ¦

	¦4. Агарный завод                          ¦Одесская область              ¦

	¦5. Меловой завод                          ¦Новобелица БССР               ¦

	¦6. Ящичная фабрика                        ¦Ленинградская область         ¦

	¦7. Картонажная ящичная фабрика            ¦Московская область            ¦

	¦8. Сергиевский стеклозавод                ¦Ст. Орехово Московской области¦

	¦9. Укразаготхмель                         ¦Житомир Киевской области      ¦

	¦        XI. Рыбная промышленность         ¦                              ¦

	¦Украинско-Черноморский рыбтрест           ¦                              ¦

	¦         XII. Птицепромышленность         ¦                              ¦

	¦Укрптицепродукт                           ¦                              ¦

	¦              XIII. Маслодельно-сыроваренная промышленность              ¦

	¦1. Киевский трест                         ¦                              ¦

	¦2. Харьковский трест                      ¦                              ¦

	¦3. Одесский трест                         ¦                              ¦

	¦4. Черниговский трест                     ¦                              ¦

	¦5. Винницкий трест                        ¦                              ¦

	¦6. Днепропетровский трест                 ¦                              ¦

	¦7. Молдавский трест                       ¦                              ¦


(17488).

За рубежом:

29 сентября 1934 авиалайнер авиакомпании London, Scottish & Provincial Airspeed Courier терпит крушение в Тимберден Боттом, Шорхэм, Кент, Соединенное Королевство, в результате чего погибли все четыре человека на борту. Летящие обломки ранили двух человек на земле (20801).

Авиапромышленность:

30 сентября 1934 А.И.Филин выполнил первый полет на ЦКБ-11 (ДИ-6) С.А.К., разработанный В.П.Яценко (3876,8).

30 сентября 1934 г. первый вылет на опытном образце ДИ-6 совершил летчик-испытатель НИИ ВВС А.И. Филин. Выполнив несколько "площадок" до высоты 5000 м, он завершил полет подряд четырьмя взлетами и посадками, причем две из них - с уборкой и выпуском шасси. После этого самолет до декабря в воздух не поднимался. За это время на нем заменили мотор, изменили угол установки стабилизатора, отрегулировали уборку и выпуск шасси.
Испытательные полеты были продолжены 7 декабря, но уже через несколько дней новинка-убираемое шасси - напомнило о себе: 10 декабря не закрылись замки стоек в убранном положении. Летчик Петров ошибся и подал давление в систему раньше, чем открылись замки выпущенного положения. Из-за этого деформировался рычаг привода стойки. На следующий день Петрову при заходе на посадку не удалось закрыть замки стоек шасси в выпущенном положении; он посадил самолет на брюхо, после чего машину в течение недели ремонтировали. Об этом летном происшествии, обвинив в нем пилота, доложили наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе. Григорий Константинович вызвал Петрова к себе для объяснений и внимательно выслушал испытателя, вникнув в суть происшедшего. Возвратившись в НИИ ВВС, Петров узнал, что приказом наркома ему объявлена благодарность и в придачу он награжден легковым автомобилем ГАЗ М-1.
А самолет пошел в ремонт. На нем заменили обшивку нижней части фюзеляжа, центроплана и капота мотора, искореженные щитки колес, выхлопные патрубки.
Испытания возобновились 19 декабря 1935 г.; без новых происшествий 25 декабря их благополучно завершили. Самолет на высоте 3000 м показал максимальную скорость, даже немного превышавшую требования задания,- 376,5 км/ч. Дальность тоже получилась хорошая-690 км. А вот практический потолок определили в 7400 м, что уступало и заданию и расчетам. Всего в НИИ ВВС выполнили 123 полета, из них 103 с уборкой шасси. Общий налет составил 17 ч 51 мин.
Отзыв испытателей о ДИ-6 в целом был положительным. В частности, в отчете говорилось: "По максимальной скорости самолет ДИ-6, как двухместная машина (по опубликованным сведениям), не имеет на сегодняшний день конкурентов среди заграничных самолетов... Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывают, что самолет ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными". Конструкцию убирающегося шасси и колес с внутренней амортизацией сочли удачной и рекомендовали к внедрению на машинах других типов.
Но вместе с тем испытатели обнаружили и немало дефектов. Например, выявилась сильная вибрация нижних крыльев. Она была замечена в диапазоне 1300-1400 об/мин на земле (причем почему-то левая консоль тряслась сильнее). В меньшей степени вибрация ощущалась при выполнении виражей в воздухе на скорости 160-180 км/ч. Характер колебаний указывал на совпадение собственного периода колебаний крыла с тряской, вызываемой мотором, то есть имел резонансную причину. При разбеге хвост самолета поднимался с трудом, машина имела тенденцию к развороту влево. Поэтому из-за большого выноса шасси на неровном аэродроме летчику было трудно выдерживать направление взлета. Недостаточной сочли эффективность элеронов. Из-за малой скорости крена ДИ-6 медленнее, чем мог бы, входил в вираж и переходил в из одного виража в другой.
Критике также подверглась сложность процесса уборки и выпуска шасси. Но это являлось общей чертой всех первых истребителей с убирающимися в полете колесами. Так, на И-14 эта процедура была еще длительнее, поскольку использовались два привода-гидравлический и механический, а при переводе в рабочее положение стойка удлинялась. На случай отказа гидросистемы ДИ-6 оснащался аварийной механической системой выпуска шасси, но пользование ею требовало от летчика больших физических усилий.
Испытатели отметили неудобство кабин истребителя. Посадка летчика в кабину в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи оказалась невозможна. Подножку конструкторы расположили слишком низко, взяться рукой при закидывании ноги через борт было не за что. Да и проем кабины был явно мал для человека в громоздком меховом обмундировании. Не лучше обстояли дела с аварийным покиданием самолета в воздухе зимой. Этому препятствовали бы тот же узкий проем кабины у пилота и требующее большого усилия открытие аварийного замка левой створки фонаря у стрелка. Неудовлетворительным сочли обзор вперед и вниз с обоих рабочих мест. 
Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком. Их соединяло примитивное переговорное устройство из резинового шланга и двух воронок, через которое что-то расслышать, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме, было очень трудно. У летнаба вообще отсутствовал обзор вперед.
Ряд упреков вызвало вооружение. При пробной установке пулемета в задней стрелковой точке определили, что углы обстрела из нее слишком малы. Наступательное стрелковое вооружение на испытаниях вообще не проверялось. Его предлагалось сразу же переделать, так как на проходившем одновременно с ДИ-6 испытания истребителе И-16 (ЦКБ-12) с аналогичной установкой вооружения в крыле выявилась неудовлетворительная работа пулеметов, смонтированных в перевернутом положении.
Однако все эти недостатки сочли устранимыми. В заключении отчета НИИ ВВС предлагалось форсировать постройку второго опытного образца, на котором требовалось устранить выявленные дефекты и отработать до боеспособного состояния вооружение и специальное оборудование. Одновременно с этим, по мнению специалистов НИИ, следовало начать постройку опытной войсковой серии для тактического освоения типа. Интересно, что вместе с этим заводу № 39 предложили разработать на базе ДИ-6 проект одноместного истребителя сопровождения (11992).

30-го сентября 1934 года первый вылет на самолете ДИ-6 совершил летчик НИИ ВВС А.И. Филин (впоследствии начальник этого института). Выполнив несколько «площадок» до высоты 5000 метров, летчик завершил полет подряд четырьмя взлетами и посадками, причем две из них – с уборкой и выпуском шасси. После этого самолет до декабря в воздух не поднимался. За это время на нем заменили двигатель, изменили угол установки стабилизатора, отрегулировали механизм выпуска и уборки шасси (15223).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета П-5 (по схеме мобилизационного развертывания в качестве (6799):
а) аэрофотосъемочного самолета
б) транспортного самолета
в) учебного для школ
Назначение самолета
Аэрофотосъемочный самолет специальных аэрофотосъемочных отрядов армейского и фронтового командования.
Выполняемые задачи
Аэрофотосъемка больших площадей и маршрутов по заданиям фронтового и армейского командования как территории противника, так в своем расположении.
Условия применения:
Выполнение большинства задач днем и в отдельных случаях ночью, как одиночными самолетами, так и в группе.
Высота применения от 1000 до 5000 м.
Летно-тактические требования
Летные данные должны быть применительно самолету Р5 эталона 1933 года.
Экипаж – 2 человека: летчик и летнаб.
Дальность полета до 800 км.
Требования к вооружению
Вооружение самолета осуществляется по эталону самолета Р5 1933 года.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение:
Мотомеханизированных и кавалерийских частей, находящихся в рейде и действующих в тылу противника.
Передовых отрядов и частей пехоты и артиллерии, находящихся в окружении.
Партизанских отрядов и десантных частей, действующих в тылу противника.
Авиачастей находящихся в отрыве от баз снабжения.
Переброска срочных грузов в своем тылу.
Условия применения:
Выполнение полета днем и ночью и при плохих метеоусловиях, группой и одиночными самолетами.
Высота применения от бреющего полета до 4000 м.
Доставка грузов во многих случаях будет производиться без посадки самолета, с помощью сбрасывания их с парашютом.
Летно-тактические требования
Летные данные должны быть применительно данным самолета Р5.
Экипаж – 2 человека – летчик и стрелок, он же штурман.
Дальность полета до 800 км.
Требования к вооружению
Вооружение самолета аналогично самолету Р5 – эталону 1933 года (6799).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета У-2 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве:
а) транспортника;
б) самолета связи;
в) химического самолета.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение наземных. Мотомеханизированных и авиачастей в особых условиях, например, в горах, в болотистых районах, в сильно пересеченной местности.
Переброска мелких грузов в особо срочных случаях, например, срочная доставка запчастей к моторам не имеющихся в парке или базе, доставка медикаментов, горючего.
Условия применения:
Полет днем и ночью в своем расположении, преимущественно одиночными самолетами.
Высота применения от 100 до 3000 м.
Посадка самолета на ограниченных по размерам площадках.
Полет в особых условиях местности может исключить посадку самолета, поэтому должна быть возможность сбрасывания груза без посадки.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 1 человек – летчик. Должна быть предусмотрена возможность быстрой установки сидения для пассажира.
Дальность полета до 350 км.
Назначение самолета
Самолет связи
Выполняемые задачи
Связь войсковых штабов с командными пунктами.
Связь авиаштабов с войсковыми штабами.
Связь высших войсковых и авиаштабов с низшими и обратно.
Осуществление личной командирской связи.
Осуществление связи на марше.
Связь в аэродромном узле.
Условия работы
Выполнение задач одиночными самолетами днем и ночью и при сложных метеоусловиях.
Работа как правило, в непосредственной близости к штабам и фронту на ограниченных по размерам аэродромах и на случайных посадочных площадках.
При обслуживании войсковых штабов на маршах и с командными пунктами в большинстве случаев связь будет осуществляться без посадки самолета.
При наличии низких летных качеств и отсутствии вооружения работа связного самолета происходит под прикрытием земного оружия на высотах от бреющего полета до 1000 м.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 2 человека: летчик и радист-штурман.
Дальность полета по связи 350 км.
Назначение самолета
Химический
Выполняемые задачи
Снабжение боевыми отравляющими веществами авиаштурмовых частей и мотомеханизированных и кавалерийских частей.
Заражение БОВ участков местности и дорог при организации обороны.
Условия работы
Выполнение задач днем и ночью в составе группы и редко одиночным самолетом.
Работа в большинстве случаев на ограниченных по размерам площадях, т.к. транспортировка БОВ будет производиться в места снаряжения химприборов.
При наличии низких летных качеств и отсутствии вооружения работа самолета происходит под прикрытием земного оружия на высотах 100-800 м.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 1 человек – летчик.
Дальность полета 300 км (6801).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета СТАЛЬ-2 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве (6805):
а) транспортника;
б) штабного самолета.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение:
а) авиачастей, находящихся в отрыве от базы;
б) мотомеханизированных соединений и кавалерийских частей, находящихся в рейде;
в) партизанских и десантных отрядов действующих в тылу противника;
г) частей пехоты и артиллерии, находящихся в окружении.
Срочные переброски в своем тылу.
Условия применения:
Полет днем и ночью в своем расположении, преимущественно одиночными самолетами, над территорией противника только группой при обеспечении истребителями.
Высота применения от 1000 до 3000 м.
Полет в своем расположении не исключает возможности нападения противника, поэтому вооружение самолета транспортника необходимо.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 2 человека: летчик и борттехник, он же стрелок и штурман.
Дальность полета до 4500 км.
Требования к вооружению
Одна огневая точка, обеспечивающая обстрел верхней полусферы с круговым поворотом и вниз через борт.
Стрелковое вооружение состоит из пулеметов ДА2 с запасом патрон 630 штук.
Назначение самолета
Штабной самолет
Выполняемые задачи
Ведение оперативной работы штабами авиачастей от эскадрильи и выше как в воздухе, так и на земле.
Выделение оперативных групп штаба к земному командованию и высшему авиационному штабу для получения задач по использованию данного соединения в операции и организации взаимодействия.
Условия работы
Полет днем и ночью преимущественно одиночными самолетами. Возможен полет в строю своего соединения.
Воздушный бой исключительно оборонительный с уходом от противника вплоть до посадки самолета.
Работа на земле, особенно на передовых аэродромах, требует тщательной маскировки самолета.
 Высота полета от 1000 до 3000 м.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 4 человека.
Дальность полета 350 км.
Требования к вооружению
Огневая точка должна обеспечивать обстрел верхней полусферы с круговым поворотом и вниз через борт.
В стрелковой кабине должны быть установлены 2 пулемета ДА с запасом патрон 630 штук.
Состав экипажа:
Летчик – 1
Оперативных работников штаба – 2
Борттехник, он же стрелок – 1 (6805).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета У-3 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве (6806):
а) транспортника;
б) самолета связи;
в) химического самолета.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение авиационных и наземных частей, находящихся в отрыве от базы.
Срочные переброски в своем тылу.
Условия работы:
Полет днем и ночью одиночными самолетами и группами.
Высота применения от 100 до 4000 м.
Посадка в большинстве случаев будет производиться на ограниченных по размерам аэродромах. Потребуется доставка грузов и без производства посадки самолета.
При работе в своем тылу самолет обеспечивается от воздушного противника наземным оружием.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальным учебным вариантом.
Экипаж – 1 человек – летчик.
Дальность полета до 700 км.
Назначение самолета
Самолет связи
Выполняемые задачи
Связь войсковых штабов с КП и П.О.
Связь авиаштабов с войсковыми штабами.
Связь высших войсковых и авиаштабов с низшими и обратно.
Осуществление связи на марше.
Связь с мотомеханизированными и кавалерийскими частями, находящимися в рейде или действующими в тылу противника.
Связь с партизанскими отрядами и десантными частями.
Осуществление личной командирской связи.
Связь в аэродромном узле.
Условия работы
Выполнение задач одиночными самолетами днем и ночью и при плохих метеоусловиях.
Работа как правило, в непосредственной близости к фронту на ограниченных по размерам аэродромах и на случайных посадочных площадках. В большинстве случаев связь будет осуществляться без посадки самолета.
Высота применения от бреющего полета до 2000 м.
Летно-тактические требования
Имеющиеся летные данные самолета в варианте связи должны быть сохранены.
Экипаж – 2 человека: летчик и радист-штурман, он же стрелок.
Дальность полета по связи 700 км.
Требования к вооружению
Самолет должен иметь две огневые точки, обеспечивающие обстрел передней и задней полусферы.
Назначение самолета
Химический
Выполняемые задачи
Снабжение боевыми отравляющими веществами авиаштурмовых и бомбардировочных частей и мотомеханизированных, находящихся в отрыве от базы.
Заражение БОВ участков местности и дорог при организации обороны.
Условия работы
Выполнение задач днем и ночью в составе группы и иногда одиночными самолетами.
Работа в большинстве случаев на ограниченных по размерам площадях, т.к. транспортировка БОВ будет производиться в места снаряжения химприборов.
При отсутствии вооружения работа самолета будет производиться под прикрытием земного оружия на высотах бреющих и до 1000 м, а также при обеспечении истребителями.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 1 человек – летчик.
Дальность полета 700 км (6806).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета Ш-2 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве (6807):
а) транспортника;
б) самолета связи.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение:
Речных и озерных флотилий и отдельных судов, находящихся в плавании.
Наземных частей, оперирующих в речных и озерных районах.
Гидроавиачастей, работающих в отрыве от базы и при перебазировании частей.
Условия работы:
Полет днем и ночью преимущественно одиночным самолетом.
Высота применения до 1000 м.
В некоторых случаях работы, особенно в условиях работы с морским флотом может быть исключена возможность посадки самолета. Доставка грузов в этих случаях может осуществляться сбрасыванием их.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 1 человек.
Дальность полета до 400 км.
Назначение самолета
Самолет связи
Выполняемые задачи
Осуществление связи в речной и озерной флотилии.
Связь со сторожевыми судами.
Связь штабов гидроавиации, с морскими судами в прибрежной полосе.
Связь в аэродромном узле.
Осуществление личной командирской связи.
Условия работы
Выполнение задач одиночными самолетами днем и ночью.
Работа на озерах и реках потребует полета над сушей, а связь с войсковыми штабами и посадка на сухопутных аэродромах ограниченных по размерам.
Работа по связи с морскими судами и озерной флотилией в большинстве случаев будет осуществляться без посадки самолета.
Высота применения от бреющего полета до 1000 м.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 2 человека: летчик и штурман, он же радист.
Дальность полета по связи до 400 км (6807).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета СТАЛЬ-3 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве (6802):
а) транспортника;
б) штабного самолета.
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение:
а) авиачастей, находящихся в отрыве от базы;
б) мотомеханизированных соединений и кавалерийских частей, находящихся в рейде;
в) партизанских и десантных отрядов действующих в тылу противника;
г) частей пехоты и артиллерии, находящихся в окружении.
Срочные переброски в своем тылу.
Условия применения:
Полет днем и ночью в своем расположении, преимущественно одиночными самолетами, над территорией противника только группой при обеспечении истребителями.
Высота применения от 1000 до 5000 м.
Полет в своем расположении не исключает возможности нападения противника, поэтому вооружение самолета транспортника необходимо.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 2 человека: летчик и борттехник, он же стрелок и штурман.
Дальность полета до 900 км.
Требования к вооружению
Одна огневая точка, обеспечивающая обстрел верхней полусферы с круговым поворотом и вниз через борт.
Стрелковое вооружение состоит из пулеметов ДА2 с запасом патрон 630 штук.
Назначение самолета
Штабной самолет
Выполняемые задачи
Ведение оперативной работы штабами авиачастей от эскадрильи и выше как в воздухе, так и на земле.
Выделение оперативных групп штаба к земному командованию и высшему авиационному штабу для получения задач по использованию данного соединения в операции и организации взаимодействия.
Условия работы
Полет днем и ночью в своем расположении, преимущественно одиночными самолетами. Возможен полет в строю своего соединения.
Воздушный бой исключительно оборонительный с уходом от противника вплоть до посадки самолета.
Работа на земле, особенно на передовых аэродромах, требует тщательной маскировки самолета (наличие маскировочных приспособлений на самолете).
Высота полета от 1000 до 3000 м.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 5 человек.
Дальность полета 900 км.
Требования к вооружению
Одна огневая точка, обеспечивающая обстрел верхней полусферы с круговым поворотом и вниз через борт.
В стрелковой кабине должны быть установлены 2 пулемета ДА с запасом патрон 630 штук.
Состав экипажа:
Летчик – 1
Оперативных работников штаба – 3
Борттехник, он же стрелок – 1 (6802).

30 сентября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному использованию самолета АНТ-9 (по схеме мобилизационного развертывания) в качестве транспортника (6803).
Назначение самолета
Транспортник
Выполняемые задачи
Снабжение:
а) авиачастей, находящихся в отрыве от базы;
б) мотомеханизированных соединений и кавалерийских частей, находящихся в рейде;
в) партизанских и десантных отрядов действующих в тылу противника;
г) частей пехоты и артиллерии, находящихся в окружении.
Срочные переброски в своем тылу.
Условия применения:
Полет днем и ночью в своем расположении, преимущественно одиночными самолетами, над территорией противника только группой при обеспечении истребителями.
Высота применения от 1000 до 3000 м.
Полет в своем расположении не исключает возможности нападения противника, поэтому вооружение самолета транспортника необходимо.
Летно-тактические требования
Летные данные самолета в военном варианте не должны быть значительно снижены по сравнению с нормальными данными.
Экипаж – 2 человека: летчик и борттехник, он же стрелок и штурман.
Дальность полета до 500 км.
Требования к вооружению
Одна огневая точка, обеспечивающая обстрел верхней полусферы с круговым поворотом и вниз через борт.
В огневой точке должен быть установлен пулемет ДА с запасом патрон 315 штук (6803).

30 сентября 1934 Нач. секретной части ЦКБ Васильева писала в Сам. отдел ГУАП (копия ХАЗОС) письмо N 637с (вход. 3496 от 1...):
"По распоряжение нач. ЦКБ сообщаю, что самолета ПИ в плане у нас нет. сведения о самолете ТШ-3 будут высланы в ближайшее время." (2228,4).

30 сентября 1934 Нач. ВВС РККА Я.И.А. утвердил акт N 088 результатов гос. испытаний головного МБР-2 N 31001 с М-17 (2555,19).

30 сентября 1934 закончился конкурс проектов на безопасный самолет, проводимый АВИАВНИТО. было представлено 10 проектов все под М-11 и лучшим стал АНИТО-1 Н.Г.Нурова и С.А.Элибекяна (438,674).
В сентябре 1934 в НИИ ВВС начались предварительные гос. испытания ЦКБ-11 (ДИ-6) С.А.К., разработанный В.П.Яценко. Вл стал И.Ф.Петров, а летнабом - Виноградов. От завода 39 в испытаниях участвовал Ю.И.Пионтковский и нач. ЛИС Н.Николаев (3876,7).
“...п. 3. Для школ ВВС РККА самолет рекомендован быть не может, т.к. пилотирование несколько своеобразно и может привить привчки, свойственные только данном у самолету” (9078)

30 сентября 1934 в газете КЗ была статья Хрипина "завоевать стратосферу" (2343,227).

30 сентября в 1934 году по инициативе П.Г.Бенинга и при поддержке академика Г.Ф.Проскуры в Харьковском авиационном институте организовали одну из первых в Украине и СССР Газодинамическую лабораторию со сверхзвуковой аэродинамической трубой (14785).

30 сентября 1934 г. хакончился конкурс проектов на безопасный самолет, оргаиизовашшй АВИАВНИТО. Было представлено 10 проектов легкомоторных самолетов /все под мотор М-11 мощностью 100 л.с./ с посадочной скоростью 35—10 км/час. Лучшим был признан спортивный моноплан АНИТО-1 конструкции С.А.Элибекяна-и Н.ГНурова
/«Красная звезда»» за 28 сент. и октябрь 1934/ (27370).

30 сентября 1934, когда выдалась звездная ночь, началась подготовку к старту аэростата «СССР». С рассветом аэронавты Г.А. Прокофьев, Э.К. Бирнбаум и К.Д. Годунов заняли свои рабочие места, и в 12 часов 45 минут пришло сообщение: «Высота 19 000 метров». Проделав необходимые измерения, экипаж пошел на снижение, совершив посадку в районе города Коломна.
В СССР запустили шесть пилотируемых стратостатов, и только «СССР» слетал успешно. Заслуга в этом в значительной степени принадлежит братьям Николаю и Владимиру Чижевским, под чьим руководством создавались оболочка и гондола (19613).

30 сентября 1934 г., когда выдалась звездная ночь, началась подготовка стратостата СССР к старту. С рассветом аэронавты Г.А. Прокофьев, Э.К. Бирнбаум и К.Д. Годунов заняли свои рабочие места, и в 12 часов 45 минут пришло сообщение: «Высота 19 000 метров». Проделав необходимые измерения, экипаж пошел на снижение, совершив посадку в районе города Коломна (25409).

Другие оборонные отрасли:

30 сентября 1934 г. мотоцикл Л-350 испытали в скоростной гонке по маршруту Ленинград-Новгород (ныне Великий Новгород) - Ленинград. Анализ конструкций двухтактных двигателей показал целесообразность применения двухканальной возвратной продувки [4.81]. Изучение лучших зарубежных мотоциклов показало, что по мощности двигатель Л-300 соответствовал 200-кубовым европейским моторам со степенью сжатия около 10. Довести мотор Л-300 до такого совершенства не представлялось возможным, и чтобы повысить его мощность, конструкторы применили двух-контурную возвратную продувку, поршень без дефлектора и увеличили рабочий объём до 350 см3. Пришлось существенно усилить шатун, маховик и другие детали. Новый мотор обозначили Л-350 и установили на ходовую часть Л-300. Внешне опытный мотоцикл отличался от прототипа двумя выхлопными трубами и более скруглёнными очертаниями, а испытания выявили преимущества: максимальная мощность возросла с 6,5 л.с. до 10,5 л.с. [4.82]. Осваивать новый мотор в серийном производстве представлялось нецелесообразным. Новинку вёл мотоциклист-испытатель завода «Красный Октябрь» Фельтен. Неотла-женность мотора стала причиной заедания, быстро устранённого. Время, показанное Л-350, оказалось приличным для мотоциклов этого класса [4.83]. И хотя Л-350 не приняли к производству, он оказался полезным при создании нового мотоцикла на Ижевском мотоциклетном заводе. Вклад экономистов завода «Красный Октябрь» состоял в повышении доступности Л-300 для покупателей посредством снижения его отпускной цены с 4180 р. до 3360 р., - почти на 25% [4.84], что способствовало росту популярности Л-300. Возросший интерес к Л-300 потребовал публикации пособий по его изучению, и в 1938 г., выполняя поручение автомотосекции Всесоюзного комитета по делам физической культуры и спорта, напечатали серию учебно-технических плакатов по изучению Л-300 [4.85].
Дальнейшее совершенствование «трёхсотки» требовало применения более совершенного карбюратора системы Ата! (Амал), что позволило бы уменьшить расход топлива при пробеге 100 км с 6 до 4 л [4.86], а также замены устаревшего маховичного динамо более современным магдино [4.87]. Доработки так и не сделали, поскольку, конструкторы КБ завода «Красный Октябрь» считали Л-300 морально устаревшим и полагали, что пришло время заменить его более совершенным мотоциклом (11429).

За рубежлм:

30 сентября 1934  г. англичанин Стивен Смит (Stephen Smith; 1891–1951), который жил в Индии в Калькутте и стал секретарем «Индийского общества авиапочты» (Indian Airmail Society) отправил почту в  ракете местной пиротехнической фирмы «Orient Firework Company». Пуск был произведен с берегового причала на остров Сагар (Sagar), где стоял маяк. Ракета, в  которую Смит положил 143 конверта с накленными марками, взорвалась в воздухе, разбросав почту над островом. 140 конвертов были найдены и  доставлены на маяк, где смотритель проштамповал их специальным штемпелем. Затем последовали пуски ракет с  берега на корабль, пуски в ночное время, пуски ракет с открытками и газетами. За 10 лет и два месяца (до 4 декабря 1944 г.) Смит провел еще 270 пусков. При этом 80 раз ракеты доставляли почту. Он экспериментировал с ракетами разных конструкций, использовал различные составы порохового топлива (23372).

Авиапромышленность:

В конце сентября 1934 18 завод сдал первый ТБ-3 (АНТ-6) (1854,9).

С марта по сентябрь 1934 проходили стрельбы самолетов "ЗЕТ" при Отдельной истребительной эскадрильи особого назначения
Сводка результатов стрельб одиночных и групповых
	Дата стрельбы
	Фамилия

	
	летчика

	23.05.34
	Груздев

	15.06.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	27.05.34
	Сузи

	28.05.34
	

	21.06.34
	

	29.05.34
	Рындин

	28.05.34
	Звонарев

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	14.05.34
	Сцельников

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	14.05.34
	Климов

	20.05.34
	

	28.05.34
	

	22.05.34
	

	2.06.34
	

	15.05.34
	Калараш

	15.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	29.05.34
	Савинов

	14.06.34
	

	15.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	15.05.34
	Губанов

	19.05.34
	

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	14.06.34
	Недосекин

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	21.05.34
	Барышников

	29.05.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	14.05.34
	Катичев

	20.05.34
	

	21.05.34
	

	28.05.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	15.05.34
	Ненашев

	15.06.34
	

	19.06.34
	

	20.06.34
	

	21.06.34
	

	2.07.34
	Губанов

	3.07.34
	

	4.07.34
	

	8.07.34
	

	10.07.34
	Груздев

	14.07.34
	

	17.07.34
	

	2.07.34
	Калараш

	3.07.34
	

	4.07.34
	

	8.07.34
	Ненашев

	10.07.34
	

	3.07.34
	Климов

	4.07.34
	Калараш

	14.07.34
	Ненашев

	2.07.34
	Барышников

	3.07.34
	

	4.07.34
	Рандин

	8.07.34
	

	2.07.34
	Недосекин

	3.07.34
	

	4.07.34
	Савинов

	8.07.34
	

	1.07.34
	Недосекин

	14.07.34
	Рындин

	
	Барышников

	3.07.34
	Орлов

	3.07.34
	Звонарев

	14.07.34
	

	1.07.34
	Катичев

	2.07.34
	Звонарев

	3.07.34
	Катичев

	
	Орлов

	4.07.34
	Звонарев


Заключение.
При выполнении испытаний систем АПК-4б в массовом масштабе выявилось, что:
Система имеет недопустимо высокий процент задержек, ненадежна в действии и частые поломки указывают на необходимость переделки и усиления целого ряда деталей указанных выше (3118).

В конце сентября 1934 г. был выполнен ряд успешных полетов И-16 завода № 21 4211 с уборкой шасси, в том числе – в полной комплектации со всеми установленными щитками, и уже 3 октября на завод прилетела бригада НИИ ВВС в лице ведущего инженера А.С. Воеводина и ведущего летчика-испытателя В.К Коккинаки. В тот же день состоялось краткое совещание у директора завода о целях, программе и порядке испытаний. После этого военные ознакомились с конструкцией шасси и подъемного механизма, провели осмотр машины 4211 и выполнили несколько циклов уборки-выпуска на вывешенном самолете (25614).

В конце сентября 1934 С.Г.Козлов получил от ВВС для своих экспериментов У-2. С задней части фюзеляжа от второго сидения и до начала стабилизатора перкалевую обшивку заменили целлоном (7460, 3).

В конце сентября 1934 года Козлов для своих экспериментов получил от ВВС самолет У-2 и первые деньги – 1300 рублей.
С задней части фюзеляжа У-2, от второго сиденья и до начала стабилизатора, была снята обшивка, а вместо нее поставлен целлон. Целлон пришлось использовать случайный: механические качества были невысоки, прозрачность неважная и, кроме того, он обладал сильным желто-коричневым цветом. Перетяжка проводились сотрудниками Кабинета конструирования летательных аппаратов ВВА им. Жуковского: начальником кабинета старшим инженером Красных, авиатехниками Островским и Смольяниновым.
Уже в середине октября работы закончили и самолет в присутствии начальника УВВС Алксниса, начальника Штаба ВВА Свирковского и помощника начальника Академии по политчасти Смоленского совершил ряд полетов, показавших заметное, по сравнению с обычным У-2, уменьшение видимости фюзеляжа. Алкснису идея очень понравилась, и он счел необходимым продолжить опыты. Однако, пока шло оформление документов, год закончился и средства в ВВА переведены не были.
Лишь 28 февраля 1935 года Алкснис поручил включить работы по прозрачному самолету в план научно-исследовательских работ ВВА и срочно выделить академии самолет АИР-6. Нельзя сказать, что эта яковлевская машина наиболее полно удовлетворяла требованиям минимальной видимости – этому, например, мешали подкосы крыла и шасси, состоящее из большого количества стоек. Кроме того, два лонжерона коробчатого сечения высотой 150 мм и нервюры, расположенные через 240 мм, представляли собой сплошные фанерные стенки. Но это был единственный моноплан малой мощности, который реально было в то время получить. На деньги из других тем небольшая конструкторская группа Козлова начала проектирование специального прозрачного двухместного самолета с мотором М-11, которое предполагалось закончить в апреле. В проекте было предусмотрено применение «отражательного» принципа для уменьшения видимости нервюр и лонжеронов, но для этого требовалось придать им своеобразные конструктивные формы. Особое внимание уделялось внутренней структуре самолета и свойствам целлона (12703).

К концу сентября 1934 г. самолет АНТ—27 бис построили. С 7 апреля по 1 июля 1935 г. он проходил государственные испытания в двух вариантах: как разведчик — с полетной массой 14382 кг и как бомбардировщик — с полетной массой 16830 кг. Серьезных замечаний не возникло, и комиссия НИИ пришла к выводу, что МТБ—1 «может быть принят на вооружение ВВС при устранении указанных в акте дефектов».
В 1935 г. на дублере заменили двигатели: вместо М—34Р поставили более мощные М—34РН. С ними самолет показал более высокие летные данные: скорость возросла с 233 до 266 км/ч, потолок увеличился более чем на 1000 м. К несчастью, АНТ—27 бис постигла судьба его предшественника. 23 сентября 1935 г. при заходе на вынужденную посадку из-за вспучившейся полотняной обшивки самолет врезался1 в скалу и сгорел. Погибли летчик И.Ф. Якименко, начальник МОЭЛИД ЦАГИ А.Е. Ведмедер и механик завода №24 М.Д. Смирнов (23474).

В конце сентября 1934 П.Д.Самсонов вместе с Г.М.Бериевым и др. сотрудниками бригады 5 ЦКБ выехал в Таганрог (1049).

В конце сентября 1934 г. на завод № 31 в Таганроге для сопровождения серийного производства и дальнейшего совершенствования морского ближнего разведчика МБР-2, а также для создания морского ближнего разведчика МБР-5, была переведена бригада № 5 Г.М.Бериева, положившая начало Центральному конструкторскому бюро морского самолетостроения - ЦКБ МС (9528).

Армия:

В конце сентября 1934 года эксперимент по поливке боевого корабля ипритом провели и на Черном море: в два захода полили ипритом эсминец "Незаможник", поставленный на якорь в 7 или 10 милях от Севастополя. Первый самолёт промазал, "отбомбившись" ипритом в море, зато второй с бреющего полёта метко выложил из своего ВАПа 200 кг иприта на верхнюю палубу. При последующей зачистке-дегазации корабля, по крайней мере, один из моряков получил ипритное поражение, хотя все дегазаторы и были в защитной одежде (19027).

Авиапромышленность:

В сентябре 1934 закончились гос. испытания ТБ-3 (АНТ-6) с М-34РН N 22202, которые шли с августа 1934 (1854,9).

В сентябре 1934 г. нарком Г.К. Орджоникидзе предложил урезать цифру производства ТБ-3 М-34РН вчетверо по сравнению с планом на 1934 г., в который заложили сотню ТБ-ЗРН. Алкснис бурно протестовал, но потом вынужден был сдаться: «...оценивая действительное положение... приходится согласиться с предложениями Народного Комиссара Тяжелой Промышленности...» План сократили до 25 машин.
Но и их в 1934 г. не построили. Более того, доводка эталонного ТБ-ЗРН заняла фактически еще год. Частично это связывалось с изменением требований к данной модификации (24937).

В сентябре 1934 в воздух поднялся первый из 6 АНТ-6 (ТБ-3), сделанных на 18 заводе. Всего сделали 6. Чтобы выпустить 819 ТБ-3 (АНТ-6) привлекли в качестве агрегатного 31 завод в Таганроге и он делал хвостовые части (346,27).

В сентябре 1934 года состоялся первый испытательный полет ТБ-3, первого серийного самолета, выпущенного на Воронежском авиационном заводе. Самолет поднял в небо летчик-испытатель М. М. Громов, впоследствии известный советский военачальник, Герой Советского Союза. Приказом директора завода за успешное выполнение задания по сдаче первого серийного самолета ТБ-3 большая группа рабочих и ИТР была удостоена наград. Рапорт об успехах воронежских самолетостроителей наркому тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе было поручено доставить бригадиру монтажников стапелей И. А. Титову.
В 1934 году полностью завершено оборудование цехов: фюзеляжного, центроплана, окончательной сборки. Главным конструктором завода №18 назначен К. А. Калинин (1887–1937). Работники завода приняли участие в прокладке трамвайных путей в Сталинском (Левобережном) районе. Филиал областного аэроклуба при заводе подготовил 50 планеристов и 28 пилотов. Заводской поселок насчитывал 3 тысячи жителей, все дома были электрифицированы. Состоялось торжественное открытие заводского сквера (17288).

В сентябре 1934 года состоялся первый испытательный полет ТБ-3, первого серийного самолета, выпущенного на Воронежском авиационном заводе. Самолет поднял в небо летчик-испытатель М. М. Громов, впоследствии известный советский военачальник, Герой Советского Союза. Приказом директора завода за успешное выполнение задания по сдаче первого серийного самолета ТБ-3 большая группа рабочих и ИТР была удостоена наград. Рапорт об успехах воронежских самолетостроителей наркому тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе было поручено доставить бригадиру монтажников стапелей И. А. Титову.
В 1934 году полностью завершено оборудование цехов: фюзеляжного, центроплана, окончательной сборки. Главным конструктором завода №18 назначен К. А. Калинин (1887–1937). Работники завода приняли участие в прокладке трамвайных путей в Сталинском (Левобережном) районе. Филиал областного аэроклуба при заводе подготовил 50 планеристов и 28 пилотов. Заводской поселок насчитывал 3 тысячи жителей, все дома были электрифицированы. Состоялось торжественное открытие заводского сквера (19822).

В сентябре 1934 г. первый АНТ-6 взлетел с заводского аэродрома завода № 18. В Воронеже было построено всего шесть ТБ—3.
Всего с 1932 г. по 1938 г. три завода (22, 39, 18) выпустили 819 самолетов АНТ-6 всех модификаций. Для выполнения грандиозного плана строительства был привлечен Таганрогский завод №31, изготовлявший комплекты хвостовой части фюзеляжа
На протяжении всех лет серийной постройки проводилась модернизация самолета — устанавливались более совершенные двигатели, оборудование, вносились изменения в конструкцию. Около половины всех ТБ—3 были оснащены моторами М—17ф (23374).

В сентябре 1934 г. на левом крыле переданного в РНИИ ТБ-3 установили макет ракетной стартовой установки. Опробовавший самолёт К.П. Миндер дал отрицательный отзыв: «В полёте на скоростях от 130 км/ч до 170 км/ч наблюдается вибрация хвостового оперения, которая на левой части имеет большую величину….Вибрации настолько значительны, что штурвал управления трясётся с колебаниями до 60 мм и удержать штурвал силой невозможно. Считаю, что проводить полёты с данными вибрациями нельзя, так как возможна поломка кронштейнов и ушков крепления» [69].
В РНИИ попытались решить проблему установкой обтекателя на блок ускорителей, но после того, как обнаружились повреждения конструкции в ходе войсковых испытаний ТБ-1, работы с ТБ-3 прекратили. Остались нереализованными и планы оборудования стартовыми ускорителями бомбардировщика ДБ-3 и летающей лодки МБР-2.
Существующие трудности признавал и автор идеи стартовых ускорителей. В 1938 г. в докладе по данному вопросу Дудаков писал: «Ракетные усилия очень велики. Прежде чем ставить стартовые ракеты на какой-либо существующий самолёт надо провести работы по проверке конструкции самолёта на прочность. Для большинства существующих самолётов требуется капитальная переделка крыла» [70] (17489).

В сентябре 1934 началось рабочее проектирование ТБ-7 (АНТ-42) (306).

В сентябре 1934 года начались работы по проектированию АНТ-42 в ЦАГИ (7685).

В сентябре 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к высотному скоростному бомбардировщику
Метод применения
Бомбардировка крупных стратегических объектов противника (защищенных истребительной авиацией и зенитной артиллерией) с высот, недосягаемых средствами ПВО.
Условия работы
1. Полет днем, ночью и при скверных метеорологических условиях.
2. Полет как одиночный, так и в группе.
3. Бой оборонительный на высотах не более 7-8000 м и преимущественно при возвращении к своему аэродрому.
4. Высота применения 13000-14000 м.
Летно-тактические данные
Самолет с ориентировочной полезной нагрузкой 944 кг должен обладать данными:
	Потолок
	15000 м

	Бомбовая нагрузка
	500 кг

	Дальность полета на высоте 15000 м
	2000 км

	Посадочная скорость не более
	85-90 км/час

	Максимальная горизонтальная скорость
	

	на высоте применения
	не ниже 600 км/час (3596,61-68)


Полетные свойства
1. Пилотирование самолета на больших высотах, а также в пределах тропосферы должно быть простым.
2. Самолет должен быть устойчив на всех режимах полета.
3. Самолет с брошенным на длительное время управлением не должен переходить в пикирование или сваливаться в штопор.
4. Разбег самолета должен быть устойчив, без тенденций к развороту и по длине быть не более 400 м.
5. Пробег после посадки с применением тормозов должен быть не более 150 м.
6. Самолет должен позволять взлет и посадку с нейтральным (неизменным) положением стабилизатора.
7. Не должна иметь места перекомпенсация рулей.
8. Усилия, необходимые для управления самолетом, не должны быть большими, чем у обычных самолетов и величина усилий ни в какой мере не должна увеличиваться с подъемом на большие высоты.
Конструкция
1. Выбор мотора (силовой установки), способа наддува предоставляется конструктору с одним условием, чтобы выбранный мотор строился или осваивался промышленностью СССР.
2. По нормам прочности, утвержденным н-ком ВВС 3 августа 1934 года самолет должен быть отнесен к V группе военных самолетов с расчетной перегрузкой на случай Ак=8.
3. Самолет должен быть снабжен герметической кабиной, гарантирующей экипажу на рабочей высоте самолета нормальные условия существования:
а) давление не ниже 450 мм
б) температура воздуха не ниже 10 град.
в) содержание кислорода и состав воздуха соответствующие высоте 3-3,500 м.
4. Кабина самолета должна герметически закрываться и открываться как на земле, так и в полете самим экипажем. Люки для входа и выхода их кабины должны допускать легкое выбрасывание экипажа на парашютах.
5. Самолет должен быть снабжен одним пулеметом ШКАСС для обстрела верхней задней полусферы.
6. Установка задних пулеметов может быть выполнена вне герметической кабины с тем, чтобы имелась возможность или: а) летнабу-стрелку, прекратившему стрельбу на высоте 7-8000 м пройти в кабину
б) или управление пулеметом и стрельба могла производиться на расстоянии с синхронным приводом от прицела
в) или стрелок, находясь в кабине, мог бы непосредственно управлять пулеметами, имея для рук выходящие из кабины резиновые рукава по принципу водолазных средств.
7. В случае размещения оружия внутри кабины должны быть приняты меры к защите экипажа от отравления пороховыми газами.
8. Герметическая кабина должна допускать установку оптического прицела для бомбометания и должна иметь застекление люка для визуального наблюдения за землей и целью.
9. Поскольку на больших высотах самолетовождение в основном будет происходить астрономическими методами, кабина должна иметь вверху прозрачное стекло размером не менее 250х250 мм.
10. Застекление кабины у места пилота по величине и расположению должно обеспечивать возможность взлета, посадки и наблюдения за воздухом при подходе к аэродрому.
11. Застекление кабины должно быть обеспечено от обмерзания и запотевания и должно быть снабжено средствами, дающими возможность очистить стекло при налипании снега.
12. Вся проводка, идущая в кабину, как-то: от управления самолета, управления мотором, управления бомбодержателями и т.д. должна иметь при входе в кабину герметические сальники.
13. Кабина должна быть оборудована устройствами автоматически поддерживающими необходимые жизненные условия для экипажа, при чем интенсивность действия того или другого устройства должна быть регулируема в случае потребности экипажем.
14. Должна быть разработана и установлена аппаратура, сигнализирующая световым и звуковым способом экипажу момент, когда давление в кабине и состав воздуха в случае неисправности или истощения приборов, приближается к опасной границе.
15. Расположение экипажа, питающих кабину приборов и контрольных аппаратов должно быть таково, чтобы для пользования ими требовалось минимум движений и усилий.
16. Шарнирное соединение органов управления и все сопрягающиеся движущиеся детали должны быть сконструированы с учетом температурных изменений размеров.
17. Самолет должен быть снабжен амортизаторами шасси и костыля, не замерзающими при длительном пребывании в температуре - 55-60 градусов.
Нагрузки
	Аэронавигационное оборудование
	20,58 кг

	Стрелковое вооружение
	

	Пулемет ШКАСС
	10,6 кг

	Установка
	16,0

	....
	

	Бомбардировочное вооружение
	

	Бомбы 5х100 или 2х250 или 1х500
	500 кг


.....
Радиооборудование
Приемо-передающая телефонно-телеграфная рация РР с установкой
Электрооборудование
Аэронавигационные огни
Внутреннее освещение
Проводка и аппаратура
Источники питания
Вспомогательное оборудование
Парашюты экипажа
...
(3596,61-68).

В сентябре 1934 г. лётчики-испытатели М.М. Громов, А.И. Филин и начальник штурманского сектора НИИ ВВС И.Т. Спирин пролетели на самолёте АНТ-25 или РД («Рекорд дальности») по замкнутому маршруту протяжённостью 12411 километров за 75 часов 02 минуты. Экипаж провёл 11-тонную машину: 39 раз на отрезках Москва-Люберцы- Щёлково-Москва, 9 раз - Москва- Тула Рязань-Москва, 1 раз - Москва-Тула-Царицыно- Харьков-Змиёв Днепропетровск-Харь ков, 3 раза Харьков Балаклея-Харьков, 16 раз - Харьков Рогань- Чугуев Харьков и 1 раз - Харьков-Царицыно-Тула- Москва. При этом немалую часть полёта ему приходилось выполнять в сложных метеоусловиях. Это был мировой рекорд!
Советские лётчики на 1800 километров перекрыли достижение французских нилотов Боссутро и Росси, установленное 26 марта 1932 года. Рекорд советских авиаторов продержался 22 года.
Однако Международная авиационная федерация (ФАИ) рекорд не утвердила - Советский Союз тогда ещё не входил в ФАИ, «вхождение» состоялось годом позже. Тем не менее подготовка к беспосадочным перелётам по прямой в стране набирала обороты. В частности, на Щёлковском аэродроме была построена специальная четырёхкилометровая бетонированная ВПП со взлётной «горкой». Страна высоко оценила подвиг отважных: М.М. Громов был удостоен звания Героя Советского Союза (восьмым по счёту), а А.И. Филин и И.Т. Спирин награждены орденами Ленина (25653).

В сентябре 1934 г. главный инженер-механик ВВС РККА т. Аузан направил начальнику ЦАГИ т. Харламову письмо: «По имеющимся у нас сведениям КОСОС ЦАГИ проектирует в порядке инициативы тяжелый бомбардировщик». Далее Аузан напоминает о том, что «...постановлением СТО за №473/157сс от 7 мая 1932 г. проектирующая организация системы ГУАП, осуществляющая образцы самолетов в порядке инициативы, обязана представлять в каждом случае предварительно проект новых образцов самолетов в УВВС для получения военных требований и пожеланий к этому самолету». Затем шел перечень данных, которые НИИ ВВС просил направить в свой адрес. К моменту получения этого письма в КБ уже сложился облик машины и были сделаны прикидочные расчеты. Конструкторы считали, что бомбардировщик должен быть скоростным, высотным и дальним. Необходимые данные были направлены в НИИ ВВС (23474).

В сентябре 1934 г. СБ-2РЦ закончили. Опытная машина несколько отличалась от первоначальных наметок эскизного проекта. Она стала длиннее и выше, несколько возросли площади крыла и оперения, емкость бензобаков. Самолет оснастили моторами Райт R-1820-F3 (у нас их называли РЦФ-3) по 700 л.с. и трехлопастными металлическими винтами фиксированного шага (диаметром 3,51 м) (7643).

В сентябре 1934 г. еще до начала полетов АНТ-40РЦ, на заседании Технического совета ЦАГИ обсуждался план дальнейшего опытного строительства, в котором значились 4 различающихся самолета типа СБ. Две машины - это АНТ-40РЦ и АНТ-40ИС, другие две - модификация с двигателями М-34 РН и дальний истребитель ДИ-8 с ди- намореактивными пушками (ДРП) Курчев- ского.
Редукторные двигатели М-34 РН, с которыми в 1934-35 гг. связывались большие надежды, ни на один из АНТ-40 никогда не устанавливались. Однако именно под эти двигатели создавался самолет АНТ-41, уже проектируемый в бригаде №6 В.М. Мясишева. АНТ-41 разрабатывался поначалу как легкий крейсер ЛК-1, затем как самолет-торпе- доносец Т-1 для осуществления низкого торпедометания. В соответствии с последним предназначением он и строился в двух экземплярах в течение 1935-36 гг. Внешне и конструктивно очень напоминал увеличенный АНТ-40, что и неудивительно (12027).

В сентябре 1934 года состоялся первый испытательный полет ТБ-3, первого серийного самолета, выпущенного на Воронежском авиационном заводе. Самолет поднял в небо летчик-испытатель М. М. Громов, впоследствии известный советский военачальник, Герой Советского Союза. Приказом директора завода за успешное выполнение задания по сдаче первого серийного самолета ТБ-3 большая группа рабочих и ИТР была удостоена наград. Рапорт об успехах воронежских самолетостроителей наркому тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе было поручено доставить бригадиру монтажников стапелей И. А. Титову.
В 1934 году полностью завершено оборудование цехов: фюзеляжного, центроплана, окончательной сборки. Главным конструктором завода №18 назначен К. А. Калинин (1887–1937). Работники завода приняли участие в прокладке трамвайных путей в Сталинском (Левобережном) районе. Филиал областного аэроклуба при заводе подготовил 50 планеристов и 28 пилотов. Заводской поселок насчитывал 3 тысячи жителей, все дома были электрифицированы. Состоялось торжественное открытие заводского сквера (19822).

В сентябре 1934 г. первый АНТ-6 взлетел с заводского аэродрома завода № 18. В Воронеже было построено всего шесть ТБ—3.
Всего с 1932 г. по 1938 г. три завода (22, 39, 18) выпустили 819 самолетов АНТ-6 всех модификаций. Для выполнения грандиозного плана строительства был привлечен Таганрогский завод №31, изготовлявший комплекты хвостовой части фюзеляжа
На протяжении всех лет серийной постройки проводилась модернизация самолета — устанавливались более совершенные двигатели, оборудование, вносились изменения в конструкцию. Около половины всех ТБ—3 были оснащены моторами М—17ф (23374).

В сентябре 1934 г. вплотную приступили к постройке самолёта ДИП. Изменили киль, стабилизатор, хвостовую часть фюзеляжа. Обшивку самолёта заменили на гладкую, с потайной клепкой, практически впервые примененную на ЗОК (15823).

В сентябре 1934 была закончена постройка И-16 М-25 и в сентябре 1934 проходили заводские испытания (7717, 19).

В сентябре 1934 И-16 еще раз прошел государственные испытания, но теперь уже с мотором М-25. На этот раз была показана максимальная скорость у земли 395 км/ч. Впоследствии этот вариант истребителя — так называемый тип 5 — стал самым массовым (11741).

В сентябре 1934 года, ЦКБ‑12 и восстановленный после аварии ЦКБ‑12бис, который получил новый двигатель Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3, были в третий раз переданы в НИИ ВВС для проведения очередного цикла испытаний. В ходе модернизации в конструкцию прототипов было внесено множество усовершенствований. Полотняную обшивку центроплана и передней кромки крыла заменили металлической, это позволило ему сохранять соответствующий профиль в широком диапазоне нагрузок и скоростей. А на ЦКБ‑12бис трехлопастной воздушный винт Hamilton‑Standard, заменили двухлопастным.
Во время этой программы испытаний, ЦКБ‑12 достиг скорости 325 км/час (на высоте 5000 м), потолка в 7180 метров и продемонстрировал скороподъемность 532 метра в минуту. Эти характеристики были существенно ниже, чем аналогичные данные ЦКБ‑12бис с двигателем Wright Cyclone, который показал максимальную скорость 413 км/час (на высоте 5000 м), потолок 8800 метров и скороподъемность 806 метров в минуту.
В конце концов, оба опытных образца, выдержали испытания, и Наркомат авиационной промышленности начал подготовку к производству самолета ЦКБ‑12 с двигателем М‑ 22, получившем обозначение И‑16 Тип 4 (25070).

В сентябре 1934 года модифицированный в ходе ремонта самолет ЦКБ‑12бис, который получил новый двигатель Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3, был передан на Государственные испытания.
В ходе ремонта у ЦКБ‑12бис была перепроектирована носовая секция фюзеляжа. Тогда как ЦКБ‑12, первоначальный вариант ЦКБ‑12бис и ранние серийные И‑16 тип 4 все имели цилиндрический капот типа NACA, то модифицированный ЦКБ‑12бис получил новый капот (так называемый Watter‑cowling), который был несколько меньше в диаметре, сужался назад и имел в передней части девять окон жалюзи для управления потоком охлаждающего воздуха.
Внутренний кольцеобразный выхлопной коллектор был заменен восемью индивидуальными выхлопными патрубками, выходящими в специальные отверстия сделанные в стенках капота. Два маленьких воздухозаборника в передней верхней части капота были ликвидированы.
В ходе программы модификации, было произведено и множество других усовершенствований, основанных на опыте предыдущих испытаний. Тканевая обшивка, центроплана крыла и их законцовок была заменена металлической. В результате существенно повысилась жесткость крыла, что благоприятно сказалось на характеристиках самолета при полетах на высоких скоростях и при маневрах с высокими перегрузками.
На модифицированном ЦКБ‑12бис устанавливался американский двухлопастной воздушный винт Hamilton‑Standard с небольшим коком, им был заменен трехлопастной винт, использовавшийся на оригинальном ЦКБ‑12бис. Также был увеличен фюзеляжный гаргрот за кабиной пилота. Вооружение осталось тем же самым, что и на И‑16 Тип 4.
В их ходе выявили проблемы с шасси и их створками, поэтому данные узлы подверглись дальнейшим изменениям.
Летные испытания, проводившиеся в сентябре‑октябре 1934 года, подтвердили выдающиеся характеристики нового истребителя, которых удалось достичь благодаря установке более мощного двигателя. Модифицированный ЦКБ‑12бис развивал максимальную скорость 437 км/час и имел скороподъемность 806 метров в минуту.
Командованию ВВС РККА стало ясно, что истребитель Поликарпова на тот момент является лучшим в мире. В результате вышло Правительственное постановление о немедленной организации его выпуска под обозначением И‑16 тип 5, а его производству был дан высший приоритет. Тем не менее, постоянные проблемы с производством двигателей, задержали крупномасштабный выпуск истребителя почти на год (25070).

В сентябре 1934 был выпущен 1-й опытный И-17 с ИС 760 нр (2863,66).

В сентябрь 1934 проходили испытания ЦКБ-15 - И-17 (92,470). Первый вылет выполнил В.П.Ч. (1263,48).

В сентябре 1934 лётчик-испытатель Валерий Чкалов достиг на самолёте ЦКБ-15 скорости 424 км/ч у земли и 455 км/ч на высоте 3380 м. Несмотря на вполне удовлетворительные лётные данные, дальнейшие работы по этому экземпляру затормозились. В стремлении обеспечить приемлемый стояночный угол (диаметр воздушного винта 3,4 м оказался великоват для такого маленького самолёта) конструкторы установили шасси под большим углом к вертикали, что осложнило работу амортизаторов и, как следствие, дальнейшую эксплуатацию машины. Ненадёжным оказался и механизм уборки шасси, поэтому позднее самолёт оборудовали неубираемыми пирамидальными стойками, снабжёнными резиновой пластинчатой амортизацией. Длительное время ЦКБ-15 находился на территории завода № 39. Поликарпов пытался продлить жизнь машины, предлагая, в частности, переделать её в подвесной истребитель, однако до реализации предложения дело не дошло (9630).

В сентябре 1934 г. летчик-испытатель В.П.Чкалов достиг на ЦКБ—15 довольно большой по тем временам скоро­сти — 455 км/ч на высоте 3380 м, однако из-за не­удачной конструкции шасси машину отклонили. Дальнейшие модификации создавались под индексом ЦКБ—19 (И-17) и предусматривали приме­нение пушечного варианта мотора Hispano Suiza 12Ycrs. Однако и они обладали целым букетом трудноустранимых недостатков. Из-за чрезмерно «обжатого» фюзеляжа кабина пилота получилась очень тесной, никак не удавалось обеспечить приемлемый температурный режим двигателя. По-прежнему барахлила система уборки и выпуска шасси, а летчики жаловались на отвратительный обзор из кабины, за­крытой фонарем из быстро терявшего прозрачность целлулоида. Важнейшей «расчетной точкой» в программе со­здания истребителя И—17 являлось достижение скорости 500 км/ч. Однако даже приблизиться к заветному рубежу не удалось, что было предопределено недостаточной мощностью двигателя Hispano Suiza, составлявшей всего 760—850 л.с. Аэродинамики поликарповского КБ выполнили цикл расчетов и на­глядно показали — мотор перспективного истреби­теля должен развивать мощность не менее 1000 л.с. Еще в 1937 г. начальник Первого главного управле­ния наркомтяжпрома А.Н.Туполев предлагал Поли­карпову спроектировать машину в расчете на двига­тель М—105, разработка которого велась под руководством В.Я.Климова на основе Hispano Suiza и «вот-вот» должна была завершиться. Но эскизный проект истребителя И—173 безнадежно забуксовал: М—105 не был готов ни в 1937 г., ни в 1938 г. (11706).

В сентябре 1934 летчик-испытатель В.П.Чкалов достиг на самолете ЦКБ-15 скорости 424 км/ч у земли, и 455 км/ч на высоте 3380 м. Несмотря на вполне удовлетворительные летные данные, дальнейшие работы по этому экземпляру затормозились. В стремлении обеспечить приемлемый стояночный угол (диаметр используемого воздушного винта 3,4 м был великоват для такого маленького самолета) конструкторы установили шасси под большим углом к вертикали, что осложнило работу амортизаторов и, как следствие, дальнейшую эксплуатацию этого опытного образца. Ненадежно проявил себя и механизм уборки шасси, поэтому позднее самолет оборудовали неубираемы- ми пирамидальными стойками, снабженными резиновыми пластинчатыми амортизаторами. Длительное время ЦКБ-15 находился на территории завода №39. Николай Поликарпов пытался продлить жизнь машины, предлагал, в частности, переделать ее в подвесной истребитель для системы "самолет-звено" В.С.Вахмистрова, однако до реализации этого предложения дело не дошло. В послевоенное время ЦКБ-15 стал экспонатом Центрального музея авиации в Москве - висел под потолком демонстрационного зала с убранным шасси. Впоследствии самолет вновь оборудовали неубираемым шасси, в таком виде он сохранился по наши дни (уникальный случай!) в небольшом музее В.П.Чкалова под Нижним Новгородом (11951).

В сентябре 1934 летчик-испытатель В.П.Чкалов достиг на самолете ЦКБ-15 полетной скорости 424 км/ч у земли и 455 км/ч - на высоте 3380 м. Несмотря на вполне удовлетворительные летные характеристики, дальнейшие работы по этому экземпляру затормозились. В стремлении обеспечить приемлемый стояночный угол (диаметр воздушного винта 3,4 м оказался велик для такого маленького самолета) конструкторы установили шасси под большим углом к вертикали. что осложнило работу амортизаторов и, как следствие, дальнейшую эксплуатацию этого опытного образца. Ненадежно проявил себя и механизм уборки шасси, поэтому позднее самолет оборудовав неубира- емыми пирамидальными стойками, снабженными резиновой пластинчатой амортизацией.
Длительное время ЦКБ-15 находился на территории завода № 39. Николай Поликарпов пытался продлить жизнь этого экземпляра, предлагал, в частности, переделать его в "подвесной" истребитель для участия в экспериментах инженера Вахмистрова, однако до реализации предложения не дошло. Уже в послевоенное время ЦКБ-15 являлся экспонатом Центрального музея авиации в Москве - висел под потолком демонстрационного зала с убранным шасси. Впоследствии самолет вновь оборудовали неубираемым шасси, в таком виде он сохранился по наши дни (уникальный случай!) в небольшом музее В.П.Чкалова под Нижним Новгородом (12016).

В сентябре 1934 г. Чкалов выполнил первый полёт на И-17 (ЦКБ-15). Несмотря на предельно обжатый фюзеляж, новый истребитель не показал заметных преимуществ перед И-16. Получили скорость 424 км/ч у земли и 455 км/ч на высоте 3380 м. Но при хорошей манёвренности И-17 оказался значительно устойчивее. Однако тесной была кабина, неудачной признали конструкцию шасси...
Второй экземпляр И-17 (ЦКБ-19) построили в 1935 г. От первого он отличался конструкцией шасси, выполненной по типу И-16, но с пневматической уборкой, и установкой выдвижных сотовых радиаторов в центроплане. Вооружение ЦКБ-19 поначалу состояло, как и у ЦКБ-15, из четырёх крыльевых пулемётов ШКАС. Истребитель долго проходил испытания, которые прерывались при подготовке Чкалова к дальним перелётам. ЦКБ-19 в 1936 г. участвовал в первомайском параде, а в ноябре экспонировался на авиавыставке в Париже (без вооружения) (23595).

В сентябре 1934 заказчик приступил к распределению самолётов И-14 по авиачастям. В докладе Наркому Обороны СССР Я.И. Алкснис предложил: «...Перевооружение истребительной авиации на новую материальную часть необходимо начинать с Дальнего Востока, в частности, с Приморья. Поступление новых самолётов до 1.01.35 г. позволит вооружить лишь 5-6 эскадрилий из восьми, находящихся в Приморье.
Вашей резолюцией от 26.08.34 предусмотрено перевооружение 404 истребительной отдельной АБ в городе Баку не позже 1 февраля 35 года.
Докладывая вышеизложенное, прошу разрешить отнести перевооружение данной бригады на 1935 год с окончанием к 1.07.35. Тип самолёта установить И14, исходя из необходимости направить самолёты И15 и И16 на Дальний Восток» (15823).

В сентябре 1934 ЦАГИ получил «Тактико-технические требования к одноместному скоростному пушечному истребителю И-14бис с мотором Райт-Циклон F-З». В начале октября 1934 г. бригада № 3 КОСОС приступила к эскизному проектированию И-14 РЦ F3 с двумя синхронными пулемётами ШKAC и двумя пушками АПК-13 (45 мм), со сроком передачи его на госиспытания 1 августа 1935 г. (15823).

В сентябре 1934 ЦАГИ получил «Тактико-технические требования к одноместному скоростному пушечному истребителю И-14бис с мотором Райт-Циклон F-3». В начале октября 1934 года бригада №3 КОСОС приступила к эскизному проектированию истребителя И-14 РЦ F3 с двумя синхронными пулеметами ШКАС и двумя пушками АПК-13 (45 мм), со сроком передачи его на госиспытания 1 августа 1935 года (19177).

В сентябре 1934 года завод 1 закончил штурмовой вариант самолета Р5-М17 с подкрыльными пулеметами ШКАС, но директор завода № 1 отказывался передать самолет на госиспытания, требуя от ВВС оплаты его стоимости, хотя постройка всех опытных самолетов и модификаций до настоящего времени финансировалась ГУАПом (7781, 143).

В сентябре 1934 года. были закончены госиспытания самолета, который получил обозначение ССС (скоростной, скороподъемный, скорострельный). ССС при полетном весе 3 тонны имел максимальную скорость у земли 244 км/ ч и потолок 6100 м. Серийный выпуск ССС с 1935 года по 1937 год составил 620 машин (5016).

В сентябре 1934 закончили гос. испытания Р-5 ССС с бомбоотсеком в центроплане (1366,14).

В сентябре 1934 г. Алкснис потребовал оснастить поплавковые машины Р-5а химическим вооружением, которое на них исходно отсутствовало. 14-й сектор НИИ ВВС отреагировал стремительно. 13 октября в Севастополе начались испытания Р-5а, укомплектованного двумя ВАП-4 или одним ДАП-100. Первые располагались на ближних к оси держателях Дер-6 под нижним крылом, а второй — на Дер- 7 под фюзеляжем. Испытания длились всего три дня, машину пилотировал летчик Моргинский. Опробование химического вооружения прошло успешно, и его включили в штатную комплектацию Р-5а (24990).

В сентябре 1934 г. в испытаниях на Ногинском полигоне участвовало три самолета Р-5, оснащенных ЗАМами инженер Майзель из ОКБ-2. В них участвовали, Р-5 пилотируемые летчиками Нусбергом, Ашитковым и Поповым.
ЗАМ расшифровывалось как «защитная авиационная мина». Это было что-то вроде маленького самолета, но без мотора. Винт приводился во вращение ротором. Последний предварительно 6-9 минут раскручивали от ветрянки, смонтированной на самолете-носителе, через редуктор. Не позже, чем через 4 минуты после этого «прибор» надо было сбросить. Пролетев определенное расстояние, аппарат взрывался. Взрывчатку закладывали в ротор, поэтому осколки в основном разлетались в плоскости его вращения. В варианте ЗАМ-УСП в так называемых «блямбах» (так и было написано в техническом описании) в головной части фюзеляжа и на концах крыла монтировались 54 однозарядных мортирки, срабатывавшие тремя очередями через заданные интервалы. Были также модификации, заряженные шрапнелью (в том числе стержневой), зажигательными или отравляющими веществами. Разные варианты весили от 115 до 275 кг, дальность стрельбы достигала 2 км.
Р-5 мог нести два ЗАМа на подвеске под нижним крылом, скорость при этом падала до 132—198 км/ч. Ими собирались прорывать аэростатные заграждения, сбивать дирижабли и разрушать плотный строй бомбардировщиков, лишая их огневого взаимодействия.
Выпускали по шесть аппаратов залпом по щитам на земле и аэростатам в воздухе. Но по мере снижения оборотов ротора ЗАМ становился все менее устойчив. За 5—7 секунд до разрыва «приборы» начинали расходиться: кто вбок, кто вверх или вниз. В результате осколки и шрапнель до целей не долетали (24990).

В сентябре 1934 был закончен и сдан на гос. испытания ЦКБ-1 ЛР (2336,57).

В сентябре 1934 ЛР с М-34Н прошел гос. испытания и был рекомендован в серию, но не пошел из-за Рзет. По данным не уступал И-5 (3807,67).

В сентябре 1934 г. первый экземпляр ЦКБ-11 с крыльями, окрашенными в красный цвет, поступил в НИИ ВВС на предварительные государственные испытания. Приказом по институту на самолет назначили испытательную бригаду во главе с инженером 7-го сектора НИИ ВВС Н.А. Жемчужиным. В нее вошли ведущий летчик военинженер И.Ф. Петров и летнаб Л.В. Виноградов. Летно-испытательную станцию (ЛИС) завода № 39 в ней представляли старший летчик Ю.И. Пионтковский и начальник ЛИС Н. Николаев.
Испытатели в первую очередь отрабатывали новую для себя операцию- уборку и выпуск шасси, чему в немалой степени способствовали нелетная погода и затянувшееся устранение мелких производственных дефектов. Убирающееся шасси тогда было технической новинкой. На ДИ-6 для его уборки летчику требовалось последовательно выполнить целый ряд манипуляций. Сначала надо было включить тумблер; при этом на табло загорались две зеленые лампочки. Затем пилот устанавливал воздушный кран в положение "на подъем" и открывал замки выпущенного положения. После подачи воздуха в систему зеленые лампочки гасли. Следя за механическим указателем положения шасси, летчик дожидался уборки шасси и загорания двух красных контрольных лампочек. Далее требовалось закрыть замки убранного положения (при этом загорались лампочки желтого цвета), закрыть воздушный кран и выключить тумблер (желтые лампочки гасли). Довольно сложная и длительная процедура. .. К этому следует добавить, что тусклые красные сигнальные лампочки на приборной доске, загоравшиеся при убранных основных стойках, размещались весьма неудачно-их было плохо видно. Уборка колес занимала 9-10 с. На выпуск шасси под собственным весом уходило 19-20 с. Запаса воздуха в баллоне хватало на шесть-семь подъемов колес (11992).

В сентябре 1934-го первый опытный краснокрылый ЦКБ-11 поступил в НИИ ВВС на предварительные госиспытания. От НИИ ВВС ведущим летчиком назначили И.Ф.Петрова и летнаба Виноградова. От завода No.39 в испытаниях участвовали летчик Ю.И.Пионтковский и начальник летно-испытательной станции Н.Николаев. Первый вылет на самолете совершил летчик НИИ ВВС А.И. Филин только 30 сентября. Второй полет состоялся в декабре. За это время на самолете заменили мотор, изменили угол установки стабилизатора, отрегулировали уборку и выпуск шасси. Но 10 декабря новинка авиастроения - убираемое шасси напомнило о себе. В том полете не закрылись замки стоек в убранном положении. Летчик Петров подал давление в систему раньше, чем открылись замки выпущенного положения, из-за этого деформировался рычаг привода стойки. На следующий день ему при заходе на посадку не удалось закрыть замки стоек шасси в выпущенном положении, и пилот посадил самолет на фюзеляж. О летном происшествии, обвинив во всем летчика, доложили наркому тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе. Григорий Константинович вызвал Петрова к себе для объяснений и внимательно выслушал испытателя, вникнув в суть произошедшего. Возвратившись в институт, Петров узнал, что приказом наркома ему объявлена благодарность с награждением легковым автомобилем ГАЗ-1.
В отчете по испытаниям, завершившихся в этом же месяце, отмечалось, что из-за тряски мотора на некоторых режимах его работы вибрировали консоли нижнего крыла, особенно левая. Характер вибраций указывал на резонанс собственных колебаний крыла с тряской мотора. При разбеге тяжело поднимался хвост, и имелась тенденция к развороту влево, что на неровном аэродроме затрудняло выдерживание направления взлета. Пользование аварийной системой выпуска шасси требовало от летчика больших физических усилий, а из-за недостаточной эффективности элеронов он медленно входил в вираж и вяло менял его направление. Летчик в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи не мог забраться в кабину. Не лучше обстояли дела при аварийном покидании самолета в воздухе зимой. Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме. Отмечался плохой обзор из кабины вниз и вперед по полету, а также ограниченные углы обстрела задней стрелковой установки. В аварийной ситуации в полете летнаб с трудом мог покинуть самолет из-за малого проема люка и больших физических усилий, необходимых для открытия замка левой створки.
Общее заключение о машине было благожелательным и в нем, в частности, говорилось: "Полученные скорость, маневренность, отсутствие крупных дефектов показывают, что ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния, и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными. Необходимо (...) форсировать постройку второй машины, доведя до боевого состояния (...) и предъявить ее на госиспытания. Одновременно целесообразно начать постройку опытной войсковой серии самолетов... Предложить заводу No.39 проработать вопрос модификации самолета в одноместный истребитель сопровождения... Убирающее шасси и колеса с внутренней амортизацией считать выдержавшими госиспытания; схему и конструкцию шасси и колес рекомендовать как удачный образец". Первое чистилище новая машина прошла успешно: замысел конструктора воплотился в окрыленный металл, в главных своих показателях удовлетворяющих заказчика (24228).

В сентябре 1934 г. развернулись и продолжались пять месяцев основные работы по постройке истребителя ДИ-8. Ведущим по этим работам был старший инженер Д.Ромейко-Гурко (9538,27).

В сентябре 1934 года вплотную приступили к постройке самолета ДИП. Были изменены киль, стабилизатор, хвостовая часть фюзеляжа. Обшивку самолета заменили на гладкую, с потайной клепкой, практически, впервые примененную на ЗОК (19175).

В сентябре 1934 года первый опытный ДИ-6, построенный заводом № 39, поступил в НИИ ВВС на предварительные Государственные испытания. Приказом по институту на самолет назначили испытательную бригаду во главе с инженером Н.А. Жемчужиным. В нее вошли ведущий летчик военинженер И.Ф. Петров и летнаб Л.В. Виноградов. Летно-испытательную станцию завода № 39 в бригаде представляли старший летчик Ю.И. Пионтковский и начальник ЛИС Н. Николаев. Испытатели в первую очередь отрабатывали новую для себя операцию - уборку и выпуск шасси. Система уборки шасси была весьма сложной и требовала от пилота выполнения девяти операций. На выпуск шасси под собственным весом уходило 19-20 секунд, уборка занимала 9-10 секунд (15223).

В сентябре 1934 г. была выпущена опытная машина ДИ-6, тогда же проведены и государственные испытания. В мае 1935 г. машина участвовала в параде воздушных сил, результат же войсковых испытаний получен только в октябре 1936 г. В июле 1935 г. было решено наряду с истребительным вариантом дать и штурмовой вариант этой машины. В октябре месяце 1935 г. опытный образец штурмовика прошел государственные испытания. Несмотря на то, что еще нет серийного выпуска штурмовика ДИ‑6 имеются настроения вовсе отказаться от его производства (15405).

В сентябре 1934 года заводу 133 было дано задание на проектирование разведчика с мотором М-34, который по предварительным данным располагает значительно лучшими летными данными, так, например, V=320 км при Н=3000 м (в данное время находится на гос. испытании) (3072).

В сентябре 1934 И.Ф.Козлов и Ю.И.Пионтковский начали испытания самолета Сталь-МАИ из Энерж-6 с М-34Р и размахом 18 м. В пятом полете произошла авария. Отремонтировали, но летные испытания не закончили (425,54).

В сентябре 1934 А.С.Москалев закончил эскизный проект САМ-4 Сумма и направил его в опытный отдел Глававиапрома НКТП, которым руководил И.И.Машкевич, прозванный бородой. Приняли холодно и проект осел в Главке на 2 года (1120).
По другим данным - в августе 1934

В сентябре 1934 г. Москалёв отправил эскизный проект и расчёты в Москву, в Главное управление авиапромышленности. Там экстравагантная идея молодого воронежского конструктора натолкнулась на скептическое отношение, и материалы сдали в архив. Предложение Москалёва построить легкомоторный экспериментальный самолёт аналогичной схемы тоже не встретило поддержки.
В 1933 г. Москалёв, являвшийся по совместительству руководителем кафедры аэромеханики Воронежского университета, познакомился с немецкими материалами по определению наивыгоднейшей формы артиллерийского снаряда. По воспоминаниям конструктора, это привело его к мысли, что если скорость самолёта будет приближаться к скорости снаряда, то и по форме он должен напоминать снаряд [232]
Скоростной истребитель САМ-4 схемы «летающее крыло» очень малого удлинения с вертикальными килями на концах крыла. Самолёт предполагалось снабдить двумя двигателями водяного охлаждения «Испано-Сюиза 12Ybrs» мощностью по 860 л.с., вращающими в противоположных направлениях соосные винты. Из-за того, что по оси самолёта проходили валы двигателей, кабину сдвинули влево. Охлаждение предполагалось испарительного типа (поверхностные радиаторы под обшивкой крыла). Шасси убиралось в полёте. Лётчик помещался в крыле в полулежачем положении. Исследования модели в аэродинамической трубе Воронежского университета показали её устойчивость, а теоретический расчёт — возможность достижения скорости более 900 км/ч.
На этом всё бы и закончилось. Но в начале июня 1936 г. Комитет Обороны СССР получил донесение от Наркома внутренних дел Г.Г. Ягоды:
«Нами было установлено, что некий авиаинженер Поставин, якобы бежавший в 1933 году из СССР в Маньчжурию, изобрёл самолёт новой конструкции (треугольная конфигурация). В Шанхае Поставин вступил в переговоры о продаже своего изобретения. Японцы изобретение купили и приступили к опытам. Экспериментальная модель делалась в Дайрене, и там же проводились давшие положительные результаты испытания в присутствии специалистов: генерала Судзуки, подполковника Косумото и лейтенанта Немото. После испытания модели Поставин уехал в Японию в г. Симоносеки, где на секретной авиабазе руководил постройкой самолётов, которых в настоящее время якобы построено 400 штук.
В 1935 году Поставин умер на одном из японских курортов при весьма загадочных обстоятельствах, причём высказывалось мнение, что он был отравлен.
Нам удалось агентурным путём добыть некоторые чертежи и описания самолёта конструкции Поставина. Материалы были представлены для консультации Главному инженеру ВВС РККА т. Конорту, который дал положительное заключение о возможности постройки самолёта такого типа.
По заключению т. Конорта, идея постройки такого самолёта представляет большой интерес, т. к. он должен дать большую скорость на большой высоте. Устойчивость сомнений не вызывает. Есть предпосылки к использованию самолёта такого типа с катапультой или станком (наклонным стартовым столом. — Д.С.), т. е. возможность полётов без людей и в определенном направлении.
Для быстрой реализации т. Конорт считает необходимым организовать секретную группу при Военной Воздушной академии или при ЦАГИ с заданием построить первый образец в 2–3 месячный срок» [233] (17489).

В сентябре 1934 года был закончен эскизный проект САМ-4 и направлен в Опытный отдел Глававиапрома НКТП для рассмотрения и принятия решения, где и был отправлен в архив.
А.С. Москалев первым в СССР предложил схему треугольного стреловидного крыла в своем проекте скоростного самолета САМ-4 «Сигма» («Сумма») в 1934 году. Самолет САМ-4 имел форму «летающего крыла» малого удлинения (0.975) с большой, переменной по размаху стреловидностью и двухкилевым вертикальны м оперением на концах крыла. Ввиду отсутствия реактивных двигателей, самолет предполагалось оборудовать двумя моторами типа М-100 с соосными винтами, вращ аю щ имися в разные стороны. Имеющаяся винтомоторная группа не давала возможности превысить скорость звука, но позволяла выявить летно-технические характеристики самолета для большого диапазона скоростей полета. Предварительный расчет показывал возможность получения скорости более 900 км/ч при использовании сверхзвуковых винтов (25168). 

В сентябре 1934 г. два осоавиахимовских АИР-6 совершили перелет из Тушина в Воронеж и обратно. Целью мероприятия объявили обмен опытом (19099).

В сентябре 1934 г. два осоавиахимовских АИР-6 совершили перелет из Тушина в Воронеж и обратно. Целью мероприятия объявили обмен опытом (24945).

В сентябре 1934 в Экспериментальном институте по работам РККА у П.И.Гроховского стали строить Г-38 (ЛК-2) - двухбалочный. 5 человек экипажа - для сопровождения тяжелых и дальних бомбардировщиков. В начале 1935 - проект переделали в 3 местный тяжелый истребитель и легкий бомбардировщик, способный бомбардировать с пикирования (80,244). Привлекли специалистов ЦАГИ А.К.Мартынова и В.Н.Беляева, знакомых с проблемами МИ-3 (АНТ-21), ДИП, СБ (АНТ-40) (как бы предвосхитил путь Пе-2) (80,244). Провозились до 1936, когда он уже устарел, но все же как двухбалочный был раньше, чем у Фоккера (92,495).

В сентябре 1934 года начат проектированием Г-38, макет был рассмотрен в конце года, самолет строился в Ленинграде. По идеям П.И.Гроховского конструктивную разработку производили П.А.Ивенсен и В.И.Коровин, в расчетах прочности и статических испытаниях участвовали М.В.Орлов и А.Ф.Епишев из ГВФ, консультантами были профессора А.К.Мартынов и В.Н.Беляев.
Г-38 (ЛК-2)— многоцелевой самолет с двумя двигателями Gnome-Rhone «Mistral Major» К-14 мощносью 850 л.с., двухбалочный моноплан с трехместной кабиной на крыле. Шасси — убираемое назад, за двигатели, в балки. Вооружение было очень мощным — вперед четыре пулемета ШКАС и две пушки ШВАК, назад два ШКАС на шкворневой установке, под кабиной могли подвешиваться различные бомбы, Расчетная максимальная скорость — 550 км/ч.В варианте штурмовика на этом самолёте планировали установку автоматических гранатомётов конструкции Таубина калибра 40,8 мм.
Конструкция самолета была деревянная, крыло — кессонного типа с фанерной обшивкой, балки — из дерева и фанеры, кабина цельнометаллическая, рули — с полотняной обтяжкой. В целом это был хороший скоростной самолет, чисто и прочно сделанный и вполне соответствовавший требованиям своего времени. К концу 1936 года самолет был почти закончен постройкой. Однако к этому времени обстановка изменилась. Экспериментальный институт был закрыт и все работы были прекращены (22294).

В сентябре 1934 началось проектирование Г-38 (ЛК-2) - многоцелевого истребителя с двумя ГР ММ К-14 - двухбалочный моноплан и был построен на 47 заводе в конце года. Конструкторская проработка П.А.Ивенсена и В.И.Коровина (1076,669).

В сентябре 1934 года был начат проектированием самолет Г-38 (ЛК-2). Это был многоцелевой самолет с двумя двигателями Gnome-Rhone «Mistral Major» К-14 мощностью 850 л.с., двухбалочный моноплан с трехместной кабиной на крыле. Шасси — убираемое назад, за двигатели, в балки. Вооружение было очень мощным — вперед четыре пулемета ШКАС и две пушки ШВАК, назад два ШКАС на шкворневой установке, под кабиной могли подвешиваться различные бомбы, Расчетная максимальная скорость — 550 км/ч. В варианте штурмовика на этом самолёте планировали установку автоматических гранатомётов конструкции Таубина калибра 40,8 мм., макет был рассмотрен в конце года, самолет строился в Ленинграде. По идеям П. И. Гроховского конструктивную разработку производили П. А. Ивенсен и В. И. Коровин, в расчетах прочности и статических испытаниях участвовали М. В. Орлов и А. Ф. Епишев из ГВФ, консультантами были профессора А. К. Мартынов и В. Н. Беляев.
Конструкция самолета была деревянная, крыло — кессонного типа с фанерной обшивкой, балки — из дерева и фанеры, кабина цельнометаллическая, рули — с полотняной обтяжкой. В целом это был хороший скоростной самолет, чисто и прочно сделанный и вполне соответствовавший требованиям своего времени. К концу 1936 года самолет был почти закончен постройкой. Однако к этому времени обстановка изменилась. Экспериментальный институт был закрыт и все работы были прекращены (25607).

В сентябре 1934 года самолет У-3 Михельсона доставили в НИИ ВВС, где он испытывался с оборонительной турелью ТУР-7 и бомбами под нижним крылом. В целом самолет удовлетворял ВВС, рекомендовалось довести мощность М-48 с 200 л.с. до 220 л.с. и продолжить испытания. Однако М-48 дальнейшего развития не получил и самолет У-3 остался в единственном экземпляре (24280).

В сентябре 1934 самолет У-3 доставили в НИИ ВВС, где он испытывался с оборонительной турелью ТУР-7 и бомбами под нижним крылом. В целом самолет удовлетворял ВВС, рекомендовалось довести мощность М-48 с 200 л.с. до 220 л.с. и продолжить испытания. Однако М-48 дальнейшего развития не получил и самолет У-3 остался в единственном экземпляре (24969).

В сентябре 1934 почти одновременно с выпуском первого серийного МБР-2 с М-17 в ЦКБ МС подготовили к серийному выпуску пассажирскую модификацию МБР-2 с М-17б получившую обозначение МП-1 (451).

В сентябре 1934 г. Алкснис потребовал оснастить поплавковые машины химическим вооружением, которое на них исходно отсутствовало. 14-й сектор НИИ ВВС отреагировал стремительно. 13 октября в Севастополе начались испытания Р-5а, укомплектованного двумя ВАП-4 или одним ДАП-100. Первые располагались на ближних к оси держателях Дер-6 под нижним крылом, а второй - на Дер- 7 под фюзеляжем. Испытания длились всего три дня, машину пилотировал летчик Моргинский. Опробование химического вооружения прошло успешно, и его включили в штатную комплектацию Р-5а (12034).

В сентябре 1934 в серийное производство передали М-34Н, испытания которых закончились в ноябре 1933 - 100 час. (80,81).

С сентября 1934 г. пошла серия М-34Н. Нагнетатель выполнялся в виде отдельного съемного узла и мог монтироваться на моторы других модификаций. В дальнейшем его хотели сделать отключаемым на малых высотах, но это намерение так и не было претворено в жизнь. Надежность М-34Н была невысока. Во-первых, разрушались подшипники, на которых стояла крыльчатка. Во-вторых, нагнетатель у М-34Р располагался за карбюратором; в нем сжимался не воздух, а топливно-воздуш-ная смесь. На некоторых режимах бензин начинал конденсироваться на выходе из нагнетателя и двигатель глох. Альтернативно рассматривалась возможность смонтировать на М-34 иностранные агрегаты. В 1934 г. вели переговоры с французскими фирмами «Испано-Сюиза» и «Фарман» о проектировании ими нового нагнетателя специально для М-34Н. Пытались также приобрести двухступенчатые нагнетатели у «Рато» (этот вариант именовался М-34РАТО). По мировым стандартам М-34Н был тяжеловат. Военные неоднократно требовали снизить вес мотора. В ответ спроектировали облегченный вариант М-34Э (560 кг) с картером из магниевого сплава электрона. Но вот только сплавов этих в СССР не имелось, а привезенные из-за границы толком не умели обрабатывать. Пробный картер на заводе № 24 отлили, но через поры и трещины уходило масло. Попробовали разные варианты пропитки. В конце концов, образец М-34Э все-таки поставили на станок. Испытания сначала шли неплохо, но на 97-м часу лопнула одна из перегородок картера. В результате от идеи облегчить М-34Н таким способом временно пришлось отказаться. Следующим шагом вполне логично стало совместное применение редуктора и нагнетателя. По плану предлагалось представить опытный образец М-34РН на госиспытания к 1 декабря 1932 г. Фактически же он начал заводские испытания лишь 1 мая 1934 г. Поломка следовала за поломкой. Прогорали клапаны, сбоило газораспределение, от вибраций появлялись трещины на лапах крепления к раме. Но нагнетатель и редуктор работали «безукоризненно». Усовершенствованный вариант предъявили на госиспытания в сентябре, но и они закончились неудачно - прогорели поршни. В результате М-34РН в 1934 г. выпустили лишь небольшой серией. Поскольку нагнетателей не хватало, их монтировали только на редукторные моторы, а производство М-34Н отсрочили (11848).

В сентябре 1934 г., а потом в январе 1935 г. М-34ФРН предъявляли на госиспытания. Каждый раз он выходил из строя, проработав менее 50 часов, но при последней попытке максимальная мощность дошла до 1200 л.с. В начале 1935 г. документацию передали заводу, и в 1936 г. М-34ФРН выпустили в количестве 35 штук (11848).

В сентябре 1934 г. М-34РН сняли с повторных государственных испытаний - прогорели поршни и разрушились поршневые кольца. Доводка мотоустановки велась совместно заводом № 22, НИИ ВВС. ЦИАМ и моторным заводом № 24 (24937).

С сентября 1934 г. после завершения государственных испытаний мотор М-34Н запустили в серийное производство. Интересно, что нагнетатель этого двигателя выполнялся в виде отдельного съемного узла и мог монтироваться на моторы других модификаций.
Безредукторный вариант М-34Н, снабженный приводным нагнетателем, проектировался с 1931 г.. Ожидалось, что мотор пройдет госиспытания к середине 1932 г., но первый ПЦН, спроектированный совместно П.И. Орловым, А.А. Микулиным и А.Н. Данилевским, оказался недостаточно надежным. Второй, более удачный вариант ПЦН создал Данилевский в ИАМ (24145).

В сентябре 1934 г. прошли государственные испытания промежуточной модификации М-58МН с уменьшенным наддувом. В ноябре 1935 г. — мае 1936 г. он летал на самолете УТИ-3 (двухместном учебном варианте И-16) в НИИ ВВС. Но длительность доводки в значительной мере обесценила М-58. Хотя на малых высотах он превосходил по мощности М-25 (Райт 8Я-1820-РЗ) и М-75 (Гном-Рон 9К). выше 3000 м оба этих мотора давали существенный выигрыш. Таким образом, внедрение М-58МН в серию шло бы вразрез с официально провозглашенным курсом на освоение высотных моторов для истребительной авиации. Кроме того, выпуск базового М-22 к моменту завершения испытаний уже прекратили. В Запорожье запускали в серию принципиально отличные от него по конструкции М-85 (Гном-Рон 14Кгзё) и М-75. «Последний гвоздь в крышку гроба» М-58 забил начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, начертавший на акте утверждения отчета НИИ ВВС об испытаниях М-58МН резолюцию: «при наличии М-25 интереса не представляет». Все работы по М-58 после этого прекратили. На этом завершилась история советских «Юпитеров». Их место на заводе № 29 заняли семейства двигателей, основывавшиеся на других типах, созданных конструкторами фирмы «Гном-Рон» — «Мистраль» и «Мистраль Мажор» (11852).
Являлся развитием конструкции серийного мотора М-22 (Гном-Рон 9А «Юпитер»). Первоначально именовался М-22У. Разрабатывался в апреле — мае 1932 г. Технико-конструкторским отделом завода № 29 (Запорожье) под руководством А.С. Назарова для замены М-22 как внеплановый (по инициативе завода). Отличался головками цилиндров типа «Хорнет», полыми выхлопными клапанами с воздушным охлаждением, цилиндрами с более частым оребрением и новыми фланцами, роликовыми подшипниками коленвала (кроме переднего), новой схемой смазки шатунов, шлицевым носком коленвала, наличием ПЦН, использованием титановых сплавов. Первые три экземпляра мотора, получившего новое обозначение М-58, начали изготавливать в апреле 1932 г. Карбюраторы и магнето устанавливались импортные. Первый опытный образец испытывался с октября того же года. Отмечались большой износ кулачковых шайб, чрезмерный расход масла, трещины в картере. Второй экземпляр собрали в феврале 1933 г., а чуть позже третий, облегченный. С апреля 1933 г. двигатель включили в государственный план опытно-конструкторских работ. На последующих опытных образцах ввели выхлоп назад, а не вбок, усилили головки цилиндров, раздвинули гнезда под свечи, заменили воздушное охлаждение выхлопных клапанов натриевым, усилили шатуны и крепления противовесов коленвала. В связи с ненадежной работой ПЦН перешли к уменьшенному наддуву, для чего уменьшили обороты крыльчатки и ее диаметр. Одновременно с этим вместо переднего подшипника скольжения смонтировали роликовый. В таком виде мотор М-58МН с апреля 1934 г. проходил стендовые испытания. В апреле — мае его испытывали без наддува, а в июле — августе двигатель прошел 50-часовые заводские испытания с ПЦН. В сентябре того же года М-58МН проходил государственные испытания. Выявлены поломки привода ПЦН, обрывы клапанов, трещины картера, поломки поршневых колец и клапанных пружин. В 1934 г. предлагалось выпустить малую серию из 15-20 М-58МН. Один из моторов этой модификации в октябре 1935 г. на заводе № 22 в Горьком установили на самолет УТИ-3. С 30 ноября 1935 г. по 25 мая 1936 г. он испытывался в НИИ ВВС. В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опытный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм;
• объем 34,4 л;
• степень сжатия 5,5;
• мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.;
• вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
Мотор М-58Н
- М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., вес 445^450 кг.
- М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465^476 кг.
- М-58Н, отличался от М-58МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диффузором.
Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, И-16 (11852).

В сентябре 1934, в письме начальника Глававиапрома Королева на завод, пишется, что «правительство несколько изменило первоначальную программу в отношении выпуска типа больших самолетов и, в связи с этим, план капиталовложений по Казавиакомбинату был пересмотрен в сторону снижения». Это неудивительно, если знать, сколько было запланировано заводу выпускать самолетов в год (2400) и сколько реально выпускалось в стране самолетов в то время (4500 самолетов в 1934 г.) (12049).

В сентябре 1934 Осконбюро (вернее - Экспериментальном институте по вооружениям РККА) начал разработку системы автоматической посадки телемеханического самолета (ТМС) ТБ-1 (381,105).

В сентябре 1934 П.Г.Бенинг при поддержке Г.Ф.Проскуры добился организации в ХАИ газодинамической лаборатории, в которой была сверхзвуковая труба. П.Г.Бенинг спроектировал свой ТРД турбовинтовой и предназначал его для Стратоплана ХАИ (553,155).

В сентябре 1934 с Артиллерийской академией заключили договор на проектирование АУРС-82. В августе 1934 года подготовили техническое задание на установку АУРС-82 для монтажа в передней кабине Р-6. Она должна была стрелять ракетами ка-либра 82 мм со скорострельностью 30 - 40 выстр./мин. Скорострельность эта была скорее теоретической, поскольку боезапас состоял всего из шести снаря-дов, подававшихся из магазина или лен-ты. Предусматривалось использование РС-82 двух разновидностей: оперённых и с цилиндрическим стабилизатором. Вес установки не должен был превышать 100 кг. Работами руководил начальник конструкторского бюро Клецких, а непосредственно разрабатывали установку Кондаков и Лендер. В середине декабря ими были представлены два варианта проекта с разными механизмами досылания снаряда в ствол-пусковую трубу и способом хранения ракет - в магазине и жёсткой ленте. Стрельба проводилась с применением электрозапала. Задание не выполнили - в обоих случаях запас состоял всего из четырёх снарядов. Тем не менее, проект одобрили и постановили изготовить полноразмерный макет. Но о дальнейшей работе над АУРС-82 ничего не известно (12264).
В начале 1930-х гг. для советских ВВС стало обязательным химическое вооружение. Однако выливных приборов Р-6 нести не мог. Эксперименты с ними проводились, но имелись трудности с подвеской. Военные требовали крепить на укороченных балках Дер-7 приборы ВАП-4, но все варианты оказались неудачными. Кроме того, никак не могли избавиться от забрызгивания фюзеляжа раствором. Осконбюро разработало для «крейсера» кассетный химический боеприпас Г-54, содержавший десять (по другим документам - 100) бомб Г-53 по 3 кг. Он раскрывался через некоторое время после сброса, рассеивая содержимое. Под шифром Г-53 скрывалась хими-ческая бомба-«лягушка». После удара о землю она подпрыгивала и взрывалась на небольшой высоте.
Штатным для Р-6 являлся дымовой прибор ДАП-100, позволявший ставить вертикальные и горизонтальные дымовые завесы. Комплект состоял из бака со смесью, баллона со сжатым воздухом, редуктора, магистралей и насадок. Бак подвешивался под центропланом, баллон укладывали в фюзеляже. Альтернативно Гроховский предлагал прибор Г-50 с размещением бака на 1500 л внутри фюзеляжа. Как его собирались ставить при отсутствии бомбоотсека - непонятно. Да и вес для Р-6 был явно неподъёмным. Похоже, это была только заявка, и даже проекта толкового не делали.
У Гроховского занимались и бактериологическим оружием. Для Р-6 предназначался водно-бактериологический фугас ВБФ (Г-58), снаряжённый жидкими культурами наиболее опасных болезнетворных бактерий. Их предлагалось сбрасывать в водоёмы у водозаборных станций крупных городов, вызывая эпидемии среди населения. Для наружной подвески была спроектирована также «бактериологическая кабина» КПБ, сбрасывавшаяся на парашюте с сотней заражённых крыс (12264).

К сентябрю 1934 г. С.П. Королев закончил проектные проработки трех вариантов крылатых ракет (06/II, 06/III и 06IV), которые сыграли решающую роль при выборе перспектив развития РНИИ (10676).

В сентябре 1934 г. в испытаниях ЗАМов участвовали три самолета Р-5, пилотируемые летчиками Нусбергом, Ашитковым и Поповым. Выпускали по шесть аппаратов залпом по щитам на земле и аэростатам в воздухе. Но по мере снижения оборотов ротора ЗАМ становился все менее устойчив. За 5-7 секунд до разрыва "приборы" начинали расходиться: кто вбок, кто вверх или вниз. В результате осколки и шрапнель до целей не долетали.
ЗАМ расшифровывалось как "защитная авиационная мина". На самом деле на мину это было не очень похоже. Сам ее создатель, инженер Майзель из ОКБ-2, предпочитал именовать свое творение "прибором". Это было что-то вроде маленького самолета, но без мотора. Винт приводился во вращение ротором. Последний предварительно 6-9 минут раскручивали от ветрянки, смонтированной на самолете-носителе, через редуктор. Не позже, чем через 4 минуты после этого "прибор" надо было сбросить. Пролетев определенное расстояние, аппарат взрывался. Взрывчатку закладывали в ротор, поэтому осколки в основном разлетались в плоскости его вращения. В варианте ЗАМ-УСП в так называемых "блямбах" (так и было написано в техническом описании) в головной части фюзеляжа и на концах крыла монтировались 54 однозарядных мортирки, срабатывавшие тремя очередями через заданные интервалы. Были также модификации, заряженные шрапнелью (в том числе стержневой), зажигательными или отравляющими веществами. Разные варианты весили от 115 до 275 кг, дальность стрельбы достигала 2 км.
Укладка оперенного реактивного снаряда в пусковую трубу
Р-5 мог нести два ЗАМа на подвеске под нижним крылом, скорость при этом падала до 132-198 км/ч. Ими собирались прорывать аэростатные заграждения, сбивать дирижабли и разрушать плотный строй бомбардировщиков, лишая их огневого взаимодействия. Но испытания на Ногинском полигоне, серьезно подорвали доверие к ЗАМу (12034).

В сентябре 1934 году в районе Севастополя закончились испытания фугасных авиабомб валового производства по грунту, которые проводились с июля 1934 (6826).
Цель данного испытания была – определение прочности конструкции бомб валового производства.
Бомбы испытывались бомбометанием с высот 2000-4000 м в снаряженном виде, но без взрывателей.
В результате этих испытаний было установлено, что взрывчатое вещество аматол, а также тротил детонирует в момент удара бомбы о преграду.
С целью изучения причин детонации взрывчатого вещества в период август-сентябрь 1936 года по аналогичному грунту произведены испытания ФАБ-250 кг, снаряженных 9 вариантами.
Испытание производилось методами бомбометания с высот 2000-3000 м, снаряженных бомб, но без взрывателей (6826).

В сентябре 1934 в Остехбюро был изготовлен мост под две торпеды ТАВ-27 в 21 дюйм и Остехбюро получил ТБ-3 для испытаний (1854,13).

В сентябре 1934 года М. М. Громов, А. И. Филин и И. Т. Спирин на самолете АНТ-25 установили мировой рекорд дальности беспосадочного полета, пролетев за 75 часов и 2 минуты 12 411 км. Вслед за этим рекордом началась подготовка к проведению на РД легендарных беспосадочных перелетов через Северный полюс в Америку (24213).

Другие оборонные отрасли:

В сентябре 1934 года был изготовлен и испытан ствол 152-мм пушки обр. 1910/1930 г. с крутой глубокой нарезкой, который был предназначен для опытов с беспоясковыми (нарезными) снарядами. Для стрельбы из этого ствола заводу № 73 было заказано 100 нарезных снарядов чертежа 5996 и 100 снарядов чертежа 5719. Перспектива увеличения веса 152-мм снарядов длиной в 1,75 мм даже в 2-3 раза за счет введения нарезных (беспоясковых) снарядов была крайне соблазнительна для начальства, но добиться удовлетворительной кучности тяжелыми и длинными снарядами так и не удалось. Заряжание нарезными снарядами тоже осталось неудобным. Однако, чтобы понять это потребовалось еще много опытов, средств и времени (3861).

В сентябре 1934 г. заводы «Баррикады» изготовил ствол 152-мм пушки обр. 1910/1930 г. с крутой глубокой нарезкой. Ствол был предназначен для опытов с беспоясковыми (нарезными) снарядами.
Для стрельбы из этого ствола заводу № 73 было заказано 100 нарезных снарядов чертежа 5996 и 100 снарядов чертежа 5719.
Перспектива увеличения веса 152-мм снарядов в 2–3 раза за счет введения нарезных (безпоясковых) снарядов была крайне соблазнительна для начальства, но добиться удовлетворительной кучности тяжелыми и длинными снарядами так и не удалось. Заряжание нарезными снарядами тоже осталось неудобным (25213).

В сентябре 1934 г. заказ на Т-26-4 был наконец выполнен, и пять машин, все вооруженные орудиями КТ, поступили в войска, где в ходе учений 19 сентября произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение вследствие разрушения гильзы. Этот дефект орудия и гильзы никак не был связан с новой башней, но репутация последней была несколько подмочена. Заказ на изготовление 50 шт. Т-26-4 на 1935 г. был отменен, и танк начал уступать дорогу безбашенному «артиллерийскому танку» АТ-1. Башня же танка Т-26-4 была адаптирована для применения в колесно-гусеничном танке Т-29 (10733,336).

В сентябре 1934 года заказ на Т-26-4 был, наконец, выполнен и пять машин, все вооруженные орудиями КТ, поступили в войска, где в ходе учений 19 сентября произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение вследствие разрушения гильзы. Этот дефект орудия и гильзы никак не был связан с новой башней, но репутация последней была несколько подмочена. Заказ на изготовление 50 шт. Т-26-4 на 1935 г. был отменен и танк начал уступать дорогу безбашенному «артиллерийскому танку» АТ-1 с более мощной ПС-3 (6469, 12).

В сентябре 1934 г. заказ на Т-26-4 был, наконец, выполнен и пять серийных машин, вооруженных орудиями КТ, поступили в войска, где в ходе учений 19 сентября произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение вследствие разрушения гильзы. Этот дефект орудия и гильзы никак не был связан с новой башней, но репутация последней была несколько подмочена. Заказ на изготовление 50 шт. Т-26.-4 на 1935 г. был отменен, и танк начал уступать дорогу безбашенному «артиллерийскому танку» АТ-1 (11417).

В сентябре 1934 была подготовлена справка:
НАЧАЛЬНИКУ УПРАВЛЕНИЯ МАТЧАСТИ АРТИЛЛЕРИИ ГАУ копия директору завода «МАШИНОСТРОЙ» им ВОРОШИЛОВА Ленинград, 12 п.я. № 4
Сообщаю, что пять машин Т-26-4 под 76-мм танковую пушку изготовляются на заводе им Ворошилова по уточненным чертежам. Срок подачи башен с Ижорского з-да - 10/1Х...
Монтаж закончим в сентябре. Прошу вашего указания заводу Красный Путиловец об обеспечении артустановками в виде, в каком они подают их для танков Т-28...
Нач. 3 управления УММ РККА Свиридов (6469, 12).

В сентябре 1934 года пять Т-26-4 с пушками КТ поступили в войска. Уже 19 сентября имел место досадный эпизод, положивший конец карьере Т-26-4. В ходе учений в одном из танков произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение из-за разрушения гильзы. И хотя это происшествие не было связано ни с башней, ни с танком, заказ на изготовление 50 боевых машин в 1935 году отменили (15232).

В сентябре 1934 проводились сравнительные испытания колесно-гусеничных плавающих танков. Как и следовало ожидать, Т-43 страдали большим количеством недоработок и разнообразных дефектов, что часто приводило к выходу из строя танков. Они больше ремонтировались, нежели испытывались.
У Т-43-1 выявились большие проблемы при движении на плаву, так как танк не мог нормально двигаться на воде с надетыми гусеничными цепями. Суть проблемы заключалась в том, что при скорости на воде 4-5 км/ч с двигателя требовалось “снять” примерно 400 об/мин, что соответствовало 35 км/ч при движении гусеницах, при этом гусеничный ход не отключался. В результате на мелководье гусеницы, цепляясь за грунт и подводные препятствия, рвались и полностью выходили из строя. Движение по воде задним ходом было практически невозможно, так как при 60 об/мин скорость на плаву составила всего 0,5 км/ч. Танк же Т-43-2 испытывал большие проблемы с движением на колесном ходу.
После завершения испытаний обоих Т-43 стало ясно, что эти машины не годятся для принятия на вооружение. Поэтому в конце 1935 г. работы по колесно-гусеничным плавающим танкам Т-43 были окончательно прекращены (15621).

В сентябре 1934 специалистами склада-мастерской № 37 в Москве был разработан бронированный самоходный наблюдательный пункт, опытный образец которого в 1935 был изготовлен на Опытном заводе Спецмаштреста (завод 185). Базой стал гусеничный бронетранспортер ТР-4, разрабоотанный КБ завода на базе Т-26 в 1933. На вооружение не принимался и в серии не был (9527,208).

В сентябре 1934 года два модернизированных ПБ-4 вышли на испытания. Выяснилось, что работоспособным вариантом оказалась машина с радиатором от Т-37 и дополнительным змеевиком под днищем корпуса. При движении на плаву змеевик омывался забортной водой, обеспечивая охлаждение двигателя. На суше воздух к радиатору поступал через люк в передней части корпуса, который герметически закрывался перед форсированием водных преград. Кроме того, вдоль бортов проложили специальные шахты для выброса горячего воздуха наружу через окна, прорезанные в бортах корпуса. В лобовом листе смонтировали жалюзи для доступа свежего воздуха в отделение водителя (11284).

К сентябрю 1934 г. на заводе им. Кулакова был создан аппарат НОТА-34, изготовлены проект ные чертежи и семь комплектов образцов изделий. Однако выпуск первой се рийной партии в сто аппаратов в 1935 г. был сорван. Сказалась слабая освоен ность технологического процесса, нехватка квалифицированных кадров, а также невыполнение заводами-поставщиками обязательств по поставке материалов к этому аппарату, который оказался исключительно требовательным к качеству материалов (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 87.). На 1936 г. завод получил заказ на изготовление девяноста аппара тов НОТА-34 (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 88) (11870).

В сентябре 1934 г. П. К. Ощепков сформулировал принципы построения системы радиообнаружения для службы ВНОС, названной им «Электровизор». По существу предложение содержало две идеи: 1) создание станции кругового обзора с дальностью обнаружения 100–200 км при воспроизведении отраженного сигнала на световом экране и 2) создание системы радиообнаружения с одним радиоизлучающим устройством и несколькими приемниками, расположенными вокруг передатчика на различных расстояниях1. Вынос приемников на большое расстояние в сторону от передатчика объяснялся тем, что при недостаточной интенсивности отраженного сигнала приемник, расположенный близко к излучающему устройству, будет подавлен прямым излучением передатчика и не сможет принимать отраженные от самолета сигналы. В этом случае принятые вспомогательными приемниками сигналы будут переданы на станцию излучения по радио или по проводам.
Определять дальность до цели предполагалось или по методу засечки с двух приемных пунктов, или по разности фаз между волной передатчика и отраженной волной. Определение азимута, угла места и дальности до самолета позволило бы узнать курс, высоту полета и скорость цели при отображении этих данных на флюоресцирующем экране с послесвечением.
Для руководства этими работами по предложению начальника Управления ПВО РККА приказом М.Н.Тухачевского в октябре 1934 г. в системе Управления ПВО было создано конструкторское бюро (КБ УПВОРККА) (11026).

В сентябре 1934 года в рамках работ по второму направлению радиолокации (работы в области «противосамолетной» радиолокации развернулись в Советском Союзе по двум магистральным направлениям: – создания радиолокационных средств обнаружения летательных аппаратов противника и управления огнем зенитных средств (зенитной артиллерии), что подразумевало тактический характер применения таких радиотехнических средств; – создания радиолокационных средств большой дальности для раннего обнаружения самолетов противника, что представляло собой уже задачу оперативно-тактического, а может быть, и стратегического – по меркам того времени – характера.) Управление ПВО РККА еще обратилось к известному академику, «отцу советской физики» Абраму Федоровичу Иоффе с предложением развернуть в основанном им в 1918 году Ленинградском физико-техническом институте (ЛФТИ; сегодня – Федеральное государственное бюджетное учреждение науки «Физико-технический институт имени А.Ф. Иоффе» Российской академии наук) исследования по обнаружению самолетов с помощью радиоволн, и после обсуждения данной темы заинтересованными сторонами А.Ф. Иоффе, как указывает М.М. Лобанов в уже упомянутом труде «Развитие советской радиолокационной техники», «включил в план следующие работы: 1. Определение предельной дальности возможного обнаружения самолета на данной высоте на основе теоретических, лабораторных и экспериментальных исследований, а также исследование возможности определения числа и типов самолетов по силе принимаемого сигнала; какова должна быть система и мощность передающего устройства и система приемных устройств на различных волнах. 2. Пеленгация на УКВ для определения направления на самолет, расстояний до него и его скорости». Причем под большими расстояниями, на которых планировалось обнаруживать самолеты, военными и учеными тогда понималась дальность порядка 200-300 километров (22709).

В сентябре 1934 г. ЛЭФИ предъявил Управлению ПВО РККА вторую часть аппаратуры «Рапид»: излучающее устройство мощностью 100 Вт, работавшее на волне 4,8 м, с антенной, излучающей в пределах 60° по азимуту и углу места, и приемник для центрального поста с прибором для записи принимаемых сигналов на ленте. Эта часть аппаратуры совместных испытаний не проходила и вместе с ранее изготовленной аппаратурой была использована заказчиком для различных экспериментальных исследований (11026).

В сентябре 1934 г. УПВО РККА обратилось к акад. А. Ф. Иоффе с предложением развернуть в ЛФТИ исследования по радиообнаружению самолетов.
В результате обсуждения предложения Управления ПВО А. Ф. Иоффе включил в план следующие работы:
1. Определение предельной дальности возможного обнаружения самолета на данной высоте па основе теоретических, лабораторных и экспериментальных исследований, а также исследование возможности определения числа и типов самолетов по силе принимаемого сигнала; какова должна быть система и мощность передающего устройства и система приемных устройств на различных волнах.
2. Пеленгация на УКВ для определения направления на самолет, расстояний до него и его скорости.
Результаты исследований должны были дать ответ на следующие вопросы:
На каких расстояниях и с какой точностью можно определить координаты самолета?
Можно ли измерять скорость и азимут самолета на больших расстояниях (200–300 км)?
Какова должна быть система приемников для пеленгации самолетов на больших расстояниях?
19 марта 1935 г. выполнение этого плана было оформлено договором (11026).

В сентябре 1934 г. — флотом была принята последняя лодка V серии. Таким образом, на создание всей серии бьшо затрачено около 30 мес. Значение этого для ВМС РККА трудно переоценить. Впервые за предшествующие 30 лет флоту вероятного противника была создана реальная угроза в пределах всего Японского моря (3898).
Дальность плавания лодок V серии позволяла определенное время использовать их даже в водах Тихого океана и Желтого моря. По сравнению с лодками III серии они получили более плавные обводы носовой части легкого корпуса и наклонный форштевень. Дополнительная плоская переборка разделила первый отсек на два: число отсеков в лодке увеличилось до семи. Центральный пост стал просторнее благодаря более рациональному размещению механизмов и цистерн. На лодках V серии было установлено по два 45-мм полуавтомата с боезапасом по 500 патронов на ствол. Это вооружение дополняли два 7,62-мм пулемета (3898).

В сентябре 1934 г. малютки М-51 и М-52 пополнили Морские силы Черного моря (3898).

В сентябре 1934—августе 1935 года лидер “Ленинград” проходил швартовочные и сентябре 1935—октябре 1936 года - заводские ходовые испытания. В октябре 1936 года его предъ­явили Постоянной государственной комис­сии по приему построенных и капитально от­ремонтированных кораблей под председа­тельством флагмана 1 ранга А.К.Векмана. На заводских ходовых испытаниях 25 авгу­ста 1 936 года при водоизмещении 241 1 т и мощности ГЭУ 61 500 л.с. корабль легко развил скорость хода, превысившую про­ектную, а при спецификационной мощнос­ти 66 000 л.с. достиг 41 уз; однако при та­кой скорости возник дифферент на корму до 1,5 м. При форсировании котлов и даль­нейшем повышении мощности ГЭУ скорость лидера достигла 42 уз, однако дифферент возрос до 2 м. Для его уменьшения приняли решение набрать в носовую цистерну око­ло 35 т забортной воды. После этого диф­ферент уменьшился, а скорость возросла еще на 0,5 уз. Это был значительный успех молодой советской промышленности. На официальных приемо-сдаточных (то есть государственных) испытаниях 5 нояб­ря 1936 года «Ленинград» при водоизме­щении 2225 т и мощности 67 250 л.с. на мерной линии Гогланд—Родшер (длиной 9,65 мили) при глубине 55—67 м и волне­нии моря 1 —2 балла к общей радости за­водских инженеров, рабочих и экипажа до­стиг рекордной по тем временам скорос­ти — 43 уз, что на 3 уз превышало спецификационную. При дальнейшем форсировании котлов мощность ГЭУ могла увеличиться еще на 4—5 тыс. л.с. В период испытаний командиром лиде­ра был капитан 2 ранга Ф.Т.Тарасов. Минером на лидере в то время служил Н.И.Иль­ин, в 1939 году ставший заместителем на­чальника НИМТИ РККФ. Однако, при испытаниях первенца оте­чественного крупного кораблестроения вы­явились и дефекты, вызванные отсутствием опыта. Прежде всего, выяснилось, что на режиме полного хода верхняя палуба в кор­мовой оконечности корабля погружалась в воду (при дифференте на корму до 2,8м), а носовая оконечность опасно выходила из воды, что создавало аварийную ситуацию и не позволяло эффективно действовать си­стемам вооружения. На режиме крейсерс­кого (до 30 уз) хода лидера его поворотли­вость была хуже, чем на старых минонос­цах, на полном ходу — такая же, как у них на малых ходах; на среднем ходу корабль управлялся с большим трудом. С целью уменьшения массы ГТЗА попы­тались применить сварные редукторы. Од­нако такая облегченная конструкция оказа­лась ненадежной, и, когда при ходовых ис­пытаниях в 1 936 году сварная конструкция редуктора разрушилась, ее заменили литой, большей массы. И все же, несмотря на недоработки, на ходовых испытаниях лидера «Ленинград» энергетическая установка сравнительно лег­ко развила мощность 67 250 л.с. даже при умеренной форсировке главных котлов и ненапряженной работе вспомогательных механизмов. Как показала впоследствии эксплуата­ция ГЭУ лидера, применение перегретого пара давлением 27 кгс/см2 привело к рез­кому усилению кислородной коррозии кот­лов и лопаток турбин, обострило проблему эксплуатации котлов (особенно пароперег­ревателей) при длительном бездействии. Вместе с тем, из-за незавершенности отработки конструкции и процесса горения пришлось ввести ограничения нагрузки кот­лов по топливу. Это было вызвано неустой­чивой циркуляцией воды при полной форсировке котлов с включением всех 28 форсу­нок для быстрого развития полной скорости, что приводило к пережогу и выходу из строя трубок котла. Следует отметить, что освое­ние паросиловой энергетической установки при эксплуатации первых сторожевых ко­раблей, вошедших в состав ВМФ в 1930— 1931 годах, явилось хорошей школой и для личного состава лидеров: машинисты-турбинисты и котельные машинисты стороже­виков впоследствии быстро освоили новые турбины и котлы на кораблях проекта 1.
После установки на корабль артилле­рии главного калибра, проводились ее кон­трольные отстрелы на один борт. Испыта­ния показали, что конструкция корпуса ко­рабля настолько слаба, что стрелять всей артиллерией одновременно невозможно. Выяснилось, что опасные напряжения в рай­оне стыковки носовой оконечности со сред­ней частью корпуса создавали риск его пе­релома в случае динамического роста этих напряжений, вызванных, например, подры­вом на мине, попаданием снаряда или даже сильным штормом. Возникла необходимость в подкреплении корпуса. Артиллерийского вооружения калибром 76,2 мм, 45 мм и пулеметов к моменту сдачи корабля флоту, на нем еще не было. Остойчивость корабля оказалась лишь чуть выше минимальной, а запас плавучести настолько мал, что лю­бое повреждение подводной части могло закончиться катастрофой. Дальность плава­ния полным ходом превышала проектную, но экономическим ходом оказалась ниже.
Высокая скорость преподнесла и свои сюрпризы. Когда после первого этапа хо­довых испытаний лидер поставили в док, обнаружилось, что все три гребных винта опасно деформировались. Края лопастей были изъедены кавернами шириной до 15 мм и глубиной до 20—25 мм. Так, советские су­достроители и моряки впервые столкнулись с явлением кавитации. Лабораторные иссле­дования, проводившиеся параллельно с улучшением конструкции, показали, что при превышении барьера 36-узловой скорости гребные винты конструкции, разработанной специалистами НИИВК, разрушаются. При анализе этого явления ученые-гидромеханики, в первую очередь Э.Э.Пампель, глубоко изучивший его в работе «Выявление кавита­ции гребных винтов по данным испытаний плавающих кораблей» (1932 год), пришли к заключению, что избежать разрушения винтов возможно за счет изменения профи­ля лопастей и конструкции выхода валов из корпуса, а также обводов кормовой око­нечности.
Вторым неприятным сюрпризом оказа­лась повышенная вибрация кормовой око­нечности и средней части корпуса на ходах выше 35 уз, что ограничивало применение вооружения и особенно — оптики. Устране­ние кавитации и повышенной вибрации по­требовало многих лет дополнительных ис­следований ученых.
Председатель государственной прием­ной комиссии флагман 1 ранга А.К.Векман в заключительном протоколе и докладе при представлении приемного акта на утверж­дение начальнику МС РККА флагману фло­та 1 ранга В.М.Орлову отметил высокие бо­евые и эксплуатационные качества лидера «Ленинград»: «корабль этот получился впол­не современным с хорошими ходовыми и мореходными качествами... Особо надо отметить получение 43-х узловой скорости вместо 40 уз по спецификации, причем ее надо признать не предельной, так как воз­можна еще форсировка котлов и увеличе­ние числа оборотов...». Вместе с тем, ко­миссия указала и на некоторые конструк­тивные недостатки корабля, выявленные при испытаниях: в частности, отмечались отсут­ствие броневых укрытий мостика от атак штурмовой авиации, недостаточная мощ­ность огня зенитных орудий и невозможность стрельбы обоих зенитных орудий 34-К на один борт, что существенно снижало про­тивовоздушную оборону лидера при нале­тах авиации противника на малых высотах. Кроме того, «наряду с высокой техникой приборов управления артиллерийским ог­нем для главного калибра, отмечается от­сутствие сколь-нибудь удовлетворительных приборов управления зенитным огнем».
После официальной сдачи лидера «Ле­нинград» флоту 5 декабря 1936 года — в день принятия Сталинской конституции, ко­рабль до июля 1938 года (!) простоял у до­строечной стенки завода № 190 — по гаран­тийным обязательствам устранялось значи­тельное количество дефектов, обнаружен­ных при первых выходах в море.
Когда «Ленинград» находился в доке Кронштадтского морского завода, группа сотрудников Ленинградского физико-техни­ческого института (ЛФТИ) в августе 1937 го­да провела ряд опытов по измерению маг­нитного поля такого крупного корабля, как лидер. С помощью изготовленной к тому времени аппаратуры, на основе разрабо­танных ЛФТИ принципов размагничивания, были измерены магнитные поля под днищем, на разном расстоянии от него, в большом количестве точек вдоль корабля и в шпангоутных плоскостях. Одновременно на корабль были наложены витки кабеля и из них осуще­ствлены различного вида обмотки на раз­ных уровнях по высоте борта.
Результаты этих экспериментов, прово­дившихся впервые в мировой практике, ока­зались обнадеживающими и, с учетом раз­вития зарубежных индукционных и магнит­ных противокорабельных средств, очень актуальными. 1 7 февраля 1938 года при­казом наркома ВМФ была создана комис­сия по проведению испытаний специального устройства для борьбы с неконтактными минами и торпедами, разработанного ЛФТИ.
Весной того же года руководству ВМФ было доложено об успешных экспериментах с размагничиванием, проведенных на лиде­ре «Ленинград».
По материалам этих измерений был разработан проект системы ЛФТИ для ли­деров. В целом система выполняла задачу размагничивания корабля. В качестве недо­статков проекта НТК ВМФ отметил то, что системой не предусматривалась возмож­ность компенсации курсовых изменений магнитных полей кораблей, а обмотки, защи­щенные металлическими кожухами, про­кладывались снаружи корпусов. Однако исправление отмеченных недостатков производилось уже позже, в 1940-х годах, ког­да системы размагничивания срочно уста­навливались на других кораблях (11866).

Армия:

В сентябре 1934 г. 122-ю эскадрилью привлекли к поискам затонувшей в Финском заливе после взрыва подводной лодки Л-2 ("Сталинец"). Ее нашел и помог вывезти раненых экипаж комэска A.M. Вирака (12001).

В сентябре 1934 г. 122-ю эскадрилью привлекли га ТБ-1П к поискам затонувшей после взрыва в Финском заливе подводной лодки Л-2 («Сталинец»), Ее нашел и помог вывезти раненых экипаж комэска А.М. Вирака (25004).

В сентябре 1934 года и командующий МВО А.И.Корк был вынужден издавать специальный приказ о "небрежно-преступном хранении ОВ" в Москве (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

В сентябре 1934 на Всесоюзную конференцию по атомному ядру в Ленинградский физико-технический институт приезжали Ф.Жолио-Кюри и П.Дирак (1348,270).

В сентябре 1934 была реорганизована система школ ФЗУ (1348,270).
Интересно, как это проявилось в АП

Внешняя политика:

В сентябре 1934 г. Германия официально отклонила предложения о "восточном пакте", заявив, что она готова рассмотреть вопрос о заключении двусторонних договоров о ненападении и консультациях, но не многосторонний пакт о взаимопомощи. Вслед за тем и Польша уведомила Францию о невозможности своего участия в "восточном пакте" при отсутствии в нем Германии. Польское правительство так же отказалось обсуждать вопрос о предоставлении гарантий ненападения Чехословакии и Литве, хотя именно этого ожидали от Варшавы в Праге и Каунасе, опасаясь ее территориальных претензий. Отказ Польши и Германии от плана "восточного пакта" имел разные последствия для позиции Чехословакии и Литвы. Первая стала еще более решительно выступать за международные гарантии своей безопасности. Вторая, в силу географического положения чувствуя себя более уязвимой, стала уклоняться от продолжения переговоров в "восточном пакте". В итоге за региональный блок высказались три страны - Франция, Чехословакия и СССР (3871).

За рубежом:

В сентябре 1934, получив летом 1934 г. новый грант от фонда Г. Гугенхайма, Годдард вернулся в Розуэлл и возобновил испытания. С сентября 1934 по октябрь 1935 гг. Годдард провел серию испытаний под названием «А». В  ней использовались ракеты длиной от 411 до 457 см, диаметром 8,3 см и весом от 26,3 кг до 38,55 кг (без полезного груза). Во всех ракетах топливо подавалось в камеру сгорания давлением жидкого азота. Система управления размещалась в их средней части, между топливными баками. Было проведено одно стендовое испытание двигателя и 14 попыток запуска. Взлетели только 7 ракет:
- 16 февраля 1935  г. Эта ракета не имела автоматического управления. Она быстро упала, но падение смягчил раскрывшийся парашют.
- 8 марта 1935 г. Использовалась простая маятниковая система управления аэродинамическими плоскостями (рулями). Двигатель работал 12 секунд. Ракета поднялась на 305 м, неожиданно развернулась по ветру и перешла в горизонтальный полет. Как отметил Годдард, она «взревела, спускаясь над прерией со скоростью звука». Ракета развила скорость 311,2 м/сек (18,67 км/мин, 1120 км/час) и приземлилась на парашюте в 2743 метрах от площадки.
- 28  марта 1935  г. был установлен усовершенствованный гироскопический автомат управления. Полет длился 20 секунд. Ракета достигла высоты 1463 м, пролетела по дуге 3962  м, несколько раз корректируя траекторию полета. Средняя скорость составила 244,5 м/сек (14,67 км/мин). Годдард был доволен: автомат хорошо держал ракету на траектории по вертикали и горизонтали.
- 31 мая 1935 г. Ракета достигла высоты 2286 м и пролетела расстояние 1676 м. При ударе о землю в её корпусе образовалась дыра.
- 25 июня 1935 г. В ракете был установлен новый гироскопический узел управления, а  также новый автомат раскрытия парашюта. Но сильный порыв ветра прервал полет. За 10 секунд ракета достигла высоты всего лишь 36,5 м.
- 12 июля 1935  г. Двигатель работал 14 секунд, ракета достигла высоты 2012 м. Коррекция траектории была отмечена на высоте 914 м. Ракета разбилась, так как парашют оторвался.
29 октября 1935 г. Установлены новые форсунки для распыления бензина. Двигатель работал 12 секунд. Ракета достигла высоты 1219 м (23372).

Авиапромышленность:

С сентября по октябрь 1934 на И-16 ЦКБ-12бис (80,129) был еще один этап гос. испытаний, но с РЦФ-3 (М-25) (129,3). Это был восстановленный после аварии и модернизированный второй экземпляр с носками крыла из дюраля (80,157).

В сентябре-октябре 1934 в Харькове был испытан второй планер бесхвостка П.Г.Бенинга ХАИ-2 Постышев на буксире за П-5. Летал В.А.Кеглевич (553,153).

С сентября 1934 по февраль 1935 строили ДИП (АНТ-29). М-34 заменили на М-100 (1454,23).

Авиапромышленность:

Осенью 1934 г. после проведения государственных испытаний в НИИ ВВС первого экземпляра ЦКБ-1 решено было подготовить самолет для серийного производства. В этих условиях возникла идея значительной модернизации самолета под обозначением ВС (Войсковой самолет) с двигателем М-34ФРН. Основными направлениями стало улучшение аэродинамики с целью доведения максимальной скорости до 360 км/ч. При прежних геометрических размерах были использованы: закрытый фонарь летчика, турель ТУР-9 со сдвижным колпаком (как у СБ), одностоечное шасси, тоннельный радиатор охлаждения двигателя.
Эскизный проект разработан в 1935 г. Была заявлена проектная максимальная скорость 410 км/ч, время набора высоты 5000 м 8 минут, потолок 9100 м, дальность полета 800-1200 км. Бомбы до 300 кг.
Самолет в детальную разработку не передавался и дальнейшего продолжения не имел. Очевидно, что ЦКБ-31 в значительной степени по ряду показателей соответствовал двухместному истребителю. Между тем, именно в 1935 г. в бригаду Кочеригина передали тему двухместного истребителя ДИ-6, поэтому от разработки еще одного самолета с аналогичным назначением отказались (20362).

Осенью 1934 г. на истребителе И-16 с двигателем Райт «Циклон» мощностью 712 л.с. достигли скорости 437 км/ч, а абсолютный рекорд скорости для самолётов с колёсным шасси к концу года перешагнул 500-километровый рубеж (25 декабря 1934 г. французский самолёт Кодрон С.460 развил на 3-км базе скорость 505,848 км/ч), поэтому потенциальные возможности экспериментального самолёта Бартини «Сталь-6» уже не вызывали интереса. Однако идеи, заложенные в конструкции этого самолёта, на постройку которого израсходовали 537 тыс. рублей, всё ещё оставались востребованными (15844).

Осенью 1934 г. ЦКБ-12бис с новым двигателем Райт «Циклон» R-1820 F-3 с капотом тоннельного типа, близким к так называемому капоту «Уоттера», усиленным крыло, носками консолей зашитыми дюралем вплоть до первого лонжерона, доработанным шасси, щелями элеронов и рулей хвостового оперения закрытыми подвижными дюралевыми щитками, развил на высоте 3000 м максимальную скорость 437 км/ч, что вселяло надежды на достижение еще более высоких результатов (19109).

Осенью 1934 г. свою первую, головную машину выкатил на аэродром и авиазавод №1. Самолет И-15 № 5648 поступил на испытания 23 ноября. В целом этот самолет был выполнен погрубее, чем продукция 39-го завода - сказывалась привычка выпускать неприхотливые разведчики Р-5. Полетный вес И-15 № 5648 увеличился на 30 кг, поэтому несколько упала скороподъемность. Как следствие, в акте приемки припомнились все недостатки, даже присущие опытной конструкции (6593).

Осенью 1934 г. И-14бис, на который установили двигатель РЦФ—3, снова передали на испытания. Полученные характеристики (скорость на высоте 3000 м составляла 402 км/ч) даже превзошли ожидания военных. Машина проходила испытания с пушками АПК—37 калибра 75 мм вместо АПК—11, пулеметы ПВ—1 заменили на ШКАСы (23474).

Осенью 1934 г. Опытно-Конструкторский Отдел (ОКО) завода № 23 получил от ГУАПа задание на разработку учебно-тренировочного истребителя (УТИ) для перевернутого полета под новый на тот момент мотор М-49. Руководителем (главным конструктором) ОКО был Н.Г.Михельсон (24281).

Осенью 1934 А.Н.Т., Б.Кондорский и В.М.П. прорабатывали компоновку АНТ-42 и уже тогда было решено, что машиной целиком займется бригада В.М.П., в отличие от ранее применявшихся специализированных бригад (2122).

Осенью 1934 на основании новых ТТТ в КБ А.Н.Т. П.О.С. начал проектировать АНТ-37 (ДБ-2) и хотели к лету 1935 передать на гос. испытания (2233,44).

Осенью 1934 дали задание на ДБ-2 (АНТ-37) (80,339).
В это-то время С.В.И. и взялся - по собственной инициативе и предложил - скорость. Выступил перед руководством ГУАП и ВВС с предложением о создании скоростного дальнего бомбардировщика с заданной ТТ дальностью и скоростью - 400 км/ч. Считается, что это - результат исследований разных схем, включая ЛК (80,339).
По другим данным, взялся еще в середине 1933.

Осенью 1934 г. коллектив Туполева получил задание на постройку дальнего бомбардировщика ДБ-2. Эта машина должна была нести 1000 кг бомб на дальность не менее 3000 км и на расчетной высоте обладать максимальной скоростью полета не менее 350 км/ч.
С.В.Ильюшин, внимательно следивший за развитием военной авиационной техники и хорошо осведомленный о новейших работах в области истребительной авиации (в ЦКБ в это время велись работы над истребителями И-16 и И-17), считал, что из-за увеличения скорости перспективных истребителей до 450 км/ч дальний бомбардировщик с заданной максимальной скоростью полета будет малоэффективным при действии против хорошо защищенных различными средствами противовоздушной обороны тыловых объектов противника (9528).

Осенью 1934 г. КБ А. Н. Туполева было выдано задание на постройку дальнего бомбардировщика, получившего по КБ обозначение АНТ-37, официальное – ДБ-2. Срок передачи опытного самолета на испытания был намечен на лето 1935 г. Как и в случае с ДБ-1, новым проектом в КБ занималась бригада П. О. Сухого.
За основу проекта самолета была взята аэродинамическая схема АНТ-25 с крылом большого удлинения (11,3) и с относительно небольшой удельной нагрузкой на его площадь. При постройке самолета решено было использовать отдельные части и агрегаты АНТ-36. АНТ-37, в отличие от АНТ-25, проектировался по схеме двухмоторного моноплана под два двигателя Гном-Рон «Мистраль-Мажор» К-14 с номинальной мощностью 800 л.с. (в отечественной постройке М-85). Нормальная бомбовая нагрузка при внутренней подвеске равнялась 1050 кг и могла быть увеличена до 2050 кг при использовании наружных бомбодержателей. Оборонительное вооружение должно было состоять из трех скорострельных пулеметов ШКАС. Расчетная дальность полета АНТ-37 составляла около 5000 км при скорости полета 250 км/ч (19185).

Осенью 1934 г. на основании новых требований к дальнему бомбардировщику КБ А. Н. Туполева было выдано задание на постройку дальнего бомбардировщика, получившего по КБ обозначение АНТ-37, официальное – ДБ-2. Срок передачи опытного самолета на испытания был намечен на лето 1935 г. Как и в случае с ДБ-1, новым проектом в КБ занималась бригада П. О. Сухого.
За основу проекта самолета была взята аэродинамическая схема АНТ-25 с крылом большого удлинения (11,3) и с относительно небольшой удельной нагрузкой на его площадь. При постройке самолета решено было использовать отдельные части и агрегаты АНТ-36. АНТ-37, в отличие от АНТ-25, проектировался по схеме двухмоторного моноплана под два двигателя Гном-Рон «Мистраль-Мажор» К-14 с номинальной мощностью 800 л.с. (в отечественной постройке М-85). Нормальная бомбовая нагрузка при внутренней подвеске равнялась 1050 кг и могла быть увеличена до 2050 кг при использовании наружных бомбодержателей. Оборонительное вооружение должно было состоять из трех скорострельных пулеметов ШКАС. Расчетная дальность полета АНТ-37 составляла около 5000 км при скорости полета 250 км/ч (25258).

Осенью 1934 г. "Максим Горький" продолжал испытания. Летные данные машины в целом соответствовали расчетным. Максимальная скорость у земли равнялась 260 км/ч, высоту 1000 м самолет набирал 3,4 минуты. 7 ноября его опять привлекли к участию в параде. Он пролетел над Красной площадью в сопровождении истребителей. По-видимо- му, продолжалось доукомплектование самолета специальным оборудованием. Ни одного дальнего перелета, что обычно являлось составной частью подобных испытаний, МГ не совершил. Единственный рейс он совершил в Ленинград и обратно.
Видимо, в этот же период машину использовали на съемках художественного фильма "Большие крылья". Для этого самолет частично перекрасили, а на носовую часть фюзеляжа и несущую ферму тандемной мотоустановки надели декоративные надстройки, несколько изменившие их облик. В таком виде "Максим Горький", конечно, не летал. После катастрофы фильм изъяли, в прокат он не выпускался. Некоторые авторы, например, А. Демин, говорят о том, что ленту вообще уничтожили.
В отчетном докладе Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) за 1934 г. было записано: "Самолет-гигант по своим размерам превосходит все существующие в мире сухопутные самолеты. Аэродинамические качества поставили самолет в разряд лучших экземпляров мировой авиационной техники" (12024).

Осенью 1934 г. в Военно-воздушной академии, используя опыт работы над мотоустановкой самолета Г -1, начали конструировать для ТБ-4 сдвоенную установку из пары М-34, работающих на общий редуктор. По-видимому, в этом случае дело ограничилось незавершенным проектом (24977).

С осени 1934 г. на КР-6 стали устанавливать тормозные колёса производства завода № 120. Первую партию из пяти таких машин отправили на войсковые испытания в 1-ю авиабригаду в Кречевицах. Отзывы лётчиков были отличными. Пробег сокращался на 45 - 50%. В отчёте отмечено: «Самолёт при различных ветрах хорошо управлялся на земле». И всё это на замёрзшем аэродроме при глубине снега до 20 см!. Со второй половины 1934 г. планировали перейти на турели Тур-Ток с пулемётами ШКАС. На каждой должен был стоять всего один пулемет, но огневая мощь практически не уменьшалась из- за значительного прироста скорострельности и перехода от питания патронами из диска на непрерывную подачу лентыиз подствольного короба («бороды»). Но эту идею так и не реализовали. Пулемёты ШКАС монтировали на КР-6 только в порядке эксперимента. Серийные машины сдавали со старым вооружением. Всего за 1934 г. завод № 22 выпустил 222 КР-6 (12264).

С осени 1934 г. на КР-6 стали ставить колеса с тормозами. Пробег с ними сокращался практически наполовину.
Всего за 1934 г. завод № 22 выпустил 222 КР-6 (в том числе 72 на поплавках). Параллельно в Таганроге заканчивали выпуск старых Р-6; за год их сделали 30 штук и на этом производство прекратили. КР-6 поступили в различные части, заменяя Р-6.
На машинах выпуска 1935 г. стоял новый фотоаппарат АФА-13 и улучшенная радиостанция 13ЭСК. Пневмопочту заменили переговорным устройством. Но это было не привычное сейчас СПУ, а просто трубы с двумя наконечниками — в один говорили, в другой слушали. Поэтому их и называли в просторечии «рог» И «ухо». Место немецкого бомбового прицела «Гери» занял отечественный ОПБ-1, скопированный с него же. Усилили амортизационную стойку шасси, одев поверх нее трубу из углеродистой стали. Ввели аварийный слив горючего, но неудачно — опорожнение баков через него длилось до часа.
В 1935 г. завод № 22 сдал 48 КР-6, но больше половины из них укомплектовали поплавками и сдали морской авиации. На этом производство устаревшего «крейсера» прекратили, так же как разработку модификации с моторами М-34 и металлическими винтами. Правда, в 1936 г. 20 самолетов, причем старого типа Р-6, собрали на новом заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре, но все их передали в гражданскую авиацию. (24977).

Осенью 1934 года экипаж М.М. Громова на АНТ-25 №2 смог приступить к попыткам побить мировой рекорд дальности полета по замкнутой кривой. Основным маршрутом полета стал треугольник: Москва – Тула – Рязань – Москва, с наблюдательными постами в Москве, Рязани, Туле, Щелково и Люберцах. В случае ухудшения погоды в ходе длительного (более трех суток) полета, экипаж, по команде с земли, мог продолжить выполнение задания на одном из двенадцати резервных маршрутов в пределах европейской части СССР (21249).

Осенью 1934 г. экипаж Громова на АНТ-25-2 попробовал побить мировой рекорд дальности полета по замкнутой кривой. Основным считался маршрут Москва - Тула - Рязань - Москва; наблюдательные посты устанавливались в Москве, Рязани, Туле, Щелково и Люберцах. Предусматривалась и дюжина запасных вариантов (все в Европейской части СССР), также снабженных наблюдательными постами. В частности, готовили маршруты Новочеркасск - Ейск - Крымская - Тихорецкая - Новочеркасск, Харьков - Зиновьевск - Запорожье - Харьков, Харьков - Чугуев - Белгород - Харьков, Воронеж - Липецк - Борисоглебск - Воронеж. Предварительно экипаж тренировался полетам в облаках, а М М. Громов вместе со штурманом И.Т. Спириным облетели весь основной маршрут на биплане У-2. При этом Громов выявлял возможные посадочные площадки на случай возникновения нештатных ситуаций. Несмотря на тщательную подготовку, выполнить задуманное удалось лишь с третьей попытки. Машина стартовала в Щелково с весом 10 500 кг и взяла курс на Рязань Требовалось лететь с минимальной скоростью и менять высоту полета со 100 м в начале полета до 6000 м - к концу. Над Рязанью АНТ-25 набрал высоту 200 м и повернул на Тулу; несколько облегченный самолет поднялся до 300 м.
Полет проходил спокойно, график по скорости и высоте выдерживался точно. И тут вышел из строя карбюратор двигателя. Громов развернул машину на Рязань, но туда не добрался. Перед вынужденной посадкой у деревни Серебряные Пруды начали слив бензина через аварийные клапаны. Но слив из левой консоли практически не работал Машину кренило, еле-еле хватало элеронов для ее удержания в горизонтальном положении. С великим трудом Громову удалось посадить машину.
Через два дня попытку повторили - и опять неудача. На 34 ч полета вышел из строя двигатель, и опять пришлось вынужденно садиться, причем ночью, на аэродроме в Рязани

Осенью 1934 согласно Козлову - Нач. кафедры конструирования ла - он предпринял обтяжку задней части фюзеляжа У-2 прозрачным покрытием и демонстрировал его в полете на Щелковском аэродроме в присутствии Нач. ВВС Алксниса, врид Нач. ВВА Свирского и Смоленского. После этой демонстрации Нач. УВВС отдал распоряжение о форсировании этих работ... Была создана небольшая конструкторская группа, которая разрабатывала конструктивные формы внутренней структуры прозрачного самолета и к 10 апреля 1935 должна была закончить проект специального прозрачного 2-х местного самолета с М-11 (529).

Осенью 1934 г. Г-14 отбуксировали на очередной планерный слет в Коктебель. Полеты Г-14 энтузиазма у пилотов не вызвали. Отмечалось заметное перетяжеле-ние конструкции и неудачное сопряжение крыла с фюзеляжем.
Проектировался и строился как двухместный учебный аппарат для обучения фигурным и буксировочным полетам. Представлял собой подкосный низкоплан с двухколесным шасси (колеса 400×150мм в обтекателях), большая колея которого обеспечивала значительную устойчивость при обучении буксирным полетам. Предполагалось и выполнение ночных полетов. Для этого планер был оборудован необходимыми пилотажными приборами и аэронавигационными огнями.
Опытный вариант Г-14 в пилотажно-буксировочном исполнении строился сразу в двух экземплярах: один - в мастерских академии Жуковского, а другой - на заводе №1 им. Авиахима.
Несмотря на скептические отзывы, планер оказался востребованным. Большой объем фюзеляжа, высокая прочность, колесное шасси и хорошая управляемость позволили использовать Г-14 в различных технических экспериментах. Для этого, при непосредственном участии и консультациях конструктора изготовили еще несколько специализированных вариантов Г-14.
Опытный заводской экземпляр переоборудовали в бензовоз для проведения опытов с перекачиванием топлива в полете.
Первый перелив бензина с планера на самолет-буксировщик состоялся 24 мая 1935 г. Это произошло на высоте 1200 м, когда из планера Г-14 (планерист Кузьмин) за 15 минут перелили в буксировщик Р-5 (пилот Баранов) 150 кг бензина.
После этого было решено построить специальный вариант планера - Г-14 «Летающая цистерна» (Г-14 ЦЛ-2А). В связи с установкой дополнительных бензобаков и увеличением полетного веса до 780 кг заводские конструкторы произвели поверочный расчет прочности конструкции и на его основании усилили отдельные элементы планера.
Горючее разместили в пяти сварных алюминиевых баках: 4 - в корневых частях крыла (по два с каждой стороны) и один бак в фюзеляже на месте задней кабины. Общая емкость забираемого «Летающей цистерной» топлива составила 500 л. Баки с помощью системы трубопроводов и кранов соединялись с универсальным буксировочным замком. Буксирная связь представляла собой тонкий дюритовый шланг, по которому переливалось горючее. Внутри его пропустили трос, воспринимавший силовые нагрузки.
25 сентября 1934 г. в ходе проведения 10-го планерного слета в Коктебеле, на пленере Г-16 впервые в СССР были проведены подъемы с моря на буксире за амфибией Ш-2. Планер пилотировал лично Грибовский, а «шаврушкой» управлял летчик Л.Г.Минов. Позднее планерист Н.Баруздин, пилотируя Г-16 на буксире за Ш-2, совершил над морем перелет из Коктебеля в Гурзуф.
Строился как развитие гидропланера Г-12, с уменьшением размеров и снижением веса для возможности взлета на буксире за самолетом-амфибией Ш-2. Внешне оба планера были очень похожи (12682).

Осенью 1934 А.М.Черемкухин, А.М.Изаксон и С.А.Корзинщиков были командированы в Англию для приемки автожира С-30 (2666,94).

Осенью 1934 г. изготовили первые моторы М-34 с экранированным зажиганием, не создающим помехи для радиостанции. Но серийные двигатели в таком исполнении появились только в январе следующего года, а полностью на него перешли к началу июля. Вторая стадия модернизации М-34 именовалась «типом Б». В ее рамках «ужесточили» картер, ввели облегченный коленчатый вал с измененным носком, поставили карбюратор К-34Б и доработали нагнетатель. Так появились М-34НБ и М-34РНБ, запущенные в серию в октябре 1935 г. На последнем внедрили облегченный редуктор, так что при равной мощности вес получился меньше, чем у М-34РНА - 725 кг. Вариант М-34РБ выпускался в небольших количествах, но впоследствии их много «всплыло» в ходе ремонтов (в 1938-39 годах с М-34РНБ на предприятиях ГВФ снимали нагнетатели, чтобы продлить ресурс двигателей. Так получались дополнительные М-34РБ) (11848).

Осенью 1934 г. опытный образец дизеля Н-3 был закончен, испытывался с декабря 1934 г. по июнь 1935 г. Мощность оказалась ниже проектной, и приоритет отдали дизелю АН-1, разработанному в ЦИАМ. Изготовлены три экземпляра.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения;
• мощность по проекту 500 л.с. (реально 427 л.с.);
• диаметр цилиндра/ход поршня 150/165 мм;
• вес 650 кг (по заданию).
Н-4 (АН-4)
Этот дизель проектировался в 1931-1932 гг. сначала в ИПЭ, а затем в ХАЙ в Харькове под руководством заведующего кафедрой авиамоторостроения профессора В.Т. Цветкова. В 1932 г. завод им. Лозовского в Харькове строил опытную одноцилиндровую установку. Данных о постройке и испытании опытных образцов Н-4 в целом нет.
Характеристики:
• Двухтактный дизель, водяного охлаждения;
• мощность по заданию 500-600 л.с.;
• вес 500-600 кг (11852).

Осенью 1934 года Григорович перебрался под крышу УСР, на что имелись серьезные резоны. Конструкторское бюро Д.П. Григоровича располагалось на Красноармейской улице, а строился ИП-1 или ДГ-52 (по личному счету Дмитрия Павловича) на «старой» территории авиазавода №1 там, где ранее находилась фабрика «Дукс» (19933).

Осенью 1934 А.С.Яковлев и Ю.И.Пионтковский проходили чистку на открытом партсобрании завода им. Менжинского. Прямо в ангаре. Присутствовал А.М.Горький. Посоветовал А.С.Я. писать (74,4).

Осенью 1934 фирма Short Brothers предложила спроектировать и построить для СССР четырехмоторную лодку S-23, но КОСОС (комиссия опытного самолетостроения) во главе с А.П.Голубковым провела расчета и А.Н.Т. и Н.М.Харламов направили в УВВС заключение, что смогут сделать лучше (577,9).

Осенью 1934 Шорт предложила спроектировать и построить для СССР четырехдвигательный самолет Шорт S.23 со скоростью до 320 и дальностью до 1300. Решать предложили ЦАГИ и морская бригада КОСОС во главе с А.П.Голубковым сделала заявление, направленное в УВВС А.Н.Т. и Н.М.Харламовым в правительство, что сделает лучше (80,279).

Осенью 1934 г. английская фирма «Шорт» предложила спроектировать и построить для СССР четырехмоторную летающую лодку на основе своего гидросамолета S.23 «Эмпайр». В Центральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ) посчитали такое предложение неприемлемым, заявив, что самолет такого типа можно построить своими силами. Предложение отечественных инженеров было принято, и в итоге Совет Труда и обороны в декабре 1934 г. принял постановление о передаче заказа на проектирование тяжелого гидросамолета ЦАГИ. Новый гидросамолет должен был строиться как морской тяжелый бомбардировщик, способный наносить удары по военно-морским базам и кораблям, как разведчик открытого моря и как транспортный самолет для перевозки 35-40 человек и грузов (в том числе топлива и боеприпасов). Машина получила обозначение АНТ-44, у военных - МТБ-2 (19852).

Осенью 1934 г. планер ЦАГИ-2 участвовал в планерных состязаниях в Коктебеле. Пилоты хорошо отзывались о его устойчивости и управляемости, на нём выполняли фигурные полёты, в том числе «петлю Нестерова». После окончания состязаний планерист Н.С. Юдин совершил на планере Беляева буксировочный перелёт из Крыма в Москву.
С целью проверки теории о форме крыла большого удлинения, которая была бы оптимальна и с точки зрения аэродинамики, и в отношении веса (это являлось сложной проблемой, так как с увеличением размаха крыла его вес быстро растёт. После множества расчётов и экспериментов Беляев пришёл к заключению, что наивыгоднейшее сочетание аэродинамического качества, жёсткости и веса будет у крыла со значительным сужением, особым образом подобранной круткой профиля по размаху и небольшой отрицательной стреловидностью, уменьшающейся к концам) в 1934 г. в ЦАГИ построили экспериментальный планер ЦАГИ-2 (БП-2).
Над двумя вертикальными килями большой площади находился руль высоты. Но он являлся резервным органом; управлять планером в вертикальной плоскости лётчик мог и с помощью горизонтального руля на центроплане, а продольная балансировка достигалась применением профиля с отогнутой вверх хвостовой частью (так называемый S-образный профиль). Крыло имело размах 14,8 м, стреловидность передней кромки составляла 6°, только концы крыла были прямые.
В 1936 г. В.Н. Беляев построил по той же схеме двухместный планер БП-3. Для улучшения аэродинамических характеристик конструктор увеличил размах крыла до 20 м, уменьшил площадь вертикальных килей, отказался от дополнительного руля высоты над крылом. В результате аэродинамическое качество по сравнению с БП-2 возросло в полтора раза: с 18 до 27,5. Небольшая серия таких планеров была построена для авиационной школы в Ейске.
Результаты испытаний бесхвостых планеров с крылом отрицательной стреловидности позволили Беляеву приступить к созданию самолёта. Вначале в соответствии с организованным Обществом «Авиавнито» конкурсом на скоростной пассажирский самолёт намечалось построить гражданский двухмоторный моноплан с двигателями Райт «Циклон». По схеме он напоминал планер БП-2, но имел два фюзеляжа за мотогондолами, на семь человек каждый.
В 1936 г. В.Н. Беляев построил по той же схеме двухместный планер БП-3. Для улучшения аэродинамических характеристик конструктор увеличил размах крыла до 20 м, уменьшил площадь вертикальных килей, отказался от дополнительного руля высоты над крылом. В результате аэродинамическое качество по сравнению с БП-2 возросло в полтора раза: с 18 до 27,5. Небольшая серия таких планеров была построена для авиационной школы в Ейске.
Результаты испытаний бесхвостых планеров с крылом отрицательной стреловидности позволили Беляеву приступить к созданию самолёта. Вначале в соответствии с организованным Обществом «Авиавнито» конкурсом на скоростной пассажирский самолёт намечалось построить гражданский двухмоторный моноплан с двигателями Райт «Циклон». По схеме он напоминал планер БП-2, но имел два фюзеляжа за мотогондолами, на семь человек каждый.
Проект был одобрен на заседании учёного совета ЦАГИ. Однако внешнеполитическая обстановка требовала в первую очередь новых боевых машин. Поэтому Беляев решил перепроектировать самолёт в дальний скоростной бомбардировщик (17489).

С осени 1934 П.И.Гроховский возглавил Экспериментальный институт ГУАП по работам РККА (он же 35-й сектор НИИ ВВС - 1076,664) с филиалом в Ленинграде (на 47 заводе - 1076,664). В числе работ сброс на парашютах автомобилей, орудий, легких танков, бачок с бензином, оружия и хрупких грузов в мешках-барабанах или коробах, людей в контейнерах - люльки на бомбодержателях, буфет - контейнер под ТБ-1 на парашюте и т.п. (92,493).

Осенью 1934 г., закончили постройку дизеля Н-3 и испытывался с декабря 1934 г. по июнь 1935 г. И хотя мощность двигателя оказалась ниже проектной (427 л.с.), значение этой работы трудно переоценить, поскольку именно эта конструкция легла в основу знаменитого танкового дизеля В-2 (9035).

Осенью 1934 г. отряд И.Л. Павленко стал первым подразделением ГВФ, постоянно размещенным на Чукотке. Три П-5 доставил на м. Наварин пароход "Хабаровск". В условиях полного отсутствия дорог на П-5 возили все. Известен даже случай, когда в декабре 1936 г. М.Н. Каминский доставил в район Амгуэмы сборный домик для метеостанции - его панели и балки привязывали к фюзеляжу снаружи (11936).

Осенью 1934 года Германскую авиационную промышленность изучал начальник Главного управления Гражданского воздушного флота И. Ф. Ткачёв. Инженер Перминов исследовал прокатку стальной проволоки на заводах Круппа, о чём и составил подробнейший отчёт, в сопроводительной записке к которому указывалось, что он «представляет собой практическую ценность для наших проволочно-прокатных заводов как описание и сравнение работы заграничных заводов с нашими в смысле оборудования, производительности и себестоимости... Некоторые виды конструкций могут быть использованы для применения в наших условиях» (11208).

Осенью 1934 года Германскую авиационную промышленность изучал начальник Главного управления Гражданского воздушного флота И.Ф.Ткачёв. Инженер Перминов исследовал прокатку стальной проволоки на заводах Круппа, о чём и составил подробнейший отчёт, в сопроводительной записке к которому указывалось, что он «представляет собой практическую ценность для наших проволочно-прокатных заводов как описание и сравнение работы заграничных заводов с нашими в смысле оборудования, производительности и себестоимости… Некоторые виды конструкций могут быть использованы для применения в наших условиях»[539] (18279).

С осени 1934 г. впервые на линиях «Дерулюфта» начали совершаться рейсы в осенне-зимний период и осваиваться техника посадки «вслепую». В связи с этим систематически проводились тренировки наземного технического и летного персонала, разрабатывался ряд связанных с этим вопросом необходимых технических мероприятий. Зимой 1935/36 г. в Берлине для не мецких и русских летчиков были организованы курсы «слепых» полетов и пеленгации, а также курсы для технического персонала.
В процессе осуществления работ только за 1934 и 1935 гг. было перевезено: пассажиров – 13 159 и 17 296 соответственно; почты – 56 952 и 73 615 кг соответственно. За эти годы был отстроен и введен в эксплуатацию новый корпус мастерских, увеличено количество технического и обслуживающего персонала с 43 до 123 человек.
Заработная плата технического и обслуживающего персонала мастерских «Дерулюфта» варьировалась от 59 до 600 руб. в месяц в зависимости от квалификации. Планировалось введение и расширение принципа сдельной оплаты труда, в основном для высококвалифицированных рабочих/
В первом полугодии 1936 г. транспортными услугами агентства воспользовались 5 931 человек, в то время как в первом полугодии 1935 г. – 4 492 человека.
Расчет стоимости пассажирских билетов с 1 апреля 1936 г. производился исходя из установленного советским правительством курса: 1 рубль = 3 французских франка. В итоге стоимость перелета значительно повысилась. Так, если раньше билет на перелет Москва – Берлин самолетом «Дерулюфта» стоил 74 руб., то после установления нового курса он подорожал до 325 руб. [там же, л. 83]. (19572).

Осенью 1934 г. было принято решение о выпуске первой серийной партии снарядов РС-82 модели 2-011721 и РС-132 модели 2-01172 (по 2000 штук каждого типа) на заводах № 70 и № 75, однако реально добиться начала производства, и то в меньших масштабах, удалось только в 1935 г. Потребовалось вмешательство «высших эшелонов власти», включая начальника ВВС Я.И. Алксниса и самого наркомвоенмора К.Е. Ворошилова, которые обращались непосредственно к наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе.
Конструктивно РС-82 модели 2-011721 состоял из двух частей: боевой и ракетной. Его главным предназначением считалась «стрельба по крупным авиасоединениям, отдельным крупным самолетам (типа ТБ) противника, а также аэростатам заграждения». Дополнительными целями считались живая сила противника, легкие сооружения, а также малые надводные суда и подводные лодки.
Общая длина боеприпаса без дистанционной трубки составляла 557 мм, масса - б,б...б,8 кг. Максимальная скорость этого варианта РС-82 достигала 357 м/с, максимальная дальность полета при пуске под углом 40° к горизонту - 5368 м. Параметры рассеивания тщательно изготовленных снарядов первой партии при пуске с земли: по дальности - 1/128, по боковому отклонению - 1/81 от дистанции стрельбы.
РС-132 модели 2-01172 состоял в основном из аналогичных узлов и элементов, что и у РС-82, отличных лишь увеличенными габаритами и массой. Основное назначение - «поражение соединений самолетов противника (преимущественно тяжелых бомбардировщиков) и уничтожение баллонных заграждений обороняемых пунктов. Вспомогательное - уничтожение живой силы противника, расстройство деятельности погрузочноразгрузочных станций и уничтожение танкеток и легких танков» (25026).

Осенью 1934 г. отряд И.Л. Павленко стал первым подразделением ГВФ, постоянно размешенным на Чукотке. Три П-5 доставил на мыс Наварин пароход «Хабаровск». Там, где не было другого транспорта, кроме собачьих упряжек, П-5 возили всё. Известен даже случай, когда в декабре 1936 г. М.Н. Каминский доставил в район Амгуэмы сборный домик для метеостанции. Панели и балки привязывали к фюзеляжу снаружи (24990).

Осенью 1934 г. параллельно с постройкой дирижаблей системы Нобиле в СССР началась разработка полужёстких дирижаблей системы Форланини с двойной оболочкой (внутренней газовой и наружной воздушной). Создание конструкции дирижаблей такого типа вызывалось необходимостью увеличить продолжительность срока службы оболочки, который в то время составлял из-за быстрой потери газопроницаемости не более 1-1,5 лет. Предполагалось, что такие дирижабли будут иметь большую весовую отдачу, а следовательно, и большую высоту полёта.
Работа в этом направлении началась с проектирования высотного дирижабля ДП-10 объёмом 55 000 м3. К осени 1935 г. разработали неполный эскизный проект и провели ряд исследований по выбору поперечных сечений. Был также спроектирован и построен опытный макет отсека дирижабля с килем и шахтой для того, чтобы проверить работу системы из двух оболочек и киля в силовом отношении и оценить опасность образования гремучей смеси в воздушной оболочке. Его испытания проводились в 1935-1936 годах.
Разработка проекта показала, что постройка дирижабля возможна только при изготовлении очень сложной оболочки из шёлковых материй, что весьма опасно при эксплуатации. Поэтому от дальнейшего проектирования ДП-10 отказались (20120).

С осени 1934 г. опытный завод ГВФ начал сдавать готовые двухмоторные АНТ-9, отправлявшиеся в Среднюю Азию. Западную Сибирь и Закавказье. К концу года сдали как минимум четыре машины Завод № 84 в 1934 г. не выпустил ни одного самолета, так как его цеха только достраивались. Чуть позже подключили завод № 81 в Тушино, который благополучно выполнил годовой план - два АНТ-9. При этом тушинские машины обошлись дешевле, чем рассчитывали - 130 200 рублей вместо 147 000 рублей.
Большую часть самолетов доделали на заводах № 84 и № 89 в 1935 г. К этому времени АНТ-9 переименовали в ПС-9. Пролежавшие около трех лет планеры сильно пострадали от коррозии. На некоторых пришлось сменить до трети обшивки, а также отдельные элементы силового набора. Машины выпуска 1935 г. оснащались моторами М-17Ф, имевшими лучшие характеристики на малых высотах.
После этого сборку ПС-9 окончательно прекратили. Общее количество построенных машин можно оценить примерно в 100 экземпляров
В 1934 г. в ГУ ГВФ разработали программу модернизации АНТ-9. Основными пунктами в ней являлись внедрение отопления и теплоизоляции, замена амортизаторов (они плохо работали зимой - резиновые пластины замерзали).
Решение об установке отопления на все АНТ-9 коллегия ГУ ГВФ приняла еще в 1933 г. В СНИИ разработали проект калориферного отопления салона. Воздух нагревался выхлопными газами в рубашках, надетых на выхлопные коллекторы на внутренней стороне мотогондол. Дальше он шел по парусиновым рукавам под сиденьями пассажиров. Такой системой в СНИИ оборудовали один самолет. К1 ноября он успешно прошел испытания. До конца года изготовили 17 комплектов отопления, но до весны 1934 г. их почему- то не установили ни на одной машине.
Все АНТ-9 обычно летали с экипажем из двух человек - пилота и бортмеханика. Радиста не имелось, так как радиостанция отсутствовала (24949).

Осенью 1934 г. в бухту Тихая ЗФИ на гидрографическом судне «Таймыр» доставили еще один самолет — трехместный У-2СП № 6000, зарегистрированный в УПА как СССР-Н36. Н36 оказался мало приспособленным к полярным условиям: части мотора были мало утеплены, щитки капота короткие, второе управление отсутствовало. Доработки провели своими силами на месте: утеплили капоты, оборудовали багажник, установили второе управление, снятое с аварийного У-2 СССР-Н18.
Весной 1935 г. на Н36 летчик Волосюк и механик Тарновский произвели ряд разведывательных полетов на острова Кет- лица, Хейса, Алджер, пролив Ален-Юнга, мыс Нимрод. В зимовку 1934 - 1935 г они облетали центральную часть ЗФИ. Неисследованными оставались северная часть архипелага и остров Белая Земля. Радиус действия самолетов У-2 и Ш-2 не позволял этого сделать без оборудования дополнительных баз (24979).

Другие оборонные отрасли:

Осенью 1934 БТ-5, оснащенный дизелем, демонстрировался руководителям партии и Правительства. Правительство приняло решение параллельно с доводкой дизеля вести подготовку к серии - строить на ХПЗ новые корпуса и цеха (3880,17).

Осенью и весной 1934 были выпущены два опытных образца колесно-гусеничного танка БТ-7, разработанного КБ ХПЗ. На втором в башне элептической формы была установлена 76 мм пушка огбр. 1927 с укороченным откатом, а на первом - 45 мм со специальной маской (9527,101)
Осенью 1934 г. лидеры "Москва" и "Харьков" были спущены на воду, а достройка их на плаву в николаеве на заводе им. Марти заняла еще четыре года. На испытаниях в апреле 1938 г. лидер "Москва" при водоизмещении 2330 т, мощности механизмов 77 725 л. с. и волнении до трех баллов достиг скорости 43,57 уз. Он вступил в строй Черноморского флота 10 августа, лидер "Харьков" — 19 ноября 1938 г. (9838).

Осенью 1934 на ХПЗ был готов второй опытный образец БТ-7, но и для него 76,2-мм пушка подана не была, а вместо нее в амбразуре встала 45-мм пушка во временно приспособленной маске. На крыше башни разместились два люка посадки и высадки экипажа, а также лючки вентиляции и флажной сигнализации. Корпус БТ был уже цельносварным, его носовая часть была расширена до 440 мм вместо 210 мм на БТ-5, что позволило сдвинуть вперед механика-водителя с органами управления. Для размещения курсового пулемета лобовой щиток механика-водителя был уширен. Для увеличения возимого запаса топлива в корме танка установили дополнительный топливный бак емкостью 480 л, доведя общую емкость топливных баков до 840 л. Согласно заданию подвижность танка должна была сохраниться на уровне танка БТ-5, но в ходовой части использовалась мелкозвенчатая гусеница. Тем временем выяснилось, что серийное производство ПТ-1А нецелесообразно, и потому постановление СТО № 71 от 19 июня 1935 г. предписывало «оставить на вооружении танк БТ. Отказаться от замены его на танк ПТ-1». Шедший на замену ПТ-1А танк Т-29 планировалось выпускать на Кировском заводе, и, таким образом, на долю ХПЗ вновь достался старый добрый БТ, сменивший номер с 5 на 7. Корпус танка собирался из броневых и стальных листов и представлял собой жесткую коробчатую конструкцию с двойными бортовыми стенками, продолговатой, суженой закругленной носовой частью и трапециевидной кормой. Все неразъемные соединения корпуса были выполнены преимущественно сварными и в меньшей степени клепаными. Корпус состоял из следующих основных узлов: днища, ,носа, бортов, кормы, крыши и внутренних перегородок. В верхних и нижних листах носа были сделаны вырезы, образующие люк для посадки водителя. Люк закрывался двухстворчатой дверкой с массивными приваренными петлями. Для герметичности дверки по краям люка в специальных пазах крепилось резиновое уплотнение. Верхняя створка двери открывалась изнутри танка вверх и могла фиксироваться в любом положении на зубчатом шавшие надежность. Например, были усилены пружины подвески ведущих колес колесного хода, на которые приходилось около 30% массы танка. Электрооборудование. Источники электрической энергии - два параллельно соединенных аккумулятора 6СТ-128 (на танках ранних выпусков 6СТА-У111Б), работавших параллельно с генераторами постоянного тока ДСФ-500, ДСФ-500ХПЗ или ДСФ-500-Т мощностью 336 Вт (на танках 1-й серии генератор ГА-4561 мощностью 270 Вт). Потребители электрической энергии - электростартеры СМС (3,5 л.с.) или СТ-61 (4 л.с), мотор-вентилятор, умформер радиопередатчика, телефонные аппараты, приборы звуковой и световой сигнализации, прожекторы, аппаратура внутреннего и внешнего освещения танка. Средства связи. На танках с цилиндрической башней устанавливалась радиостанция 71-ТК-1 с поручневой антенной, а на танках с конической башней — со штыревой антенной. Для внутренней связи имелось переговорное устройство ТПУ-3, ТСПУ-3 или ТПУ-2. Аппараты переговорного устройства соединялись с помощью переходных колодок (с проводом, длина которого позволяла повернуть башню два раза) или вращающегося электроконтактного устройства ВКУ-1 или ВКУ-ЗА (10733,344).

К осени 1934 г. на базе Т-26 были изготовлены три машины, вооруженные соответственно 76,2-мм пушкой обр. 1902/30 гг., 121,9-мм гаубицей обр. 1910/30 гг. и 152,4-мм мортирой НМ обр. 1931 г., которые получили собственные индексы СУ-5-1, СУ-5-2 и СУ-5-3. Угол горизонтального обстрела (без поворота машины) составлял у них всего ±15° (для СУ-5-3 и того меньше ± 7°), а угол вертикального наведения от — 5° до +60° (для СУ-5-3 — от 0° до + 72 °)
Боевой вес всех машин триплекса составлял 10,2 — 10,4 т, экипаж — 5 человек, включая командира орудия.
Только у СУ-5-1 предусматривался возимый боекомплект в 8 выстрелов, а для подвоза боеприпасов на поле боя предполагалось использовать бронированный подвозчик боеприпасов (11417).

Осенью 1934 НАЗ рапортовал о досрочном выполнении заказа га СУ-1-12. Но выпуск 76-мм самоходных орудий на гусеничном шасси к концу года не был освоен, и потому выпуск СУ-1-12 продолжался в 1935 г. Всего заказчик принял 99 САУ, которые пошли на оснащение артдивизионов мехбригад. Но отзывы о них были не блестящие. Опыт эксплуатации показал, что они обладают плохой проходимостью по местности и низкой живучестью на поле боя. В течение трех лет ремонт прошли более трети СУ-1-12 (зафиксировано свыше 40 крупных и капитальных ремонтов), главным образом в КОВО, МВО и ЗабОВО. СУ-1-12 использовались в боях у озера Хасан в 1938 г. и у Номонгана (р. Халхин-Гол) в 1939 г. Но к июню 1941 г. большая часть имевшихся СУ-1-12 была сильно изношена и требовала капитального ремонта (11417).

К осени 1934 г. для накопления опыта эксплуатации и отработки тактики использования минного заградителя на базе Т-27 - МЗ-27 были организованы комплексные испытания и изготовлена партия специальных мин, которые могли снаряжаться как боевыми, так и учебными зарядами.
МЗ-27 был разработан установки мин в условиях ру жейно-пулеметного огня в условиях внезапных действий танковых групп противника. При выходе из боя или рейде МЗ-27 должен был использоваться для обеспечения отхода своих частей в условиях преследования танков противника. 
Минный заградитель МЗ-27 должен был применяться как средство для устройства противотанковых препятствий непосредственно перед проходом местности противником на направлениях атаки или движения его танковых групп. В обороне МЗ-27 предполагалось использовать для преграждения движения танков противника в неожиданно обнаруженном направлении (прорыв, обход и т.п.), а в наступлении — как средство защиты флангов и тыла от
Основные ТТХ минного заградителя МЗ-27
	Экипаж
	2 человека

	Вооружение
	1 пулемет ДТ с боезапасом 2500 патронов (39 дисков)

	Скорости движения, км/ч
	1 -я — 5,5; 2-я —11,3; 3-я-30,8; 4-я-35,5

	Преодолеваемый подъем
	25'

	Преодолеваемый спуск
	30*

	Допустимый крен
	25'

	Преодолеваемая вертикальная стенка, м
	0,35—0,4

	Преодолеваемый ров, м
	До 1,0

	Глубина преодолеваемого брода, м
	0,5

	Общая масса, кг
	3100-3200


МЗ-27 включал специальное приспособление для минирования, в состав которого входили: легкосъемный барабан сварной конструкции из 10-мм брони с размещенной внутри вращающейся обоймой с ячейками для мин (барабан имел съемную стенку, крепившуюся болтами); поворотная шестерня с червячным валом, укрепленным в барабане на полой деревянной оси; ролик с намотанным на него тросом; ручка; якорь и тросик для открывания дверцы, идущей через верхнее отверстие в бронеколпаке командира танкетки от защелки к сиденью.
Приспособление для минирования крепилось сзади машины и удерживалось валом, пропущенным через полую деревянную ось обоймы и закрепленным своим своими концами в цапфах, приваренных к корпусу танкетки. В случае установки такого комплекта на Т-27 силами воинских частей цапфы допускалось приваривать по месту.
В действие приспособление для минирования приводилось без прекращения движения машины путем сбрасывания якоря и его сцепления с грунтом (роль якоря мог выполнять любой груз массой 5—6 кг). Существовало три способа минирования: в один ряд выявленного направления танковой атаки противника, в два ряда, а также минирование отдельных участков дороги.
Минирование могло производиться на любой скорости движения. Якорь сбрасывался на землю, фиксировался на грунте и удерживал прикрепленный к нему трос, связанный с барабаном. При движении МЗ-27трос разматывался, и мины из барабана выгружались на землю.
Для снаряжения барабана были разработаны мины специальной конструкции, незамысловато названные «мины Т-27». Мина Т-27 представляла собой литой металлический призматический корпус, накрываемый крышкой. Крышка в закрытом положении удерживалась специальными лапками. Учебные мины отличались от боевых тем, что для многократного использования на занятиях вместо лапок они имели с одной стороны шарниры. Свободное пространство внутри корпуса мины предназначалось для заполнения специальным лекальным зарядом гексоге- на или тола массой 0,9 кг. Учебные мины предполагалось снаряжать дымовыми шашками.
Конструкция опытного минного заградителя МЗ-27 на базе танкетки Т-27 не получила дальнейшего развития. Однако опыт его проектирования, испытаний и эксплуатации был востребован при создании последующих машин аналогичного назначения и позволил выработать более совершенную методику их использования (12092).

Осенью 1934 г. прошли испытания макетного образца специального бронированного «минного заградителя-прицепке МЗП», которые позволили выявить принципиальные недостатки конструкции и устранить их в следующем образце – МЗ-27 (МЗТ-27). Параллельно подготовили партию опытных мин, получивших обозначение «Т-27». Они могли снаряжаться как боевыми (заряд гексогена или тола массой 0,9 кг), так и учебными зарядами (со снаряжением дымовыми шашками).
Основой приспособления для минирования на МЗ-27 являлся легкосъемный сварной барабан из 10-мм брони, располагавшийся в задней части машины. В нем размещалась вращающаяся обойма с ячейками для мин. Перед началом минирования на землю сбрасывался специальный якорь, который закреплялся на грунте и удерживал прикрепленный к нему трос, связанный с барабаном. При движении МЗ-27 трос разматывался, и мины выгружались на землю.
В том же 1934 г на заводе №37 собрали опытную партию минных заградителей из 12 таких машин. Хотя конструкция МЗ-27 не получила развития, опыт его эксплуатации позволил перейти к работам по созданию полноценного минного заградителя (15777).

Осенью 1934 года к СКБ-2 прибыла группа выпускников Военной академии механизации и моторизации РККА им. Сталина и Ленинградского Политехнического института, всего 14 человек. Некоторые из них – А.Ермолаев. Л. Сычев, Н. Халкиопов – впоследствии стали известными конструкторами.
Следует отметить, что в 1932–1934 годах над СКБ-2 шефствовали конструкторские бюро заводов им. Ворошилова и им. Кирова (бывший ОКМО завода им. Ворошилова), уже имевшие к тому времени некоторый опыт и специалистов по танкостроению (24998).

Осенью 1934 г. после испытаний макетного образца прошли испытания минного заградителя МЗ-27 (МЗТ-27). Параллельно подготовили партию опытных мин, получивших обозначение «Т-27». Они могли снаряжаться как боевыми (заряд гексогена или тола массой 0,9 кг), так и учебными зарядами (со снаряжением дымовыми шашками).
Основой приспособления для минирования на МЗ-27 являлся легкосъемный сварной барабан из 10-мм брони, располагавшийся в задней части машины. В нем размещалась вращающаяся обойма с ячейками для мин. Перед началом минирования на землю сбрасывался специальный якорь, который закреплялся на грунте и удерживал прикрепленный к нему трос, связанный с барабаном. При движении МЗ-27 трос разматывался, и мины выгружались на землю. В том же 1934 г. на заводе №37 собрали опытную партию минных заградителей из 12 таких машин. Хотя конструкция МЗ-27 не получила развития, опыт его эксплуатации позволил перейти к работам по созданию полноценного минного заградителя (15777).

Осенью 1934 года, после заводской обкатки и устранения выявленных недостатков БА-3 производство бронемашин началось на Ижорском заводе — до конца года было изготовлено 10 машин (7 в октябре и 3 в ноябре). Попытки наладить сборку БА-3 на заводе ДРО не увенчались успехом из-за большого объема заказов на легкие бронеавтомобили. Поэтому с 1934 года Выкса полностью переключилась на изготовление ФАЙ, а затем и БА-20, а Ижорский завод стал головным (и единственным) предприятием по выпуску средних бронемашин. В это же время произошли изменения и в структуре Ижорского завода. Спецотдел, до этого занимавшийся всей оборонной продукцией завода, ликвидировали, создав вместо него два конструкторских бюро - КБ по спецпроизводству и КБ по модернизации. Первое, начальником которого стал Померанцев, занималось вопросами серийного производства бронеавтомобилей, бронекорпусов и другой продукции завода. Второе, под руководством инженера Ильичева, занималось опытными работами, в том числе и проектированием новых типов бронеавтомобилей. Оба КБ подчинялись директору завода по спецпроизводству. Но так как коллективы КБМ и КБС были довольно малочисленны, они работали довольно в тесном контакте, помогая друг другу по мере сил (11284).

Осенью 1934 г. вездеходы Сонкина были перевезены в бухту Нордвик Хатангского залива, где только с их помощью удалось в течение 10 рабочих дней выгрузить более 2000 тонн различных грузов. К приставшим к берегу плашкоутам машины подходили вплотную, забираясь в воду подчас на глубину до 1 метра. НАТИ-3 испытывались и в маршрутных условиях. Маршрут вокруг Таймырского полуострова (геологическое обследование н топографическая съемка) показал большие преимущества механического транспорта. Оказалось возможным значительно увеличить вес грузов исследовательской партии, достигавший 612 кг, а, следовательно, повысить точность и объем научных работ. Среди оборудования имелась и присмо-передающая радиостанция, позволившая наладить постоянную связь с базой. Передвижению не препятствовала пурга, и только плохая видимость, мешавшая ведению топографической съемки, заставляла пережидать непогоду. В случае необходимости можно было стоять на месте сколько требовалось, не заботясь о «корме» для транспорта (прежде пользовались оленьими и собачьими упряжками, животных нужно было кормить в не зависимости от того, стоит караван или движется). Отдых в палатке после работ был обставлен с гораздо большим комфортом. Имелось достаточно топлива для обогревания палатки и сушки одежды, электрическое освещение. Наконец, при езде в закрытых, обогреваемых мотором кабинах люди были защищены от мороза и ветра. Маршрутная работа делалась доступной «даже для людей средней выносливости» (15593).

Осенью 1934 начали собирать опытный образец мотоцикла Л-500, закончили его весной следующего года, летом испытали, а в сентябре опубликовали технические сведения.
Раму Л-500 (такое название получила новая советская модель) собирали из трех отштампованных швеллеров, соединяя их болтами. Цилиндр верхнеклапанного двигателя расположили вертикально. Толкатели приводили в движение рокеры, а те — клапаны, установленные с наклоном 45°. Камеру сжатия выполнили полусферической, а рокерную коробку — из алюминия. Магнето приводилось в движение от одного из распределительных валов, генератор постоянного тока — через роликовую цепь велосипедного типа.
Любопытной была система циркуляционной смазки. Масло из бачка закачивалось первой ступенью помпы в двигатель, затем стекало на дно картера, там его забирала вторая ступень помпы, прокачивала через фильтр и оттуда подавала вновь в бачок, после чего цикл повторялся. Вилка переднего колеса была параллелограммной, штампованной, с двумя фрикционными демпферами. Колеса сделали взаимозаменяемыми, причем переставить их можно было всего за одну-две минуты, при этом тормозной барабан и цепь не смещались, а значит, не требовалась их дополнительная регулировка.
В систему электрооборудования ввели все, что было нужно для того, чтобы сделать мотоцикл максимально удобным — зажигание от магнето, аккумулятор, питавший мощную переднюю фару, и подзаряжавшийся от генератора постоянного тока, реле-регулятор, задний фонарь и электросигнал.
Так получилось, что к началу испытаний не успели изготовить «персональный» карбюратор, поэтому Л-500 обкатывали с карбюратором от менее мощного Л-300. Естественно, сказалось его заниженное проходное сечение: машина не продемонстрировала тех качеств, на которые рассчитывали разработчики. В частности, максимальная скорость оказалась ниже расчетной примерно на 15—20 км/ч, хотя сам двигатель обладал достаточным резервом для форсирования...
«Мотоцикл показал хорошие ходовые свойства,— писал спустя три десятилетия один из его создателей, В. В. Бекман,— но в серию не пошел, так как технологические возможности завода «Красный Октябрь» уже не соответствовали сложной конструкции этой машины».
Помешало внедрению Л-500 и освоение на Таганрогском инструментальном заводе серийного выпуска ТИЗ-АМ-600. Кстати, появление новой ленинградской машины неожиданным образом сказалось на творчестве таганрожцев — они сочли целесообразным перейти на двигатель меньшего рабочего объема и в 1940 году создали свою «пятисотку», технические характеристики которой были весьма близки к Л-500.
Что же касается ленинградцев, то они, используя некоторые конструктивные решения, примененные на опытном мотоцикле, вскоре спроектировали машину, оснащенную двигателем с рабочим объемом 350 см3, но о ней речь пойдет в следующем выпуске «Исторической серии».
В истории отечественного мотоцик-лостроения Л-500 сыграл роль своеобразного катализатора работ по созданию серийного мотоцикла с одноцилиндровым четырехтактным двигателем. Вот только сам он, к величайшему сожалению, не сохранился...(11396).

Осенью 1934 года ВМИ уже под названием Биохимического института РККА (БИХИ; в переписке - в/ч 1094) получила более четкие задачи - разработку биологического оружия с параллельным созданием соответствующих средств защиты Красной Армии от оружия "вероятного противника". Начальником института остался И.М.Великанов. 
Изменение профиля потребовало специального образования работников БИХИ. Оно проходило параллельно с их работой - на организованных в декабре 1934 года шестимесячных курсах в Военно-химической академии. 
В процессе реорганизации была проведена серьезная смена кадров института. В частности, именно тогда состоялся перевод во Власиху из Суздаля большой группы специалистов по созданию новых форм биологического оружия, а ее руководитель Е.И.Демиховский стал заместителем начальника БИХИ (11776).

Осенью 1934 г. завод «Красное Сормово» получил новый заказ на постройку двенадцати разборных лодок Х серии. Первые три штуки предполагалось сдать уже в 1935 г. Двигатели W8V28/38 к этим лодкам должен был поставлять Коломенский машзавод, который производил их по лицензии немецкой компании «МАН». Это были восьмицилиндровые, четырехтактные, бескомпрессорные двигатели, делавшие 600 об/мин. Мотор правого борта вращался по часовой стрелке, левого — против. Расход солярки, согласно немецкой инструкции, составлял 190 граммов на 1 л. с. /ч. Охлаждение — забортная вода. Запускался двигатель сжатым воздухом. Этому выдающемуся немецкому судовому двигателю в СССР был скромно присвоен индекс 38-К-8, в один миг превративший его в «советский». Интересно, что многие современные историки — «специалисты по флоту» искренне называют 38-К-8 отечественным, хотя от германского он не отличался ничем, кроме плохого качества. [172 — Кулагин К. Л., Морозов М. Э. Подводные лодки типа «Щ», III, V, V-бис и V-бис-2 серии.// Морская коллекция, № 2, 2002.] В 30-е — 50-е годы ХХ века немецкий MAN W8V28/38 стал основным дизелем советского подводного флота. Согласно приказу начальника Главречпрома Березина, головное спецсудно с зав. № 550/6 должно было быть заложено еще до заключения договора, то есть 1 сентября 1934 г. Причем спуск на воду был оптимистически намечен уже на 10 апреля 1935 г. Суда 550/7 и 550/8 предполагалось заложить одновременно 1 июня 1935 г. Учитывая тот факт, что в цехах завода № 112 уже строились две подлодки, выдержать эти сроки было, мягко говоря, трудно. Строительство новых площадей находилось в самом разгаре. Поэтому директор завода Сурков в свойственной ему культурной манере ходатайствовал о переносе сроков закладки спецсудов Х серии. Однако он не только получил отказ, но еще и категоричное требование заложить все три судна уже в 1934 г. и сдать их в 1935 г. Несмотря на категорические приказы вышестоящих инстанций, осуществить этот план даже приблизительно не удалось. Законы физики не подчинялись коммунистической идеологии и не изменялись под влиянием марксизма-ленинизма. У завода просто не было физических возможностей строить одновременно пять подводных лодок. Тем более что и работы по спецсудам, заложенным ранее, значительно отставали от графика. Так, на 1 января 1935 г. готовность спецсудов была следующей: № 550/3 «Дельфин» — 71 %, № 550/4 «Белуга» — 37 % и № 550/5 «Кумжа» — 27 %. Руководству завода, под давлением сверху, пришлось еще раз пересмотреть графики и планы. От цехов требовали безо-говорочного выполнения сроков. Была установлена подекадная проверка выполнения плана по цехам завода. В феврале на заводе даже побывал старший инженер Главречпрома Волынский, который лично обследовал лодки на стапелях и вновь обнаружил сильное отставание от графиков. Увеличение производительности труда оказывалось затруднительным в связи с нехваткой квалифицированных слесарей, монтажников, сборщиков и особенно сверловщиков. Со стороны завода были приняты меры. Для ускорения всех работ по судам в течение января произвели значительную переброску рабочей силы за счет ослабления работ, ведущихся на подлодке 550/9. Максимальное количество получаемых заводом сверхурочных часов было передано судостроительному цеху для спецсудов. Был введен круглосуточный график работ. К первой и второй смене прибавили по четыре сверхурочных часа. Работа вдобавок осложнялась и тем, что от вышестоящих инстанций постоянно поступали новые технические требования, чаще всего трудновыполнимые. Например, переделать по новой схеме общесудовую вентиляцию, заменить приводы кингстонов. Имели место и постоянные задержки поставок от других заводов: резины, труб из красной меди, вентиляторов, воздухоохладителей и т. п. Благодаря невероятной штурмовщине, когда люди буквально ели и спали на стапелях, в марте удалось более или менее продвинуться по спецсудам 550/3,4,5 (11741).

Армия:

Осенью 1934 г. 253-я штурмовая бригада на маневрах под Псковом в условиях низкой облачности успешно нанесла условный удар по пехоте, занявшей оборону у реки Великая, и поставила дымовую завесу, под прикрытием которой реку форсировал механизированный корпус. В конце того же года две эскадрильи штурмовиков вошли в 250-ю бригаду на Дальнем Востоке. В январе 1935 г. Р-5Ш получили 254-я и 257-я бригады в Сибирском военном округе. Летом того же года в ходе учений они уже имитировали налет на аэродром в Омске.
Одним из основных видов оружия для штурмовиков считаюсь химическое. Предусматриваюсь применение ВАП-4 против пехоты, кавалерии, артиллерии и обозов, в первую очередь, на конной тяге. Особенно уязвимыми считали обозы и артиллерию, где лошадей много, а людей сравнительно мало. При неожиданной атаке они не успели бы надеть на всех лошадей противогазы. У обозников не имелось и эффективных средств борьбы с низколетящими самолетами.
Но переделка бомбодержателей на Р-5Ш усложнила подвеску ВАП-4. Чтобы подвесить два прибора, требовалось снять дополнительные балочки с двух бомбодержателей с каждой стороны. Подвеске второй пары ВАП-4 мешали "дирижаблики" - коробки для сбора звеньев из дополнительных пулеметов.
Один Р-5 нес примерно 160 кг чистого иприта или люизита, Р-5Ш - в два раза меньше. Тем не менее при высоте полета около 50 м он накрывал ядовитым дождем всю ширину дороги. На поле боя предусматривалось нанесение ударов с малых высот в строю звена и отряда, со средних высот - эскадрильей. Штурмовая бригада могла за два вылета сбросить 9 т иприта. Две бригады за один вылет могли перебить всех лошадей в польском пехотном корпусе (12034).

Осенью 1934 г. 253-я штурмовая бригада на маневрах под Псковом в условиях низкой облачности успешно нанесла условный удар по пехоте, занявшей оборону у реки Великая, и поставила дымовую завесу, под прикрытием которой реку форсировал механизированный корпус. В конце того же года две эскадрильи штурмовиков вошли в 250-ю бригаду на Дальнем Востоке (24990).

Осенью боевая выучка 100-й авиабригады ЛВО была проверена на осенних учениях совместно с механизированным корпусом. М. Н. Тухачевский дал высокую оценку подготовленности авиабригады. Учение проходило в районе населенного пункта Карамышеве (Псковская область). На учениях присутствовали секретарь Ленинградского обкома ВКП (б) А. А. Жданов, М. Н. Тухачевский, Б. М. Шапошников и Я. И. Алкенис (24868).

Осенью 1934 года английская компания «Шорт» предложила советскому правительству создать тяжелый четырехдвигательный гидросамолет по типу S.23 с максимальной скоростью полета 300-320 км/ч и дальностью 1200-1300 км. Предложение это для выдачи заключения направили в ЦАГИ. Кончилось это тем, что начальник бригады КОСОС А.П. Голубков, главный конструктор Туполев и начальник ЦАГИ Н.М. Харламов предложили Управлению ВВС построить гидросамолет аналогичного назначения, но с лучшими летными данными. В итоге заказ на самолет, получивший обозначение МТБ-2 (АНТ-44), передали КОСОС ЦАГИ (24991).

Жизнь и внутренняя политика:

Осенью 1934 г. директор Института Маркса-Энгельса-Ленина (ИМЭЛ) Н. И. Адоратский предложил И. П. Товстухе через месяц подготовить новый вариант биографии И. В. Сталина. После долгих препирательств с соавторами пересмотр роли И. В. Сталина в революционном движении был доверен грузинским историкам (23485).

Осенью 1934 г. в период очередной хлебозаготовительной кампании хлебозакупки потеряли свою «добровольность» и приобрели явно выраженный принудительный характер (17305).

За рубежом:

Осенью 1934 г. был выполнен скоростной авиаперелет из Британии в Австралию. Абсолютным победителем этих гонок стал английский двухмоторный цельнодеревянный моноплан Де Хэвилленд «Комета» (О.Н.88 Соте1), оснащенный двигателями мощностью по 225 л.с. Из двух участвующих самолетов этого типа экземпляр с регистрационным номером С-Ав55 преодолел 19800 км за 70 ч 54 мин.
Итоги австралийского перелета и, особенно, моноплан «Комета» с заявленной максимальной скоростью 380 км/ч, вызвали большой интерес у советских инженеров. Известно, что тема воздушных гонок даже обсуждалась в руководстве авиапромышленности осенью 1934 г. Предполагалось, в частности, построить подобный самолет в военном варианте с дальностью полета 2500 км и бомбовой нагрузкой 300- 500 кг. Задание на двухмоторный аппарат, подобный английской «Комете», передали на авиазавод №1 Григоровичу, который возглавил общее руководство по его созданию. Самолет получил наименование Э-2 (Экспериментальный - второй) и порядковый номер в системе обозначений Григоровича - ДГ-55. Непосредственным руководителем проектирования и постройки машины ДГ-55 являлся выпускник МВТУ, планерист, инженер С.Н. Люшин. Однако главными действующими лицами при создании самолета стали восемь девушек- конструкторов: М.А. Победоносцева, М. Скачкова, Н. Хмурец, В. Долгих, Л. Сибиркина, 3. Андреева, Е. Рожкова и М. Крылова.
Журнал «Самйлет» №6 за 1936 г. писал: «Перед нами стоит задача - создать такие самолеты, которые благодаря летным данным и несложности управления найдут широкое применение в системе связи, спортивных, тренировочных полетах и для обслуживания местных исполкомов. Исходя из этих соображений, завод им. Авиахима решил сконструировать спортивный самолет, полностью отвечающий требованиям, предъявляемым к массовой авиации. Поставленная задача успешно разрешена - завод сконструировал и закончил постройкой двухмоторный спортивно-тренировочный самолет Э-2.
История этого самолета несколько необычна: он полностью сконструирован и построен по чертежам восьми женщин: Марины Победоносцевой, Марии Скачковой, Наталии Хмурец, Веры Долгих, Лидии Сибиркиной, Зинаиды Андреевой, Лизы Рожковой и Марии Крыловой - конструкторов завода. Этой талантливой группе было дано четкое и очень серьезное задание: сконструировать современный легкий спортивный самолет.
В задание входило выполнение следующих обязательных условий: большая крейсерская скорость, малая посадочная скорость, значительная дальность полета и применение всех последних достижений авиационной техники.
С живейшим интересом и свойственным советской молодежи энтузиазмом приступили девушки к первой своей самостоятельной и столь ответственной работе. Во главе бригады была поставлена Марина Победоносцева. Вся работа велась под руководством и при консультации главного конструктора завода профессора Д. П. Григоровича, явившегося инициатором постройки этого самолета.
Э-2 - двухместный самолет с низко расположенным крылом, фюзеляж типа монокок, оперение свободноне- сущее, крыло кессонного типа с толстой деревянной обшивкой. Лонжерон деревянный, коробчатого сечения, шасси убирающееся, оригинальной схемы, конструктивно выполненное вместе с моторными рамами, находящимися на крыле. Схема подъема шасси - тросовая.
Самолет снабжен тормозными колесами; в полете колеса убираются в обтекаемые капоты, находящиеся под моторами. Зимой колеса сменяются лыжами, которые также убираются в полете.
Самолет развивает скорость в 300 км/час. Это самый быстроходный спортивный самолет. Вследствие особых закрылков типа Цапа металлической конструкции посадочная скорость понижается до 85 км/ч.
Потолок самолета - 6000 км. Большая емкость бензиновых баков позволяет производить беспосадочные полеты на расстояние 2200 км.
Самолет полностью оборудован для ночных полетов и имеет двойное управление, что позволяет в полете вести самолет и из второй кабины и использовать его для тренировочных целей. Хвостовое оперение имеет управляемые флеттнеры, что ведет к облегчению управления.
Э-2 отличается изяществом своих форм. Выдающаяся вперед кабина рассчитана на пилота и механика или пассажира. На крыльях расположены два мотора мощностью в 120 л.с. каждый, спрятанные в обтекатели; моторные установки далеко вынесены вперед от крыла.
Кабина летчика и пассажира закрыта фонарем, который образует лимузин. Запас прочности конструкции позволяет самолету делать фигуры, что является особенно ценным при тренировочных и учебных полетах.
С целью получения лучших аэродинамических качеств, все детали конструкции, выступающие на фюзеляже, зализаны и им придана обтекаемая форма; вся поверхность самолета отшлифована и отлакирована; сделаны обтекаемые плавные переходы от фюзеляжа на крылья.
Женской бригаде пришлось немало поработать над созданием своего самолета. Успешное завершение строительства является результатом тот, что Э-2 был окружен вниманием всего завода, заинтересованного в том, чтобы творческая мысль лучших представигелнщ завода получила свое конкретное выражение.
Директор завода т. Беленкович, технический директор т. Шекунов, начальник опытного цеха т. Коротчаев, осуществляющий строительство, и общественные организация завода - все оказали Марине Победоносцевой и ее бригаде свою помощь.
Особая роль в победе молодежной женской бригады принадлежит заслуженному деятелю авиации Д.П. Гоигоровичу, воспитавшему уже не одну плеяду талантливых советских конструкторов».
Самолет ДГ-55 получился вполне удачным летательным аппаратом, он имел прекрасные аэродинамические формы и был очень чисто выполнен. Летчик Александр Жуков, который испытал его (он называл его на свой манер - «девичий самолет»), позднее вспоминал: «Отличная была машина. Скорость 300 км/ч, потолок 6000 метров. Моноплан с убирающимся шасси... Отличался изяществом форм» (15746).

Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета Харрикейна, законченного в декабре. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

Осенью 1934 г. началось изготовление полноразмерного макета Харрикейна, законченного в декабре (24506).

Осенью 1934 г. первый Сикорский S-42, построенный в начале 1934 г., начал регулярные полеты на маршруте из США в Южную Америку.
В нем нашли воплощение новейшие достижения аэродинамики и моторостроения. Если прежде на гидросамолетах двигатели устанавливали на стойках над или под крылом, что, конечно, увеличивало лобовое аэродинамическое сопротивление, то на S-42 мотогондолы были «врезаны» в переднюю кромку крыла. Да и само крыло крепилось теперь к фюзеляжу не на сложной ферменной конструкции, а с помощью одного хорошо обтекаемого пилона и двух стоек. Все четыре двигателя были закрыты капотами, а винты для повышения их эффективности имели механизм изменения шага в полете. Чтобы увеличить нагрузку на крыло и тем самым снизить вес конструкции и повысить скорость в крейсерском полете, но при этом сохранить приемлемую посадочную скорость, на крыле установили закрылки. Конструкция самолета была, в основном, из металла.
Коэффициент лобового сопротивления самолета оказался в полтора раза меньше, чем у S-40, а нагрузка на площадь – в полтора раза выше. Кроме того, на S-42 стояли новые, более мощные двигатели Пратт-Уитни «Хорнет». В результате крейсерская скорость самолета возросла почти на 100 км/ч, существенно увеличилась и дальность полета. В 1934 г. на S-42 установили десять мировых рекордов скорости и высоты полета с грузом.
Позднее построили еще девять S-42. На борту самолета могли разместиться 34 пассажира. Для них был обеспечен небывалый по тем временам комфорт: они сидели в мягких креслах, их угощали горячей пищей, приготовленной во время полета, между креслами находились столики для игры в карты (25707).

Осенью 1934 г. Браун и Ридль изготовили два экземпляра А2, которым дали шуточные названия Макс (Max) и Мориц (Moritz) — по именам персонажей популярного немецкого поэта-юмориста Вильгельма Буша. Их доставили на остров Боркум в Северном море и там запустили 19 и 20 декабря 1934 г. Одна достигла высоты около 1500 м, другая — 2200 м за 16 секунд. Для того времени — прекрасный результат! Военные остались довольны (23372).

Авиапромышленность:

К октябрю 1934 был построен эталон самолета Р5-М17 штурмовика со Шкасом. После длительных задержек в передаче самолета ГУАП сдал его с совершенно недоработанным вооружением и оборудованием, препятствующим возможности его гос. испытаний. Работы по доводке самолета не ведутся, что срывает возможность получить в 1935 году доброкачественные штурмовики, заказанные в количестве 500 штук (3517,15).

К октябрю 1934 г. чертежи нового варианта мотоустановки для Р-4 М-34, который получил наименование Р5-М34Н, а позже P-Z (Р-Зет), были готовы, заканчивалась переработка крыла и оперения. Началась постройка полноразмерного макета самолёта (11995).

К октябрю 1934 Г.М.Б. представил на рассмотрение три эскизных проекта КОР-1 - на одном поплавке, на двух и лодку. Приняли первый 22 ноября 1934 (2555,81).

К октябрю 1934 г. проект М-56 Урмина завершили и приступили к постройке первого опытного экземпляра. С 1 декабря следующего года изготовили еще два опытных мотора. Во время заводских испытаний произошли две поломки коленчатого вала. В 1936 г. собрали еще три экземпляра М-56, в том числе один с модернизированными головками цилиндров по типу М-87. Доводку М-56 вели до декабря 1937 г. К этому времени двигатель уже считался устаревшим. Надежность его по-прежнему оставалась недостаточной, цилиндры перегревались. Мотор исключили из плана ЦИАМ на 1938 г. Но Урмин добился взамен М-56 включения в план его модернизированного варианта МГМ, проект которого завершили в декабре 1937 г. Его форсировали по оборотам и наддуву с 700 л.с. до 850 л.с. Алюминиевый картер заменили стальным, усилили кривошипно-шатунный механизм, ввели разъем на коленвале (у М-56 был разъемный главный шатун). Цилиндровую группу от М-56 сочетали с редуктором, задней крышкой картера и частично ПЦН от М-25. Испытания первого МГМ начали в ноябре 1938 г., но произошла авария с разрушением пяти поршней. Данные двигателя снять не смогли. Изготовили еще два МГМ со степенью сжатия 7,0 (у первого экземпляра было 6,5). В дальнейшем предполагалось использовать значительное число деталей и узлов от М-62 и М-63, в т.ч. двухскоростной ПЦН от М-62. Но МГМ не обещал существенных преимуществ по сравнению с уже серийным М-85 и гораздо лучше доведенным М-62. Работу по МГМ прекратили. Урмина направили в Запорожье, где он сменил С.К. Туманского на посту главного конструктора завода № 29. Там он занялся доводкой мотора М-88 и разработкой нового М-89.
Характеристики:
• 14-цшиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения;
• редукторный;
• с односкоростным ПЦН;
• мощность 700/700 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 130/135 мм;
• полный рабочий объем 25,1 л;
• степень сжатия 6,3 (11852).

Другие оборонные отрасли:

К октябрю 1934 г. все сборочные танковые заводы продолжали работать с резким отставанием от установленного плана. ГАЗ и СТЗ по-прежнему находились в процессе освоения танкового производства, их различала только степень готовности этого направления. ГАЗ с 1932 г. практически ничего не сделал для освоения выпуска Т-37. Сталинградский завод все же вел подготовку производства Т-26, но и его состояние оценивалось как неудовлетворительное. Поэтому новые танкосборочные заводы, на появление которых так надеялось советское руководство, оставались в самом начале развития танкостроительной программы.
По-настоящему тяжелое положение продолжало существовать в деле снабжения сборочных производств основными материалами и агрегатами. Подольский крекинг-завод и Мариупольский завод вновь должны были перейти на новую марку брони - на сталь марки «ИЗ», разработанную на Ижорском заводе. Потенциально новая броня должна была резко улучшить качество танковых корпусов. Напомним, что в предыдущем году брак при производстве броневого металла доходил до половины всей продукции. Но организация производства новой марки стали требовала переорганизации всего технологического процесса и резкого снижения выпуска основной продукции, поэтому заводы стремились всячески отодвинуть запуск этой новации. Но даже без этого оба корпусных предприятия, как и третье - Ижорский завод, резко отставали от графика производства.
Из года в год воспроизводилась ситуация с нехваткой двигателей для танка БТ. Моторы М-5 советская промышленность перестала производить. Имелся их запас в количестве 500-600 штук, но и его не хватало для покрытия всей программы. Дизель-мотор, планируемый для БТ, еще не был разработан, поэтому в течение 1934 г. для установки в быстроходный танк дорабатывали другой авиационный мотор - М-17. Но и он не мог спасти положение, поскольку Рыбинский авиамоторный завод № 26 имел в 1934 г. задание только на 300 танковых вариантов М-17, из которых 220 предназначалось для Т-28. В дальнейшем нужно было рассчитывать на применение М-17 и для тяжелой машины Т-35.
Ко всему прочему необходимо было добавить проблемы с другими узлами и агрегатами. Ярославский резино-асбестовый комбинат должен был поставлять заводу № 37 и заводу им. Ворошилова катки, диски, ленты «Феррадо» и прочие комплектующие, содержащие резинотехнические элементы. Но Ярославский комбинат обещал запустить эту часть своего производства в лучшем случае в начале 1935 года. Следовательно, ленинградский и московский заводы вынуждены были обходиться своими силами в изготовлении этих деталей. Продолжала существовать проблема шарикоподшипников. Для Т-26 «не было освоено в производстве» (читай - не выпускалось отечественной промышленностью) 6 наименований подшипников из 29, а для БТ - 6 из 22 (включая номенклатуру мотора М-5). До октября 1934 г., больше чем через 3 года серийного производства, так и не были определены постоянные производители радиаторов для танков. В августе 1934 г. задание на 10 тыс. радиаторов для ХПЗ получил Кольчугинский завод. Но, как оказалось, и этот вариант не рассматривался как окончательный. Похожая ситуация была на заводе им. Ворошилова[81] (23536).

Жизнь и внутренняя политика:

К октябрю 1934 года было завершено сооружение первой очереди от станции "Сокольники" до станции "Парк культуры". Проектирование электровагонов для Московского метрополитена было поручено Центральному вагоностроительному бюро Всесоюзного объединения вагоностроительных и тормозных заводов. Первый пробный поезд московского метро был пущен 14 октября 1934 года. В этот день испытательный поезд, состоящий из двух вагонов: №1 - моторного, красного цвета и №1001 - прицепного, песочного цвета, прошел по всей линии от станции "Сокольники" до станции "Парк культуры". Впервые в практике отечественных железных дорог поезда получили питание от контактного рельса. Большинство электроаппаратов и тяговые двигатели были разработаны немецкой фирмой "Siemens". Салон освещали 30 ламп напряжением 120 вольт, каждый вагон секции имел четыре пары двухстворчатых дверей и по 44 сидячих места. Первые поезда метро внутри были отделаны желтым фактурным картоном. Максимальная скорость этих вагонов достигала 65 км/ч. В настоящее время вагон №1 находится в депо "Измайлово", где работниками метрополитена создан музей метро (17293).

Авиапромышленность:

К началу октября 1934 г. на заводе № 22 закончили чертежи центроплана и консолей, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы воздушного крейсера на базе ТБ-3. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбоотсека и отсека со средней стрелковой установкой.
В 1934 г. завод № 22 получил задание на создание новой модификации, в плане работ записанной как «бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер». В некоторых документах он обозначался как ТК. Самолет должен был иметь максимальную скорость 310 км/ч и практический потолок 6000 - 7000 м. Опытный образец планировали выпустить на испытания к 1 сентября 1935 г.
Машина по проекту обладала мощнейшим вооружением Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой - в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной - «по мере возможности».
Кроме пушечно-пулеметного вооружения ТК нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или РС-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной турельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке, четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту, с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000 (тоже емкостью по 1000 л) для наружной подвески. Разумеется, одновременно могли
использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) подвешивались четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции, шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживал все это экипаж из 11 человек.
Возможно, одной из составных частей этой работы являлась полностью экранированная носовая электрифицированная турель под пушку «Эрликон», сделанная в ЦАГИ в июле 1934 г. В январе следующего года ее испытывали на Ногинском полигоне. В дальнейшем предполагалось установить в башне отечественную пушку ШВАК.
Но в целом ТК так и не построили. Возможно, сказалось появление дальнего бомбардировщика ДБ-3, поначалу из-за своей скорости в «крейсерах» не нуждавшегося (24937).

К началу октября 1934 г. на заводе № 39 закончили чертежи центроплана и консолей ТК или К, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбоотсека и отсека со средней стрелковой установкой.
Самолет проектировался не на базе ТБ-3, а на основе более современного тяжелого бомбардировщика ДБА, опытный образец которого тогда только строился. Он имел закрытые кабины экипажа и полуубирающееся шасси. Последнее означало, что стойка ломалась посередине, и ее нижняя часть поворачивалась на 90° назад, укладываясь в широкие обтекатели-«штаны». Интересно, что зимой колеса собирались менять на лыжи (24977).

К началу октября 1934 г. на заводе № 22 закончили чертежи центроплана и консолей крейсера на базе ТБ-3, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбо-отсека и отсека со средней стрелковой установкой. Машина по проекту обладала мощнейшим вооружением. В носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке предполагалось смонтировать по одной 20-мм пушке ШВАК. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другом - в выпускавшейся вниз башне (с вращением 360 градусов); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180 градусов, а в горизонтальной - «по мере возможности». Кроме пушечно-пулеметного вооружения «крейсер» нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов PC-82 или PC-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной турельной установки для стрельбы ракетами!
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке, ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту, с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000 (тоже емкостью 1000 л) для наружной подвески. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л. На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15. две радиостанции, шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 11 человек (9807).

К началу октября 1934 г. на заводе закончили чертежи центроплана и консолей, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы ТК-1. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбоотсека и отсека со средней стрелковой установкой.
Весной 1934 г. завод № 39 получил задание на "бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер". В плане работ на 1934-35 годы он обозначался как ТК-1, а в других документах - просто ТК. Это была большая машина с четырьмя французскими моторами Испано-Сюиза 12Ybrs. От него по заданию требовали скорость 300 - 330 км/ч, практический потолок 7000 м и нормальную дальность 2000 км (при максимальной 3000 - 3500 км). Предполагалось, что машина будет иметь цельнометаллическую конструкцию из стали и алюминиевых сплавов. Вооружение планировалось из шести автоматических динамореактивных пушек калибром 65 мм или 76 мм и нескольких обычных автоматических пушек калибра 20 или 25 мм. Опытный образец рассчитывали получить к 1 апреля 1935 г. 
Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой - в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной - "по мере возможности".
Кроме пушечно-пулеметного вооружения "тяжелый крейсер" нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или PC-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной ту- рельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с выливными устройствами конструкции Киященко. четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту', с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 11 человек.
Самолет проектировался не на базе ТБ-3, а на основе более современного тяжелого бомбардировщика ДБА, опытный образец которого тогда только строился. Он имел закрытые кабины экипажа и полуубирающееся шасси. Последнее означало, что стойка ломалась посередине, и ее нижняя часть поворачивалась на 90е назад, укладываясь в широкие обтекатели-"штаны". Интересно, что зимой колеса собирались менять на лыжи.
В декабре 1934 г. требования изменили, еще больше приблизив ТК-1 к базовому ДБА. Вместо моторов "Испано" решили использовать отечественные М-34ФРН (те же, что на ДБА), более мощные, но и более тяжелые.
В апреле 1935 г. появилось задан не на самолет ТК -4. Сравнение его с заданием на ТК-1 показывает, что это, скорее всего, одна и та же машина. Во всяком случае, требуемые летные данные совпадают, но несколько отличается комплектация оборудованием и вооружением, а также в него включили более развернутую преамбулу о назначении и тактических приемах. Исполнителем работы в документах по ТК-4 числится Управление спецработ НКТП на заводе № 22.
То ли речь идет просто об опечатке, и это уточненное задание на ТК-1, толи изменилась организация-исполнитель и задание выдали по новой, как на другой самолет. Никаких следов ТК-2 или ТК-3 отыскать не удалось.
Задача ТК-4 определялась как "боевое охранение авиации дальнего действия". "Тяжелые крейсера" должны были действовать небольшими группами, сопровождая тяжелые бомбардировщики. Интересно, что среди тактических приемов заданием предусматривался бой их с бомбовозами или "тяжелыми крейсерами" противника на параллельных курсах, что являлось воспроизведением известной "линей ной тактики" флотов парусных кораблей. Представлялось это, видимо, так: летят, палят друг в друга из всех стволов и ждут, кто первый упадет или у кого кончатся патроны.
Вооружение складывалось из трех 20-мм пушек ШВАК, трех пулеметов ШКАС и восьми реактивных снарядов РС- 132. Последние должны были подвешиваться под крыльями. Ракетами собирались стрелять вперед, разгоняя истребители противника. Предусматривались два наружных бомбодержателя Дер-19, на которых должны были подвешиваться ротативно-рассеивающие бомбы РРАБ или химические бомбы калибром до 250 кг.
В носу самолета монтировалась электрифицированная турель-башня с пушкой ШВАК; подобная установка находилась и сверху фюзеляжа за крылом. Третья электрифицированная пушечная установка располагалась в выдвижной нижней башне. Все три пушки имели боезапас по 1000 снарядов. Один пулемет ШКАС стоял в кормовой экранированной установке с запасом в 2000 патронов. Насчет еще двух ситуация не совсем ясна: то ли предусматривалась спарка, перебрасываемая с борта на борт, либо две отдельных бортовых амбразурных установки, каждая с одним пулеметом ШКАС. Для них тоже требовалось обеспечить боезапас в 2000 патронов (на два ствола).
В оборудование ТК-4 по проекту входили автопилот АВП-3, мощная радиостанция РЭС и фотоаппарат АФА-15. Связь между членами экипажа обеспечивалась электропневмопочтой и переговорным устройством СПУ-9. Поскольку последнее являлось новинкой и работало весьма ненадежно, для подстраховки предусмотрели обычный шланг с "ртом" и "ухом" между пилотами и штурманом. Требовавшуюся по заданию шифровальную машинку в проект заложили, несмотря на ее фактическое отсутствие. Экипаж ТК-4 соответствовал требуемому для ТК-1 - 11 человек.
Нормальный полетный вес "тяжелого крейсера" по расчетам составлял 17 960 кг, максимальный - 22 290 кг. Опытный образец самолета рассчитывали вывести на испытания к 1 декабря 1935 г., но в срок не уложились.
Работа над проектом осложнялась отсутствием значительной части оборудования и вооружения, вписанного в задание. Работы шли до конца 1936 г., когда их прекратили в связи с сокращением расходов и уменьшением количества тем для конструкторов.
Возможно, влияние на это оказало появление ильюшинского дальнего бомбардировщика ДБ-3, поначалу из-за своей скорости в "крейсерах" не нуждавшегося. Но время шло, и решили что и ему нужен свой "крейсер". Сделали его на базе самого ДБ-3. Машина называлась ЦКБ-54 или ДБ- ЗСС и классифицировалась как "самолет сопровождения бомбардировщиков". От базового варианта она отличалась усиленным вооружением, включавшим две пушки. ЦКБ- 54 построили в двух экземплярах, разнившихся моторами и размещением пулеметов. Как и в случае с Р-6, перегруженный оружием и боеприпасами "крейсер" оказался тихоходнее бомбардировщиков, которые должен был эскортировать. Это был последний самолет данного класса в СССР (12036).

Авиапромышленность:

1 октября 1934 г. сводка работ по опытному самолетостроению по поводу ЦКБ-26 сообщает: «Требования получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов... Увязываются на макете». Параллельно с детальной проработкой проекта ЦКБ-26 изготовлялся его полноразмерный деревянный макет (10734,3).

По состоянию на 1 октября 1934 Сводка работ по опытному самолетостроению в отношении ЦКБ-26 сообщила: “Требования получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов... Увязываются на макете" Параллельно с настоящим ЦКБ-26 с некоторым опережением изготовлялся его полноразмерный макет (6474).

1 октября 1934 г. сводка работ по опытному самолетостроению сообщает: "Требования получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов... Увязываются на макете".
Надо сказать, что задание ББ-2, похоже, в значительной мере являлось общим для трех проектов скоростных бомбардировщиков. В документах Управления ВВС два варианта СБ часто именуются ББ-2РЦ и ББ-2ИСП, ильюшинская машина - ББ-2К14, а оставшийся только в проекте бомбардировщик К.А. Калинина - ББ-2М34.
Проект ЦКБ-26 уже имел многие основные черты будущего ДБ-3. Главный упор, естественно, делался на скорость полета. Крыло получило сравнительно небольшое удлинение (около 7), но со значительной нагрузкой - до 140 кг/м2. Для него выбрали тонкий (по тому времени) двояковыпуклый профиль Кларк Y-15. Такой подход обеспечивал бомбардировщику небольшое аэродинамическое сопротивление и тем самым способствовал получению высоких скоростных характеристик. В тоже время такое крыло ухудшало взлетно-посадочные качества, а по заданию посадочная скорость не должна была превышать 90 км/ч. Это решили парировать щитками типа Цап.
Поскольку в задании среди требуемых качеств на первое место ставилась скорость, многие другие конструктивные решения также были продиктованы стремлением до предела уменьшить аэродинамическое сопротивление: гладкая обшивка, узкий фюзеляж, развитые зализы на стыке фюзеляжа и крыла, убирающееся шасси (летом - колеса, зимой -лыжи). В итоге получился компактный, изящный и прочный самолет. Конструкция его, в соответствии с заданием, была смешанной. ЦКБ-26 имел деревянные фюзеляж и киль при металлическом крыле и горизонтальном оперении. Первоначально в проекте предусматривали металлический хвостовой костыль, позднее замененный неуби- рающейся стойкой с хвостовым колесом.
Предусматривалось оборонительное вооружение из трех пулеметов ШКАС - спереди, сверху и снизу в люке. У первого боезапас равнялся 1500 патронов, у второго - 2000, а у третьего - 1000. По заданию требовалось иметь не менее 800-1000 патронов на огневую точку. Нормальная бомбовая нагрузка определялась в 600 кг (как у туполев- ского СБ); основным считался вариант подвески 12 бомб по 50 кг в кассетах КВ-2. Бомб крупнее 250 кг (на наружной подвеске) вообще использовать не собирались. Вместо бомб машина должна была нести выливные химические или дымовые приборы.
Первоначально военные требовали экипаж из двух человек (пилот и летнаб), потом довели его до трех. Видимо, именно этот вариант и заложили в проект ЦКБ-26: пилот, штурман и стрелок-радист.
Каждый пятый самолет намеревались собирать в варианте разведчика-бомбардировщика с фотоаппаратом АФА-17. По радиооборудованию задание предусматривало три комплектации. Флагманские машины для командиров бригад и эскадрилий хотели оснащать мощными радиостанциями ИСК, командирам отрядов полагались 13СК с меньшим радиусом действия, а на остальных самолетах намеревались монтировать только приемники от 13СК.
Некоторые пункты задания конструкторы, по-видимому, оставили без внимания. К ним относились требования об аварийном сливе бензина из всех баков, "бронещитке" за креслом летчика, наличии самолетного переговорного устройства и автопилота.
От ББ-2 требовали скорость не менее 350 км/ч на высоте 4000 м, практический потолок 7000-8000 м. Высоту 4000 м самолет должен был набирать за 12-14 мин. (12021)

1 октября 1934 г. сводка работ по опытному самолетостроению по вопросу ББ-2 – ЦКБ-26 сообщает: «Требования получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов… Увязываются на макете». Параллельно с настоящим ЦКБ- 26 с некоторым опережением изготовлялся его полноразмерный макет. 29 декабря 1934 г комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К.Лаврова рассмотрела представленные проект и макет ББ-2. И то, и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя СБР-1 новый электрический ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид ЦКБ-26, стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет ББ-2, утвержденный в декабре 1934 г., практически полностью соответствовал опытному ЦКБ-26.
Постройку опытного образца ускорили. И тут Ильюшину нанесли страшный удар. «ББ-2 2К-14… с плана снят», – гласило официальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. Решение было вполне логично. СБ Туполева оказался весьма удачным и готовился к серийному производству. Ильюшинский самолет по сравнению с СБ имел и свои преимущества, и свои недостатки. С одной стороны, даже расчетные летные данные ББ-2 получались ниже, чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. С другой – он был лишен некоторых дефектов туполевской машины, вызывавших нарекания у военных: кабины получились попросторнее, сектора обстрела стрелковых установок – пошире. На Ильюшина работали также опасения, что моторов М-100 (советской копии двигателя «Испано-Сюиза»12Ybrs) не хватит на запланированный выпуск СБ (в связи с этим Туполеву заказали третий опытный экземпляр СБ с «Гном-Ронами», превратившийся позднее в тяжелый истребитель ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали на бомбардировщик ЦАГИ и ББ-2 оказался не нужен (25043).

1 октября 1934 года закончились гос. испытания самолета И16РЦ3, которые проходили с 7 сентября 1934 (6808).

1 октября 1934 Нач. ГУАП Королев писал Секретарю ЦК И.В.С.:
Рапорт:
"Доношу, что истребитель завода 39 И-16 с мотором РЦ дал скорость 430 км/час на 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям."
И.В.С. нанес резолюцию" Т. Королев, Мировой рекорд не 430 килом. скорости, а 500 килом., осуществленный уже в Англии и м.б., что и во Франции. До "первого места в мире" еще далеко." (2211,3).

1 октября 1934 года начальник Гл. управления авиационной промышленности Королев писал письмо № 1100 председателю Совнаркома Молотову
Рапорт
Доношу, что истребитель завода № 39 И-16 с мотором Райт-Циклон дал скорость 430 км/час на 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям (4170, 73).

1 октября 1934 г. начальник ГУАП Королев направил Сталину рапорт: «Доношу, что истребитель И-16 завода № 39 с мотором «Райт-Циклон» дал скорость 430 км/ч на высоте 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям». На этот рапорт Сталин наложил следующую резолюцию: «Тов. Королев! Мировой рекорд скорости не 430 км [в час], а 500 км [в час], осуществленный уже в Англии и, может быть, и во Франции. До «первого места в мире» еще далеко» Посадочная скорость ЦКБ-12бис возросла на 12 км/ч. Официально по этой причине машина официально не прошла госиспытаний, хотя близкий к ней И-16 с М-22 и, соответственно, худшими характеристиками уже строился серийно (10667). В отчете по госиспытаниям, который утвердил Я.И.Алкснис, говорилось: «По своим летным данным самолет не уступает современным опытным загранич- ным истребителям». Но одновременно с этим справедливо указывалось, что возможности повышения летных данных машины далеко не исчерпаны. Отмечались дефекты шасси, недостатки вооружения (устранить которые в сравнительно короткий срок было вполне возможно).
Заключение отчета содержало следующие требования:
«1. Заводу № 39 форсировать работы по дальнейшему улучшению самолета, в частности:
а) доработать туннельный капот мотора,
б) спроектировать специальный винт для самолета,
в) установить щитки на колеса,
г) проработать вопрос об установке мотора М-58, доводя максимальную скорость до 470 км/ч и снизив время набора высоты 5000 м до 6 мин.
2. Ввиду наличия большой посадочной скорости, заводу установить на самолете щитки взамен малоэффективного отгибания (зависания. - В.И.) элеронов.
3. Шасси и подъемный механизм являются ненадежными и на серийные самолеты допущены быть не могут...
6. Все указанные дефекты устранить на серийных самолетах.
7. Новое жесткое шасси и надежно работающий механизм подъема заводу № 39 установить на самолет и передать на госиспытания не позже 15.XI,1934 г.» (10667).

1 октября 1934 г., получив первые результаты испытаний ЦКБ-12 с мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-3, начальник ГУАП Королев поспешил направить Сталину победную реляцию:
«Доношу, что истребитель И-16 завода №39 с мотором «Райт-Циклон» дал скорость 430 км/ч на высоте 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям».
Отвечая на этот рапорт, И.В. Сталин, не без ехидства намекая на некомпетентность руководителя, наложил следующую резолюцию:
«Тов. Королев! Мировой рекорд скорости не 430 км (в час), а 500 км (в час), осуществленный уже в Англии и, может быть, и во Франции. До «первого места в мире» еще далеко!» (23455).

1 октября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнена подготовка к полету. Контрольный подъем шасси, переборка и чистка форсунок, бензозаливка мотора. Контрольный полет на 2100 м на тарировку оборотов винта.
1 октября 1934 года выполнен полет на скороподъемность с новой установкой лопасти винта на 5000 м. и определение горизонтальных скоростей по высотам (25639).

1 октября 1934 года было письмо начальника Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) Королева, направленное Сталину: «Доношу, что истребитель И-16 завода № 39 с мотором «Райт-Циклон» дал скорость 430 км/ч на высоте 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям». И, словно перечеркивающая все, И.В.С. написал резолюцию: «Тов. Королев! Мировой рекорд скорости не 430 км, а 500 км, осуществленный уже в Англии и, может быть, и во Франции. До «nервого места в мире» еще далеко...» И. Сталин (25091).

1 октября 1934 г. после проведения госиспытаний ЦКБ-12 бис, начальник ГУАП Г.Н. Королев направил на имя И.В. Сталина следующее послание: «Доношу, что истребитель И-16 завода №39 с мотором «Райт-Циклон» дал скорость 430 км/ч на высоте 3000 м, поставив нас на первое место в мире по истребителям». Сталин на послание отреагировал, при этом едко заметил, что мировой рекорд скорости составляет 500 км/ч и принадлежит он вовсе не Советскому Союзу. Однако, разницу между специальным рекордным самолетом и машиной, предназначенной для ведения военных действий, Сталин понимал, поэтому захотел лично осмотреть И-16 (25415).

1 октября 1934 года начальник штаба НИИ ВВС И.А. Коробов письмом № с/с 001715 направил наркому обороны К.Е. Ворошилову, замнаркому обороны Я.Б. Гамарнику, замнаркому обороны М.Н. Тухачевскому, начальнику штаба РККА А.И. Егорову, начальнику ВВС Я.И. Алкснису, замначальнику штаба РККА С.А. Меженинову «Доклад о состоянии работ по опытному самолето- и моторостроению на 1 октября 1934 года. Достройка самолетов плана опытного строительства, утвержденного СТО 4 июля 1932 года: «Степень выполнения на 1 октября 1934 года… Самолет И-16 с мотором Райт-Циклон находится на госиспытаниях, причем шасси и его механизм на данном типе стоят временные (недоработаны), а усилен только старый вариант. Новая конструкция шасси находится в производстве. Первый экземпляр самолета И-16 с М-22 находится на заводе № 39 переделывается механизм убирания шасси. Головной самолет И- 16М-22 завода № 21 проходит заводские испытания. Шасси и подъемный механизм дан конструкции завода № 21. Сделано 50 посадок без убирания шасси и приступлено к испытанию подъемного механизма» (25593).

До 1 октября 1934 пролдолжались полеты 4211 по программе заводских испытаний. Видимо, по инициативе Я.И. Алксниса привычный порядок испытаний был нарушен, и судьба истребителя И-16, как нового типа истребителя, была решена буквально в течение трех дней (25614).

На 1 октября 1934 года ИП-1 уже числился за УСР НКТП. Несмотря на трудности, истребитель, на какое-то время получивший заводское обозначение СКБ-1-И был создан в короткие сроки. Он коренным образом отличался от И-Z и отдаленно напоминал аванпроекты 1933 года. Конструкция самолета за некоторыми исключениями сложилась практически сразу. Пожалуй, впервые в СССР был построен цельнометаллический самолет с полностью гладкой обшивкой. По аэродинамической схеме ДГ-52 представлял собой свободнонесущий низкоплан с убирающимися шасси оригинальной конструкции. Главным оружием, согласно заданию, должны были стать новые 7б-мм АПК-12 с уменьшенными габаритами и повышенной скорострельностью. К сожалению, каких-либо документов по этому орудию найти не удалось, не исключено, что их вовсе не существовало. Возможно, Курчевский с присущим ему авантюризмом, нашел оригинальный ход с внедрением уже запущенной в серию АПК-4 на более совершенные аппараты - И-Z в качестве боевой единицы имел сомнительную ценность. Впрочем, это только гипотеза. В дополнение к пушкам предусматривалась установка пулемета ШКАС. ДРП в ходе проектирования рассчитывали частично «вписать» в контур профиля крыла, причем, нижние пояса лонжеронов были замкнуты на узлы крепления орудия. Соответственно, конструктивное исполнение крыла было не совсем обычным. При общем размахе в 10,97 метра центроплан занимал 5,6 м, к нему стыковались небольшие консоли по 2,7 м. В стык центроплана и консолей планировали интегрировать АПК-12. Каркас крыла состоял из двух трубчатых лонжеронов со сплошной стенкой, девяти усиленных и ряда нормальных нервюр. Хотя дюралевая обшивка была всего полмиллиметра толщиной, вероятнее всего из технологических соображений стрингеры ее не подкрепляли - они проходили под профилями нервюр. Обшивка приклепывалась потайными заклепками только к полкам нервюр.
Фюзеляж типа полумонокок состоял из двух частей. Центральная была выполнена как одно целое с центропланом. Ее каркас состоял из четырех нормальных и четырех усиленных шпангоутов, связанных между собой четырьмя лонжеронами и подкрепляющими обшивку стрингерами. В центральной части располагалась кабина пилота, а под ней в центроплане вблизи плоскости симметрии самолета находились бензобаки, вмещавшие 280 кг топлива (в 1930-е годы было принято топливо и масло считать не в литрах, а в килограммах). Впереди на двух верхних лонжеронах и на верхнем поясе переднего лонжерона центроплана располагались пять узлов крепления моторамы. Сзади - четыре узла крепления хвостовой части, которая, в свою очередь, была собрана из четырех лонжеронов, десяти шпангоутов и набора подкрепляющих стрингеров. Сучетом результатов стрельб из АПК-4 на И-Z, обшивку хвостовой части сделали толщиной 0,8 мм. Оканчивалась хвостовая часть основанием киля с узлами крепления стабилизатора, который дополнительно крепился к фюзеляжу двумя подкосами.
Система управления зависающими на посадке элеронами и рулями высоты жесткая, с помощью системы тяг и качалок. Руль направления и кинематически связанный с ним неубирающийся костыль управлялись с помощью тросовой проводки. На рулях высоты и направления установлены сервокомпенсаторы - флетнеры, снижающие физические нагрузки на пилота в полете. Угол зависания элеронов на посадке-15-17 градусов.
Отличительной особенностью самолета было шасси оригинальной конструкции, убиравшееся назад по полету в специальные обтекатели под крылом. В убранном положении стойки каждая ниша закрывалась створками, колеса при этом частично выступали в поток. Ось колеса крепилась к передней и задней вилкам. В верхней части передней вилки, шарнирно присоединенной к нижнему поясу переднего лонжерона центроплана, была заделана ось нижнего узла амортизатора, установленного «вверх ногами» - шток шарнирно крепился к верхнему поясу лонжерона. Задняя вилка представляла собой элемент стрежневого кинематического замка выпущенного положения и одновременно заднего подкоса опоры шасси, упиравшегося в нижний пояс переднего лонжерона центроплана. Цилиндр уборки-выпуска крепился к задней вилке и верхнему поясу лонжерона. Он приводился в действие от ручного гидронасоса в кабине пилота. Рабочая жидкость - касторка со спиртом. В амортизатор заправляли спиртоглицериновую смесь. В кабине имелась световая сигнализация убранного и выпущенного положения, а так же механические указатели на верхней поверхности центроплана. Тормоза - механические, с приводом от педалей пилота. Колеса-700x125 мм.
Первоначальный вариант мотоустановки мало отличался от таковой на И-Z. Только капот напоминал то ли удлиненное кольцо Таудена, то ли укороченный капот NACA, да вместо М-22 стоял более мощный и современный «Райт Циклон». Моторама, сваренная изхромомолибденовыхтруб,состояла из опорного кольца, шести приваренных и двух нижних съемных стержней и стыковалась с передней частью фюзеляжа пятью коническими болтами. Мотор крепился к кольцу в девяти точках. Маслобак емкостью 20 килограммов располагался за двигателем на пожарной перегородке. Выхлоп мотора - 9 индивидуальных патрубков.
Заводские испытания ДГ-52 проходил без вооружения на Центральном аэродроме. АПК-12 взять было негде, а установку АПК-4 еще надо было спроектировать. Всего было сделано 15 полетов, в ходе которых была забракована мотоустановка. «Райт-Циклон» перегревался, а самолет недодавал скорости. Испытания прервали и перегнали ДГ-52 в Подлипки на базу УСР для установки пушек. Там на специальном помосте, позволявшем производить наземные стрельбы, выполнили предварительный отстрел артустановок - по некоторым данным в количестве 38 выстрелов. Пушки разместили на нижней поверхности крыла. «Хитрый» стык консолей с центропланом не пригодился. После стрельб самолет снова перегнали на завод №1 - в Подлипках серьезные доработки пока выполнить было негде. Объем переделок оказался настолько велик, что плановый срок передачи на госиспытания, установленный постановлением СТО №91сс от 14.07.1934 г. - 1 ноября, был сорван. Пока самолет находился в Подлипках, на руле направления появилась аббревиатура «У.С.Р. Н.К.Т.П.».
Кардинальным изменениям подверглась мотоустановка. Для устранения перегрева двигателя был полностью демонтирован капот картера - через имеющиеся в первоначальном варианте окна даже при полностью открытых жалюзи обдув оказался недостаточным. На самолет установили полноценный капот NACA, что придало ДГ-52 характерный вид. Чуть позже в НИИ ВВС эта мотоустановка получила название «капот первого типа».
Зима была на носу, и пришлось всерьез задуматься об установке лыжного шасси. При проектировании этому вопросу, похоже, не уделили должного внимания. Выбранная кинематическая схема позволяла довольно просто организовать уборку ног с лыжами, однако оказалось, что размер гондол мал. Для нормального прилегания всей лыжи и уборки стойки со стабилизирующим амортизатором лыжи нарастили носовую часть гондол вперед за переднюю кромку крыла и одновременно увеличили поперечное сечение. Нижняя часть гондолы стала сменной - в зависимости оттого, колеса или лыжи были установлены на самолет.
Первоначально на ДГ-52 устанавливался оптический прицел ОП-1, созданный на базе английского «Альдиса» которым оснащались, в том числе и истребители И-Z. Уже первые стрельбы из ДРП показали, что эти прицелы годились разве что для ведения огня по наземным целям. Для поражения самолетов требовались более сложные устройства. В конце 1934 года НКО провело что-то вроде конкурса на разработку прицела нового поколения. В нем участвовало более десятка авторов и коллективов. Были представлены коллиматорные прицелы ПАН- 3 и Р0 для вооружения обычных истребителей, а также прицел НИР-5, предназначенный для стрельбы по наземным целям. Основную массу составляли разработки для ДРП. Прицел Петрова, РЭ, 02, РИ, АК-1, РГ, ШД-2, 0П-1 с лирой - возможно, это еще не полный список. Большинство прицелов испытали летом-осенью 1935 года на зенитном полигоне под Евпаторией на самолетах И-Z. Не все авторы имели какое-то отношение к авиации, поэтому без казусов не обошлось. Прицел РИ напоминал по размерам контейнер для ПТУР или ПЗРК, его с трудом разместили на Р-5. АК-1 из-за неудачной конструкции установочного кронштейна пришлось по временной схеме крепить к стойкам центроплана У-2. Победил прицел РГ, разработанный Конструкторско-исследовательское бюро ВООМПа (ныне ЛОМО). Было принято решение о выпуске опытной партии, однако на ДГ-52 поставили совсем другой прицел - в Управлении спецработ на полгода раньше остальных появилась собственная разработка. Прицел УСР тип «А» выглядел достаточно компактно и внешне чем-то напоминал комбинацию оптического и коллиматорного прицелов. Надвижный, по типу И-16, фонарь заменили неподвижным козырьком и выдвижной из-под него назад створкой. Возможно, это сделали из-за конструктивных или эксплуатационных особенностей прицела (19933).

К 1 октября 1934 все основные детали СБ-2ИС были уже готовы, на заводе приступили к сборке лонжеронов и шпангоутов центроплана. С завода сообщали: «Производственные работы развернуты полностью». К этому времени СБ-2ИС уже вошел в план опытно-конструкторских работ, где пункт о двигателях дополнили упоминанием «Испано-Сюизы». Требования к летным данным обоих вариантов оставались теми же.
АНТ-40-2 отличался от своего предшественника не только мотоустановкой. Выросли размах и площадь крыла, так же как площадь горизонтального оперения. Почти вдвое увеличился объем бензобаков.
При этом вес пустого самолета вырос не так уж сильно.
На АНТ-40-2 стояли два мотора Испано-Сюиза 12Ybrs по 780 л.с., вращавшие двухлопастные металлические винты фиксированного шага, изготовленные заводом № 28. Ступицы винтов прикрывались небольшими коками. Форма и размеры мотогондол были близки к АНТ-40, но в передней части капоты имели теперь не круглую, а овальную форму. Охлаждение двигателей обеспечивалось лобовыми сотовыми радиаторами. Спереди они прикрывались горизонтальными жалюзи, а на выходе поток воздуха регулировался поворотными совками.
Сборку и регулировку самолета закончили к новому году (7643).

1 октября 1934 самолет СБ выкатили на заводской аэродром (9501).

1 октября 1934 АНТ-40 вывели на аэродром (7643).

1 октября 1934 Нач. НИИ ВВС Корабов утвердил Отчет по государственным испытаниям опытного пассижирского самолета КАИ-1 с мотором 2М11 по 100 л.с.
1. Цель испытаний
А. Определение летных данных самолета КАИ-1
Б. Определение возможностей и способов воинского применения
3. Выводы
1. В самолете КАИ-1 разрешены вопросы перехода к легкому двухмоторному пассажирскому самолету, дешевому и простому в производстве, дешевому и простому в эксплоатации. Наличие на самолете двух моторов М11, очень надежных и хорошо у нас освоенных, а также дерево и финера в кнструкции, отвечают этим требованиям.
На самолете применены оригинальные элероны и подкрылки, которые, в основном, свое назначение оправдывают.
Наряду с этим, самолет в гражданском варианте не будет полностью использован благодаря наличию крупных дефектов, как то:
а) Недостаточная прочность крепления элеронов и их вибрации
б) Недостаточная прочность костыля и шасси
в) Строгость поведения самолета на всех режимах полета, на взлете и посадке совсем не отвечает требованиям простоты полетов на таком самолете
Все отмеченные в сводке дефекты должны быть немедленно устранены.
4. Заключение
1. НИИ ВВС отмечает успешное осуществление молодым конструкторским бюро КАИ многоместного самолета с двумя маломощными моторами, обладающего хорошими летными данными, малым расходом горючего и другими показателями.
2. При условии обязательного устранения всех выявленных в испытании дефектов, самолет КАИ-1 может быть рекомендован для серийной постройки в качестве легкого, многоместного, пассажирского самолета “исполкомовского” типа.
3. Вопрос об использовании КАИ-1 в военном варианте будет решен после испытания уже строящегося вооруженного самолета.
Календарь
	Дата
	Задания и работы

	25.08.34
	Осмотр и наладка самолета. Взвешивание пустого. Регулировка моторов

	26.08.34
	Проба моторов. Измерение самолета

	27.08.34
	Три пробных ознакомительных полета - 0:54. Во время полета отвалился кабанчик подвески элерона на левом крыле. Фотографирование самолета. Взвешивание груженого

	28.08.34
	Ремонт самолета

	29.08.34
	Нелетная погода

	31.08.34
	Полет для проверки работы элеронов после ремонта - 0:33. Полет на километраж - 1:10. При осмотре после полета обнаружены трещины в ушке заднего подкоса шасси

	01.09.34
	Подвеска самолета. Съемка шасси и исправление повреждения

	02.09.34
	Полет на расход горючего - 3

	03.09.34
	Полет на определение наивыгоднейших скоростей при подъеме - 2. При рулении и развороте повреждена ферма костыля.

	04.09.34
	Ремонт самолета

	06.09.34
	Ремонт самолета

	07.09.34
	Полетов не было. Производящий испытания л т. бабкин по заданию Нач. ВВС РККА на самолете ТБ-3 производил полет на пределбную дальность

	08.09.34
	Полет на потолок и замер скоростей на всотах - 1:25. При посадке на одно колесо были сорваны ограничители хода шасси

	09.09.34
	Исправления повреждения шасси

	10.09.34
	Нелетная погода

	11.09.34
	Полет на управляемость и устойчивость самолета. Полет на освоение воздушных тормозов - 1:00. Облет самолета - 2

	12.09-17.09.34
	Нелетная погода

	19.09.34
	Полет на скороподъемность и планирование с отклоненными закрылками. Полет на управляемость с плавающими элеронами - 1:40

	20.09.34
	Полет на километраж с отклоненными на 60 гр. закрылками. Полет на километраж без кольцевых капотов - 1:50

	
	Неисправен - 5 дней

	
	Нелетная погода - 7 дней

	
	Полеты - 9 дней

	
	Отсутствие л - 1 день

	
	Работа самолета на земле - 2

	
	Выходные - 4

	
	Всего 17 полетов - 16:00



На 1 октября 1934 года, согласно докладу о состоянии работ по опытному самолёто- и моторостроению [279] по У-3 бис, который перепроектировали под серийный мотор M-11 вдвое меньшей мощности, убрали вооружение убрали и теперь рассматривался самолёт как учебный, связной или санитарный - ЛИГ-7 (Ленинградский институт ГВФ-7), но чаще использовалось другое обозначение — РК-М11 (самолёт-раздвижное крыло с двигателем М-11): «Производятся расчёты на прочность самолёта и продувается модель. Собрано опытное крыло для статических испытаний. Проведены статиспытания нервюр. Заканчивается предварительный проект самолёта».
Постройку РК завершили только в марте 1937 г. — слишком сложным оказался необычный самолёт для небольших учебно-производственных мастерских авиационного вуза, а ни от военных, ни от НИИ ГВФ помощи не было. Во время постройки в конструкцию внесли изменения: взамен подвижных элеронов-шайб на концах крыла, как на самолёте Бакшаева «Ленинградский комсомолец» (1936 г.), применили обычные элероны, размах крыла нарастили с 8 до 11,3 м, вместо колёс полубалонного типа установили шасси от У-2.
Собранный самолёт ещё полгода дорабатывали, усиливая его конструкцию, и только в октябре 1937 г. приемная комиссия подписала акт о готовности РК к полётам.
РК представлял собой моноплан деревянной конструкции. Две раздельные кабины были закрыты целлулоидными фонарями. Крыло — двухлонжеронное, с полотняной обшивкой, оно подкреплялось расчалками, соединенными с верхней частью фюзеляжа и подфюзеляжным пилоном. Для увеличения площади крыла из обтекателей по бокам фюзеляжа выдвигалось шесть деревянных отсеков по 0,5 м шириной. Их хорда и высота уменьшались по направлению к концам крыла, чтобы отсеки могли входить друг в друга. Они перемещались по роликам, скользящим в пазах лонжеронов основного крыла, и двигались с помощью тросов, соединенных со штурвалом на правой стенке кабины пилота. Каждый отсек выдвигался на 460 мм, 40 мм шло на перекрытие между отсеками. При полном раздвижении внешнее крыло занимало примерно 2/3 размаха внутреннего. На свободных концах последнего находились элероны. При выдвижении отсеков площадь несущей поверхности увеличивалась в полтора раза (17489).

На 1 октября 1934 года в докладе о состоянии работ по опытному самолёто- и моторостроению в отношении РК-М11 Бакшаева было записано «Производятся расчёты на прочность самолёта и продувается модель. Собрано опытное крыло для статических испытаний. Проведены статиспытания нервюр. Заканчивается предварительный проект самолёта» (24270).

1 октября 1934 года НИИ ВВС был утвержден эскизный проект и макет самолета МБР5-РЦ3Ф и началось наблюдение за производством (6808).

1 октября 1934 был готов АНТ-27бис (МДР-4бис) (514).

С 1 октября 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП № 56/334 от 20.09.1934 г. бригада № 5 под руководством  Г.М. Бериева 9 августа 1934 г. в соответствии с приказом ГУАП № 44/260 переведенная из ЦКБ на завод № 31 им. Г. Димитрова, переименована в ЦКБ морского самолетостроения (ЦКБ МС). Бериев назначен гл. конструктором ЦКБ МС и завода. ЦКБ МС в 1939 г. переименовано в ОКБ-49. По приказу № 29с от 18.01.1941 г. ОКБ переведено в  г. Савелово на завод № 288 НКАП.
Приказом НКВМФ/НКОП № 262сс от 27.07.1938 г. КОР-1 был временно (до разработки нового типа) пнв; этим же приказом задана разработка КОР-2.
Гл. конструктор (1934-40 г.)-  Г.М. Бериев.
Создано: гидросамолеты-разведчики: корабельные КОР-1 (4.09.1936 г., пнв 27.07.1938 г.), КОР-2 (Бе-4, 21.10.1940 г.); морской ближний МБР-7 (30.04.1939 г.) (11982).

1 октября 1934 г. в истории авиационного Таганрога начинается новый этап. Именно к этой дате, согласно приказу №44/260 по Главному управлению авиационной промышленноаи, необходимо было организовать в городе Таганроге, при авиационном заводе №31, Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения. Этим же приказом молодой инженер Георгий Михайлович Бериев был назначен главным конструктором ЦКБ МС.
ЦКБ МС, ставший Таганрогским авиационным научно-техническим комплексом имени Г.М. Бериева, внес значительный вклад в науку и технику нашего Отечества, и в первую очередь - в развитие гидросамолетостроения.
Численность ЦКБ МС в первые годы своей деятельности была небольшой, но именно тогда сложилось ядро коллектива, были заложены его традиции. Огромную помощью в становлении нового конструкторского бюро оказал директор завода №31 Ф.П. Мурашев. Во многом благодаря его энергии ЦКБ быстро развернуло свою работу на новом месте (12044).

1 октября 1934 года Согласно Приказу по ГУАП СССР № 44/260 от 6 августа 1934 г. к в г.Таганроге создается ЦКБ морского самолетостроения. Его главным конструктором был назначен Георгий Бериев. Созданные в предвоенные годы морской ближний разведчик МБР-2, корабельные гидросамолеты КОР-1 (Бе-2) и КОР-2 (Бе-4) находились на вооружении ВМФ и успешно применялись в Великой Отечественной войне. В 40-е — 60-е годы для охраны морских рубежей были разработаны всемирно известные гидросамолеты: летающая лодка Бе-6, реактивный гидросамолет Бе-10 и самый большой по тому времени самолет-амфибия Бе-12. были созданы стратегические комплексы вооружения: дальнего радиолокационного обнаружения и наведения А-50 и сверхдальней связи Ту-142МР на базе существующих самолетов-носителей. ТАНТК принимало участие в создании многоразового космического корабля «Буран». В настоящее время, наряду с выполнением оборонных заказов, на ТАНТК им. Г.М. Бериева ведутся работы по гражданским темам. Разработан многоцелевой гражданский самолет-амфибия Бe-200. Выполняется контракт с МЧС России на поставку самолетов в варианте Бе-200ЧС. Со дня основания коллективом ТАНТК создано 35 типов летательных аппаратов различного назначения, из которых 16 строились серийно (14786).

1 октября в 1934 году согласно Приказу по ГУАП СССР №44/260 от 6 августа 1934 г. в городе Таганроге создается ЦКБ морского самолетостроения. Именно к этой дате, необходимо было организовать в Таганроге, при авиационном заводе №31, Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения, главным конструктором которого стал инженер Георгий Михайлович Бериев. Основным направлением деятельности конструкторского бюро в то время было создание морских самолетов. Созданные в предвоенные годы морской ближний разведчик «МБР-2», корабельные гидросамолеты «КОР-1» («Бе-2») и «КОР-2» («Бе-4») находились на вооружении ВМФ и успешно применялись в Великой Отечественной войне. В 1940-е - 1960-е годы для охраны морских рубежей были разработаны всемирно известные гидросамолеты: летающая лодка «Бе-6», реактивный гидросамолет «Бе-10» и самый большой по тому времени самолет-амфибия «Бе-12». Но в Таганроге создавались не только морские самолеты. В тот период ОКБ также работает над созданием самолета снаряда «П-10» для вооружения подводных лодок. В 1968 году был создан самолет для местных воздушных линий «Бе-30» («Бе-32»). В 1970-е - 1980-е годы сфера деятельности ТАНТК имени Г.М Бериева была значительно расширена. В эти годы были созданы стратегические комплексы вооружения: дальнего радиолокационного обнаружения и наведения «А-50» и сверхдальней связи «Ту-142МР» на базе существующих самолетов-носителей. ТАНТК принимало участие в создании многоразового космического корабля "Буран". В 1986 году совершил первый полет крупнейший в мире многоцелевой самолет-амфибия «А-40». На базе самолета-амфибии «А-40» создается самолет-амфибия «А-42ПЭ» для проведения патрульных и поисково-спасательных работ. В настоящее время, наряду с выполнением оборонных заказов, на ТАНТК имени Г.М.Бериева ведутся работы по гражданским темам. Разработан многоцелевой гражданский самолет-амфибия Бe-200. Выполняется контракт с МЧС России на поставку самолетов в варианте «Бе-200ЧС». Совместно с другими российскими предприятиями ТАНТК имени Г.М.Бериева участвует в программе создания семейства ближнемагистральных авиалайнеров нового поколения «RRJ». Ещё одним важным направлением деятельности ТАНТК имени Г.М.Бериева являются работы по самолетам ДРЛО. Проводятся начатые во второй половине 1970-х годов работы по созданию самолета, оснащенного специальным бортовым комплексом, предназначенным для мгновенной и высокоточной транспортировки энергии до удаленных объектов. Сейчас в стадии разработки находится ряд проектов самолетов-амфибий различного назначения, в том числе сверхбольших гидросамолетов взлетной массой до 2500 тонн. Со дня основания коллективом ТАНТК создано 35 типов летательных аппаратов различного назначения, из которых 16 строились серийно. На гидросамолетах и самолетах-амфибиях созданных в разные годы ТАНТК установлено 228 мировых авиационных рекордов зафиксированных и признанных Международной авиационной федерацией. В процессе проведения научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ коллективом ТАНТК имени Г.М.Бериева получено более 900 авторских свидетельств и патентов на созданные летательные аппараты и элементы их конструкций. В ноябре 1999 года, ТАНТК имени Г.М.Бериева, единственным из предприятий оборонной отрасли стал лауреатом премии Правительства России в области качества (14786).

С 1 октября 1934 года по приказу №44/260 по ГУАП, необходимо было организовать в городе Таганроге, при авиационном заводе №31 Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) Этим же приказом инженер Георгий Михайлович Бериев был назначен главным конструктором ЦКБ МС. Штатная численность ЦКБ МС определялась в 165 человек (24974).

1 октября 1934 года начальник НИИ ВВС Коробов писал письмо № с/с 001715 наркому обороны Ворошилову, зам. наркома обороны Гамарнику, зам. наркома обороны Тухачевскому, начальнику штаба РККА Егорову, начальнику ВВС Алкснису, зам. начальника штаба РККА Меженинову в сопровождение (6810):
Доклад о состоянии работ по опытному самолето- и моторостроению на 1 октября 1934 года
Достройка самолетов плана опытного строительства, утвержденного СТО 4 июля 1932 года
	Наименование самолета
	МИ3-2М34Н (многоместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300/5000

	Скороподъемность на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 тяжелых пулемета, 6 легких

	Радиус действия
	500

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1934 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет проходит заводские испытания. Будет передан на гос. испытания в НИИ ВВС после 1 октября 1934 года.

	Наименование самолета
	ДИП-2М34 или Испано убрс (двухместный пушечный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	325/5000

	Скороподъемность на высоту
	15-18/5000

	Потолок
	8000

	Вооружение
	Пушка ДРП и легкий пулемет

	Радиус действия
	300

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 марта 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Проектные работы выполнены на 98%. Производство самолета в заводе было развернуто слабо из-за срочных самолетов СБ, МДР4, глиссера. В данное время темпы постройки самолета резко повысились.

	Наименование самолета
	ДИ6-Райт-Циклон (двухместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350(375)/5000

	Скороподъемность на высоту
	9/5000

	Потолок
	9000

	Вооружение
	Лег. и тяж. пулеметы

	Радиус действия
	400

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1934 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	1-й экземпляр самолета закончен в производстве. Начаты заводские испытания, сделано 3 пробных полета. Устраняются выявленные дефекты и приступают к снятию летной характеристики самолета. Продолжается сборка второго экземпляра. 1-й экземпляр самолета испытывается с колесами без тормозов. Чертежи колеса с внутренней амортизацией и тормозами сданы в производство.

	Наименование самолета
	ЛР-М34Н (легкий разведчик)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300-310/ 5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	9000

	Вооружение
	Лег. пул.

	Радиус действия
	400

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1934 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет предъявлен на гос. испытания 31 июля 1934 года. Испытания закончены 11 сентября 1934 года. Проведен первый этап испытаний, состоящий из определения летных данных самолета. Длительных эксплуатационных испытаний и полного исследования штопорных свойств еще не было. Самолет принимается на вооружение.

	Наименование самолета
	ТШ3-М34 (тяжелый штурмовик)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1934 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Закончены проектирование и чертежи хвостовой части фюзеляжа и оперения. По чертежам в цеху выполнена хвостовая часть. Самолет находится в стадии сборки; устраняются дефекты, выявленные при первых заводских испытаниях. Находится в постройке 2-й экземпляр самолета с установкой пулеметов ШКАС.

	Наименование самолета
	П3-М49 (переходной)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	Лег. пул.

	Радиус действия
	300

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 мая 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Рассмотрен и утвержден эскизный проект самолета. Предъявленный макет самолета 13 сентября 1934 года принят не был, т.к. не полностью оборудован. Макет доделывается. Продолжается разработка чертежей самолета.

	Наименование самолета
	МК-6М34Р (морской крейсер)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	215-230/ 4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	4х2 Шкас, 2 пушки, в счет перегрузки: бомб до 4000 кг

	Радиус действия
	750

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1934 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет готов, собран в Севастополе на гидробазе ЦАГИ. Сделано 2 первых полета, во время которых обнаружен сильный перегрев моторов. Полеты прекращены, переделываются радиаторы (увеличенные). Увеличивается вертикальное оперение и устраняются прочие более мелкие дефекты. Возобновление полетов ожидается в конце октября в начале ноября 1934 года.


Экспериментальные самолеты
	Наименование самолета
	Х1-2М34РН (химический боевик)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	2000 кг, 5 тяж. и лег. пул.

	Радиус действия
	600

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июля 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Конструкторская группа в основном освободилась от работ по серийным чертежам самолетов С-2 и С-3 и приступила к работам по самолету Х1. Начались испытания летающей модели. Проводятся рулежки на самолете для приобретения навыков летчика при оригинальной схеме самолета. Отсутствие вполне годных колес тормозит выпуск модели в воздух. Заканчивается изготовление опытного лонжерона в консольной и центропланной части для статических испытаний. Статиспытания будут задержаны по вине ГРАЖДАВИАСТРОЯ, не построившего специальную колонку для этих испытаний. Выполнена часть мелких деталей и проведено их испытание.

	Наименование самолета
	ВС2-2М22 (войсковой самолет)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	250/3000

	Скороподъемность на высоту
	12/3000

	Потолок
	-

	Вооружение
	Лег. пул.

	Радиус действия
	350

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 мая 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется разработка конструкции самолета. Макет еще не предъявлен. Результаты продувок не предъявлены. Вопросы устойчивости самолета путем продувок модели еще не доказаны, из-за этого задерживается утверждение схемы машины.

	Наименование самолета
	Стратосферный самолет

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	15000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июля 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Произведено перебазирование бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 в Смоленск, где будут продолжаться работы по самолету.

	Наименование самолета
	Летающее крыло с 2 М11

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 января 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Парабола с двумя моторами М11 заканчивается постройкой на заводе № 39

	Наименование самолета
	Самолет с раздвижными крыльями

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 мая 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Производятся расчеты на прочность самолета и продувается модель. Собрано опытное крыло для статических испытаний. Проведены статиспытания нервюр. Заканчивается предварительный проект самолета.

	Наименование самолета
	Летающее крыло М11

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 марта 1935 года

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Произведено перебазирование бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 в Смоленск, на котором продолжается работа по параболе.


Самолеты и моторы плана опытного строительства на 1934-35 год
1-я очередь
Моторы
	Наименование объекта
	М34ФРН Форсированный с редуктором и нагнетателем (с двумя степенями редукции)

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
950
850

	Мощность на высоте
	850/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1934 года

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Мотор М34ФРН был предъявлен на гос. испытания 1 сентября 1934 года, но потерпел аварию при подготовке к гос. испытанию. Вторично мотор был предъявлен на гос. испытания 18 сентября 1934 года и на 26 часу гос. испытаний потерпел аварию. Предложено усилить промежуточный валик передачи газораспределения. Предъявление на гос. испытание можно ожидать к 5 октября 1934 года.

	Наименование объекта
	М34НР с редуктором, нагнетателем, винтом переменного шага и удлиненным валом

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
1000
900

	Мощность на высоте
	900/5000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июля 1935 года

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Мотор в производстве. Окончание производства и поступление мотора на сборку ожидается к 1 ноября 1934 года.

	Наименование объекта
	М62 форсированный Райт Циклон

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
800-1000
700-900

	Мощность на высоте
	700-900/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется разработка четырехклапанной головки цилиндра. Разработаны чертежи поковок для головки и дан заказ на них заводу № 95, который сделал несколько поковок, но неудовлетворительного качества.

	Наименование объекта
	М58-Н

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
690
630

	Мощность на высоте
	630/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1934 года

	Кто строит
	Завод № 29

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Мотор с полным наддувом заканчивается сборкой для предъявления на гос. испытания. 20 сентября 1934 года прошел гос. испытания мотор с малым наддувом.

	Наименование объекта
	М58-РН

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
690
630

	Мощность на высоте
	630/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1935 года

	Кто строит
	Завод № 29

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Получен редуктор фирмы Райт, переделанный под мотор М58. Заканчивается разработка картера и вала.

	Наименование объекта
	М32-РН

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
650

	Мощность на высоте
	650/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 октября 1934 года

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Мотор потерпел ряд аварий на заводских испытаниях. Сейчас собирается усиленный вариант мотора. Срок установленный Правительством предъявления мотора на гос. испытания сорван.

	Наименование объекта
	Н-1 Дизель водяного охлаждения

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
750-780

	Мощность на высоте
	750-780/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	В течение 8-ми месяцев находясь на заводских испытаниях имел 3 аварии по недостаткам конструкции. Мотор № 2 конструктивно измененный находится на заводских испытаниях, в настоящее время в переборке после 5-ти часового режима работы на мощ. 600-615 л.с.


Самолеты
Истребители
	Наименование самолета
	И16-РЦ или М-22 (одноместный истребитель)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	400-415/2000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	8000

	Вооружение
	2 легких пулемета

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	20 октября 1934 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет И16 с мотором Райт-Циклон находится на гос. испытаниях, причем шасси и его механизм на данном типе стоят временные (недоработаны), а усилен только старый вариант. Новая конструкция шасси находится в производстве. Первый экземпляр самолета И16 с М22 находится на заводе № 39 переделывается механизм убирания шасси. Головной самолет И16-М22 завода № 21 проходит заводские испытания. Шасси и подъемный механизм дан конструкции завода № 21. Сделано 50 посадок без убирания шасси и приступлено к испытанию подъемного механизма.

	Наименование самолета
	И17 Испано убрс

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	425/5000

	Скороподъемность на высоту
	6-6,5/5000

	Потолок
	9500-10000

	Вооружение
	2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 декабря 1934 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Чертежи увязаны и находятся в производстве. Заканчивается ремонт центроплана – смена некондиционной трубы. Самолет будет закончен в производстве при усиленных темпах не ранее 1 ноября 1934 года.

	Наименование самолета
	И18-М17Ф

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	380-400/0

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется разработка конструкции самолета. Эскизный проект и макет будут готовы в октябре 1934 года.

	Наименование самолета
	ИП1 Райт-Циклон

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	320-340/2000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000

	Вооружение
	2 АПК 76 мм

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1934 года

	Кто строит
	УСР НКТП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет находится в стадии заводских испытаний: всего сделано 15 полетов. Испытания проводились без артиллерийского вооружения. Вместо АПК 12 на самолете будут установлены АПК4. В настоящее время переделывается капот Нака и крепление под пушки АПК4.


Новые одноместные истребители
	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	450/4000

	Скороподъемность на высоту
	6/5000

	Потолок
	10000

	Вооружение
	2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования получены заводом, но к разработке не приступлено, что будет сделано с ноября 1934 года ввиду загруженности 2-й бригады ЦКБ завода № 39 работами по доводке самолетов И15 и И16 и работами по И17 и И18.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	420/4000

	Скороподъемность на высоту
	7/5000

	Потолок
	-

	Вооружение
	2 пушки АПК

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	УСР НКТП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Предъявлены тактико-технические требования под вооружение с пушками АПК 76 мм. Конструктор представил возражение по поводу калибра артиллерийского вооружения и предлагает калибр 45 мм. Конструкторская группа приступила к проектированию самолета. Делается макет самолета.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	500/4000

	Скороподъемность на высоту
	6/5000

	Потолок
	-

	Вооружение
	1-2 пушки

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	СНИИ ГУГВФ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Предъявлены тактико-технические требования. Проектирование начато. Выбрана схема самолета и основные разделы. Проведена предварительная центровка самолета. Предварительные прикидки показывают, что требования в отношении максимальной скорости, будут выдержаны. Ведется разработка намеченной компоновки самолета. Самолет делается под 1 пушку ШВАК 20 мм. В конструкции СНИИ ГУГВФ предполагает в большей мере использовать новый материал альтмаг.


Двух- или трехместные истребители
	Наименование самолета
	ДИ8 - с одним или 2-М34

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	375/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	2 Швака или АПК для стрельбы вперед, управление в полете

	Радиус действия
	

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1936 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	К проектированию самолета ЦАГИ еще не приступил. Тактико-технические требованяи к самолету предъявлены.


Разведчики
	Наименование самолета
	Р5-М34Н 

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	280-290/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 пулемета Шкас, 900 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 февраля 1935 года

	Кто строит
	Завод № 1

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Закончена разработка установки мотора. Идет работа по пересмотру хвостового оперения и коробки крыльев. Одновременно ведется подготовка макета.

	Наименование самолета
	ХАИ-М22 (развед. вариант)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	330-340/0

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 пулемета Шкас, 2 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ХАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Военный вариант самолета ХАИ-1 прошел испытания в августе 1934 года. Самолет не доведен в части вооружения и передан заводу для доводки вооружения. Начаты работы по модификации самолета ХАИ-1 по доводке его до тактико-технических требований, согласно плана опытного самолетостроения 1934-1935 годов.


Новые сухопутные разведчики
	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350-400/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	2 пулемета Шкас в перегрузку 800 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1935 года

	Кто строит
	Завод № 1

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Предъявлены тактико-технические требования на самолет Р9. По разъяснению ГУАП этот самолет проектироваться на заводе № 1 не будет, т.к. конструктор Неман остается в Харькове. Проектирование и постройка этого самолета будут переданы ХАИ.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования получены, подлежат увязке несколько вопросов. Разрабатывается схема самолета. Эскизный проект и макет будут подготовлены к 1 января 1935 года.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	Завод № 81 ГУГВФ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования к самолету даны. НТУ ГУГВФ требования приняты. К работе приступлено. Производятся изыскания и аэродинамические исследования: выбор формы крыла, схемы самолета и профиля крыла. Сделана весовая сводка самолета с мотором Испано-Сюиза 12 убрс.


Морские дальние разведчики
	Наименование самолета
	МДР4-3М34РН

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	215-229/3500

	Скороподъемность на высоту
	20/3000

	Потолок
	5500-6000

	Вооружение
	Бомб 2100 кг, 3 огневые точки

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 марта 1935 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет готов, погружен на ж/д платформу и 23 сентября 1934 года убыл в Севастополь на Гидробазу ЦАГИ для прохождения заводских испытаний

	Наименование самолета
	Новый морской дальний разведчик МДР5

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000

	Вооружение
	2 легких пулемета, 1 пушка, в перегрузку 2000 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 декабря 1935 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Утверждены тактико-технические требования и 1 сентября 1934 года сданы опытным организациям, которые приступили к разработке эскизных проектов.


Бомбардировщики ближнего действия
	Наименование самолета
	Бомбардировщик ближнего действия

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	320-330/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	3 легких пулемета, 500 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 декабря 1934 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Самолет с мотором Райт-Циклон вышел на аэродром и с 25 сентября 1934 года начал проходить заводские испытания. По самолету с мотором Испано проектировочные работы закончены. Самолет строится на опытном заводе. Закончена заготовка деталей, идет сборка лонжеронов и шпангоутов центроплана. Производственные работы развернуты полностью.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350-4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000-8000

	Вооружение
	600 кг бомб, 3 легких пулемета

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июля 1935 года

	Кто строит
	Завод № 18

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования даны. Проектирование не начато, задерживается переездом Калинина на завод № 18.

	Наименование самолета
	

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования заводом получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов. Разработана схема самолета. Увязывается на макете. Разрабатывается эскизный проект.


Бомбардировщики дальнего действия
	Наименование самолета
	Бомбардировщик дальнего действия – он же крейсер (модификация ТБ-3)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	310/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	6000-7000

	Вооружение
	Пулеметы и пушки. Схема вооружения утвержд. наркомом обороны.

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1935 года

	Кто строит
	Завод № 22

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования согласованы с заводом № 22. Утверждение требований будет после утверждения схемы вооружения наркомом обороны. Закончены чертежи центроплана и заканчиваются по крылу. Идет разработка конструкции по фюзеляжу, шасси, винто-моторной группе. Начата постройка макетов носовой части, моторной установки, отсеков, бомбового и среднего стрелка.


2-я очередь
Моторы
	Наименование объекта
	М34ФН , форсированный с нагнетателем без редуктора

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
950
850

	Мощность на высоте
	850/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	Завод № 24

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведутся работы по разработке отдельных узлов. К разработке общей компоновки мотора не приступлено.

	Наименование объекта
	М34Ф

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
1000
850

	Мощность на высоте
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 мая 1935 года

	Кто строит
	Завод № 24

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Проведено вспомогательное 50 часовое испытание нормального мотора с повышенной мощностью до 1050 л.с. для проверки поршней. В остальном то же, что по мотору ФН.

	Наименование объекта
	М34-ФРН под пушку 20-37 мм через редуктор

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
1000
900

	Мощность на высоте
	1000/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	Завод № 24

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	По макету, переданному заводом № 24 в ЦАГИ производится совместно с ним уточнение габаритной компоновки мотора.


Экспериментальные работы и моторы
	Наименование объекта
	М56-двухрядная звезда

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
700

	Мощность на высоте
	700/3500

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Проект закончен. Детали моторов запущены в производство. Ожидаемый срок постановки на заводские испытания 1 мая 1935 года.

	Наименование объекта
	М44 – мощный бензиновый мотор

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
2000

	Мощность на высоте
	2000/3500

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 марта 1935 года

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Мотор находится на заводских испытаниях, разрабатывается морской вариант.

	Наименование объекта
	Н-5 мощный дизель

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
2000

	Мощность на высоте
	2000

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ЦИАМ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	В начале 1934 года стал на заводские испытания. С марта 1934 года никакой работы над двигателем не ведется. Производственно двигатель выполнен: мотор № 1 – 100%. Мотор № 2 – 70%, мотор № 3 – 40-50%. Надо заставить ГУАП-ЦИАМ довести двигатель к 1 мая 1935 года.

	Наименование объекта
	Н-2 дизель

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
1000

	Мощность на высоте
	1000/5000

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	УНИДИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Находится на заводских испытаниях. Сейчас ведется переборка. Снята мощность 860 л.с., через 15-20 дней будут продолжены заводские испытания.

	Наименование объекта
	Н-3 дизель

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
600

	Мощность на высоте
	600/4000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1935 года

	Кто строит
	УНИДИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Закончена сборка двигателя и находится на холодной приработке. 10-15 октября 1934 года станет на заводские испытания.

	Наименование объекта
	Н-4 дизель

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
600

	Мощность на высоте
	600/3000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 марта 1935 года (заводские испытания)

	Кто строит
	ХАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	В производстве. На сборку поступит 1 января 1935 года и на заводские испытания 1 марта 1935 года.

	Наименование объекта
	ГТ-1 – газовая турбина

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
1000

	Мощность на высоте
	1000/500

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	Теплотехнический институт

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Разработана вся компоновка и закончены экспериментальные работы.

	Наименование объекта
	ПТ3 – паровая турбина

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
3000

	Мощность на высоте
	3000/5000

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	МНИИ ГУГВФ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Турбина собрана и находится на заводских испытаниях.

	Наименование объекта
	ПТ6 – паровая турбина

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
6000

	Мощность на высоте
	6000/5000

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1935 года (заводские испытания)

	Кто строит
	ХАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Запущена в производство на заводе «Красный Путиловец».

	Наименование объекта
	ПД-1. Паровой маломощный двигатель.

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
125-120

	Мощность на высоте
	150-200

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 октября 1935 года

	Кто строит
	МАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Заканчивается разработка эскизного проекта.

	Наименование объекта
	М61 – маломощный однорядный мотор воздушного охлаждения

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
150

	Мощность на высоте
	

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	МНИИ ГУГВФ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Запущен в производство на заводе № 82.

	Наименование объекта
	Передача от 2-моторов М34 на 1 винт

	Мощность на земле:
максимальная
минимальная 
	
-
-

	Мощность на высоте
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ВВА

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	С 1 сентября 1934 года приступили к проектированию передачи и оборудования передачи на самолете ТБ4 от двух моторов М34.


Истребители
	Наименование самолета
	И14бис-РЦ одноместный истребитель пушечный

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	2 АПК 13 (45 мм) 

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Начаты эскизные проектирования. Тактико-технические требования ЦАГИ предъявлены.

	Наименование самолета
	Пушечный истребитель (летающее крыло)

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	2 пушки АПК 76 мм

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1935 года

	Кто строит
	УСР НКТП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Предъявлены тактико-технические требования. Конструктор предлагает уточнить весовые данные. Делается макет самолета.


Разведчики
	Наименование самолета
	ФР-РЦ – фоторазведчик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	435/2000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	10000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 февраля 1935 года

	Кто строит
	ХАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется постройка самолета и отдельных частей его для статиспытаний.

	Наименование самолета
	ДБ1-М34Р дальний бомбардировщик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	200/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000 у цели

	Вооружение
	1000 кг, 2 огневые точки

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	ГУАП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	На заводе № 18 и № 124 развернуты работы по постройке самолетов. Завод № 18 – 15 самолетов, завод № 124 – 10 самолетов. Постройка головного серийного самолета в ЦАГИ развернута слабо. Есть серьезные опасения, что самолет не выйдет на аэродром в декабре 1934 года.


Крейсера
	Наименование самолета
	ЛК2-2М34РН легкий крейсер, бомбардировщик торпедоносец

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	350/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	8000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 октября 1935 года

	Кто строит
	Конструкторское бюро Гроховского

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Схема вооружения наркомом обороны еще не утверждена. Тактико-технические требования не предъявлены и проектировочные работы не начаты.

	Наименование самолета
	ЛК3-2М34 легкий крейсер, бомбардировщик торпедоносец

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	340/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	8000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 ноября 1935 года

	Кто строит
	УСР НКТП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется разработка схемы вооружения. После утверждения наркомом обороны схемы вооружения самолета будут предъявлены тактико-технические требования. На заводе к проектированию самолета еще не приступали.

	Наименование самолета
	ЛК4-2М34ФРН легкий крейсер, бомбардировщик торпедоносец

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300-340/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	6300-7000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 сентября 1935 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Проектирование самолета развернуто широко. Схема самолета выбрана. Сделано много продувок частей и моделей самолета в аэродинамической трубе. Заканчивается аэродинамический расчет самолета. Строится макет самолета, постройка которого закончится в октябре. Схема вооружения наркомом обороны еще не утверждена, в силу чего тактико-технические требования не предъявлены.

	Наименование самолета
	ТК4-Испано убрс или М34ФРН тяжелый крейсер

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300-330/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	7000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 декабря 1935 года

	Кто строит
	УСР НКТП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Ведется разработка схемы вооружения самолета, которая будет представлена на утверждение наркому обороны. Тактико-технические требования будут предъявлены после утверждения схемы вооружения. К проектированию самолета на заводе еще не приступали.


Десантные
	Наименование самолета
	Десантный планер

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	Конструкторское бюро Гроховского

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Разработаны тактико-технические требования, которые согласовываются с конструктором. Начаты подготовительные работы по созданию эскизного проекта планера.


Экспериментальные самолеты
	Наименование самолета
	ПБЛ-М34РН пикирующий бомбардировщик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	300/5000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	6000

	Вооружение
	500 кг, 3 пулемета

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ГУАП

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Тактико-технические требования даны. Задание на проектирование самолета дано ГУАПом заводу № 47.

	Наименование самолета
	УБП-2М11 самолет для боевой подготовки

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	210-230/0

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	5000

	Вооружение
	100 кг, 1-2 пулемета

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	КАИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Предъявлен и испытан самолет КАИ в гражданском варианте. Военный вариант КАИ (самолет УБП 2М11) подготовляется к заводским испытаниям. Устанавливаются моторы.

	Наименование самолета
	ВСБ высотный скоростной бомбардировщик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	15000

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	К проектированию самолета еще не приступлено.

	Наименование самолета
	Специальный истребитель «ЗВЕНА»

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	500/4000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 июня 1936 года

	Кто строит
	Бюро Вахмистрова

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Даны тактико-технические требования. К практической работе по проектированию самолета еще не приступлено.


Винтовые аппараты
	Наименование самолета
	Скоростной автожир, мотор РЦ

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	360/3000

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	8000

	Вооружение
	2 пулемета

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 декабря 1935 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Эскизный проект одноместного автожира выполнен на 75%. Работы по автожирам, намеченные планом опытного строительства (2-х местный автожир с вооружением), еще не начаты, т.к. ООК ЦАГИ считает невыполнимым постройку 2-х местного автожира с теми данными, которые заданы планом опытного строительства.

	Наименование самолета
	Геликоптер с мотором Кертисс Конкверор

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	-

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 февраля 1936 года

	Кто строит
	ЦАГИ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Заканчивается изготовление рабочих чертежей. Часть деталей сдана в производство, часть изготовлены. Заканчивается макет.


Гидросамолеты
	Наименование самолета
	МДР6 (АРК3) с 2М22 морской дальний разведчик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	225/4000

	Скороподъемность на высоту
	15/3000

	Потолок
	6000

	Вооружение
	3 огневые точки и 1700 кг

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	-

	Кто строит
	ГУГВФ

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Утверждены тактико-технические требования и сданы проектной организации которая приступила к разработке эскизного проекта.

	Наименование самолета
	МБР5-РЦ амфибия

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	275/3000

	Скороподъемность на высоту
	10-12/3000

	Потолок
	6000

	Вооружение
	2 огневые точки, 400 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 апреля 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Проектирование самолета закончено. Чертежи спущены в опытный цех завода № 39. В связи с переброской бригады № 5 ЦКБ завода № 39 в г. Таганрог, работы ведутся вяло.

	Наименование самолета
	КОР-I-РЦ корабельный катапульт. разведчик, он же пикирующий бомбардировщик

	Максимальная горизонтальная скорость на высоте
	-

	Скороподъемность на высоту
	-

	Потолок
	-

	Вооружение
	3 огневые точки и 350 кг бомб

	Радиус действия
	-

	Срок предъявления на гос. испытания
	1 августа 1935 года

	Кто строит
	Завод № 39

	Степень выполнения на 1 октября 1934 года
	Эскизный проект готов, находится на рассмотрении.


(6810).

1 октября 1934 года врем. Начальник НИИ ВВС писал письмо № с/с 001715 наркому обороны К. Ворошилову
Копия: зам. наркома обороны Гамарнику, зам. наркома обороны Тухачевскому, начальнику штаба РККА Егорову, Начальнику ВВС Алкснису, зам. начальника штаба РККА Меженинову, СНК Базилевичу, начальнику ГУАП Королеву, инспектору ВВС Павлову, в Комиссию советского контроля Хаханьяну, ОО ГУГБ НКВД
Доклад о состоянии работ по опытному моторо- и самолетостроению на 1 октября 1934 года
Достройка самолетов плана опытного строительства, утвержденного СТО 4 июля 1932 года.
	Наименование самолета
	Максимальная горизонтальная скорость/ на высоте
	Скороподъемн./ на высоту
	Потолок
	Вооружение
	Радиус действия
	Срок предъявления на госиспытания
	Степень выполнения на 1 октября 1934 года

	Опытные самолеты
	
	
	
	
	
	
	

	МИ3-2М34Н
	300/5000
	15-18/5000
	7000-8000
	2 тяжелых пулемета, 6 легких
	500
	1 сентября 1934
	Самолет проходит заводские испытания. Будет передан на госиспытания в НИИ ВВС после 1 октября 1934 года.

	ДИП-2М34 или Испано убрс (двухместный пушечный истребитель)
	325/5000
	15-18/3000
	8000
	Пушка ДРП и легкий пулемет
	300
	1 марта 1935 
	Проектные работы выполнены на 98%. Производство самолета в заводе было развернуто слабо из-за срочных самолетов СБ, МДР4, глиссера. В данное время темпы постройки самолета резко повысились.

	ДИ6 – Райт Циклон (двухместный истребитель)
	350/375/5000
	9/5000
	9000
	Легк. и тяж. пулеметы
	400
	1 сентября 1934
	1-й экземпляр самолета закончен в производстве. Начаты заводские испытания, сделано 3 пробных полета. Устраняются выявленные дефекты и приступают к снятию летной характеристики самолета. Продолжается сборка второго экземпляра. 1-й экземпляр самолета испытывается с колесами без тормозов. Чертежи колеса с внутренней амортизацией и тормозами сданы в производство.

	ЛР-М34Н (легкий разведчик)
	300-310/5000
	-
	9000
	Легк. пулем.
	400
	1 августа 1934
	Самолет предъявлен на госиспытания 31 июля 1934 года. Испытания закончены 11 сентября 1934 года. Проведен первый этап испытаний, состоящий из определения летных данных самолета, длительных эксплуатационных испытаний и полного исследования штопорных свойств еще не было. Самолет принимается на вооружение.

	ТШ3-М34 (тяжелый штурмовик)
	-
	-
	-
	-
	-
	1 ноября 1934
	Закончены проектирование и чертежи хвостовой части фюзеляжа и оперения. По чертежам в цеху выполнена хвостовая часть. Самолет находится в стадии сборки; устраняются дефекты, выявленные при первых заводских испытаниях. Находится в постройке 2-й экземпляр самолета с установкой пулеметов ШКАС.

	П3-М49 (переходный)
	250/5000
	-
	5000
	Легк. пулем.
	300
	1 мая 1935
	Рассмотрен и утвержден эскизный проект самолета. Предъявленный макет самолета 13 сентября 1934 года принят не был, так как не полностью оборудован. Макет доделывается. Продолжается разработка чертежей самолета.

	МК-6М34Р (морской крейсер)
	216-230/4000
	-
	3000
	4х2 Шкас, 2 пушки в счет перегрузки: бомб до 4000 кг
	750
	1 августа 1934
	Самолет готов, собран в Севастополе на гидробазе ЦАГИ. Сделано 2 первых полета, во время которых обнаружен сильный перегрев моторов. Полеты прекращены, переделываются радиаторы (увеличенные). Увеличивается вертикальное оперение и устраняются прочие более мелкие дефекты. Возобновление полетов ожидается в конце октября, в начале ноября 1934 года.

	Экспериментальные самолеты
	
	
	
	
	
	
	

	Х1-2М34РН (химический боевик)
	250/3000
	-
	-
	2000 кг
5 тяж. и легк. пул.
	600
	1 июля 1935 
ГУГВФ
	Конструкторская группа в основном освободилась от работ по серийным чертежам самолетов С-2 и С-3 и приступила к работам по самолету Х1. Начались испытания летающей модели. Проводятся рулежки на самолете для приобретения навыков летчика при оригинальной схеме самолета. Отсутствие вполне годных колес тормозит выпуск модели в воздух. Заканчивается изготовление опытного лонжерона в консольной и центропланной части для статических испытаний. Статиспытания будут задержаны по вине Граждавиастроя, не построившего специальную колонку для этих статиспытаний. Выполнена часть мелких деталей и проведено их испытание.

	ВС2-2М22 (войсковой самолет)
	250/3000
	12/3000
	-
	Легкие пулеметы
	350
	1 мая 1935
	Ведется разработка конструкции самолета. Макет еще не предъявлен. Результаты продувок не предъявлены. Вопросы устойчивости самолета путем продувок модели еще не доказаны, из-за этого задерживается утверждение схемы машины.

	Статосферный самолет
	-
	-
	15000
	-
	-
	1 июля 1935
	Произведено перебазирование бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 в Смоленск, где будут продолжаться работы по самолету.

	Летающее крыло с 2М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 января 1935
	Парабола с двумя моторами М11 заканчивается постройкой на заводе № 39.

	Самолет с раздвижными крыльями
	-
	-
	-
	-
	-
	1 мая 1935
	Производятся расчеты на прочность самолета и продувается модель. Собрано опытное крыло для статических испытаний. Проведены статиспытания нервюр. Заканчивается предварительный проект самолета.

	Летающее крыло М11
	-
	-
	-
	-
	-
	1 марта 1935 
	Произведено перебазирование бригады № 3 завода № 39 на завод № 35 в Смоленск, на котором продолжается работа по параболе.


Самолеты и моторы плана опытного строительства на 1934-35 гг.		
	Наименование объекта
	Мощность на земле максимальная/ минимальная
	Мощность на высоте 
	Вес в кг кг выше
	Удельный расход горючего гр/л.с.ч. не выше
	Срок предъявления на госипытания
	Кто строит
	Степень выполнения на 1 октября 1934 года


Моторы
	М34ФРН форсирован. с редуктором и нагнетателем (с двумя степенями редукции)
	950/850
	850/4000
	710
	255
	1 сентября 1934
	ЦИАМ
	Эталон 1935 года. Мотор М34ФРН был предъявлен на госиспытания 1 сентября 1934 года, но потерпел аварию при подготовке к госиспытанию. Вторично мотор был предъявлен на госиспытания 18 сентября 1934 года и на 26-м часу госиспытаний потерпел ававрию. Предложено усилить промежуточный валик передачи газораспределения. Предъявление на госиспытание можно ожидать к 5 октября 1934 года.

	М34НР с редуктором, нагнетателем, винтом переменного шага и удлиненным валом
	1000/900
	900/5000
	710
	250
	1 июля 1935
	ЦИАМ
	Эталон 1936 года. Мотор в производстве. Окончание производства и поступление мотора на сборку ожидается к 1 ноября 1934 года.

	М62 форсирован. Райт-Циклон
	800-1000/
700-900
	700-900/ 4000
	440-500
	270
	-
	ЦИАМ
	Ведется разработка четырехклапанной головки цилиндра. Разработаны чертежи поковок для головки и дан заказ на них заводу № 95, который сделал несколько поковок, но неудовлетворительного качества.

	М58-Н
	690/630
	630/4000
	450
	270
	1 ноября 1934 
	Завод № 29
	Мотор с полным наддувом заканчивается сборкой для предъявления на госиспытания. 20 сентября 1934 года прошел госиспытания мотор с малым наддувом, показав данные Vmax=800 л.с., Vnom=630 л.с. до высоты 2000 м.

	М58-РН
	690/630
	630/4000
	475
	270
	1 июня 1935
	Завод № 29
	Получен редуктор фирмы Райт, переделанный под мотор М58. Заканчивается разработка картера и вала.

	М32-РН
	-/650
	650/40000
	450
	265
	1 октября 1934
	ЦИАМ
	Мотор потерпел ряд аварий на заводских испытаниях. Сейчас собирается усиленный вариант мотора. Срок установленный Правительством предъявления мотора на госиспытания сорван.

	Н-1 дизель водяного охлаждения
	-/750-780
	750-780/ 4000
	900-950
	180
	1 апреля 1935
	ЦИАМ
	В течение 8 месяцев, находясь на заводских испытаниях имел 3 аварии по недостаткам конструкции. Мотор № 2 конструктивно измененный находится на заводских испытаниях, в настоящее время в переборке после 5-ти часового режима работы на мощности 600-615 л.с.


Самолеты
	Наименование самолета
	Максимальная горизонтальн. скорость на высоте (по плану)
	Скороподъем. на высоту (по плану)
	Потолок (по плану)
	Вооружение (по плану)
	Радиус действия
	Срок предъявления на госиспытания
	Кто строит
	Степень выполнения на 1 октября 1934 года

	Истребители
	
	
	
	
	
	
	
	

	И16-РЦ или М-22 (одноместный истребитель)
	400-415/2000
	-
	8000
	2 легких пулемета
	-
	20 октября 1934
	Завод № 39
	Самолет И16 с мотором Райт-Циклон находится на госиспытаниях, причем шасси и его механизм на данном типе стоят временные (недоработаны), а усилен только старый вариант. Новая конструкция шасси находится в производстве. 1-й экземпляр самолета И16 с М22 находится на заводе № 39, переделывается механизм убирания шасси. Головной самолет И16-М22 завода № 21 проходит заводские испытания. Шасси и подъемный механизм дан конструкции завода № 21. Сделано 50 посадок без убирания шасси и приступлено к испытанию подъемного механизма.

	И17-Испано убрс
	425/5000
	6-6,5/5000
	9500-100001
	2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку
	-
	1 декабря 1934
	Завод № 39
	Чертежи увязаны и находятся в производстве. Заканчивается ремонт центроплана – смена некондиционной трубы. Самолет будет закончен в производстве при усиленных темпах не ранее 1 ноября 1934 года.

	И18-М17Ф
	380-400/0
	-
	-
	Нормальн. 2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку 
	-
	1 апреля 1935
	Завод № 39
	Ведется разработка конструкции самолета. Эскизный проект и макет будут готовы в октябре 1934 года.

	ИП1 – Райт-Циклон
	320-340/2000
	-
	7000
	2 АПК 76 мм
	-
	1 ноября 1934
	УСР НКТП
	Самолет находится в стадии заводских испытаний; всего сделано 15 полетов. Испытания проводились без артиллерийского вооружения. Вместо АПК 12 на самолете будут установлены АПК4. В настоящее время переделывается капот Нака и крепление под пушки АПК4.

	Новые одноместные истребители (И-19)
	430/4000
	6/5000
	10000
	Нормальн. 2 легких пулемета и 4 легких пулемета в перегрузку 
	-
	1 июня 1935
	Завод № 39
	Тактико-технические требования получены заводом, но к разработке не приступлено, что будет сделано с ноября, ввиду загруженности 2-й бригады ЦКБ завода № 39 работами по доводке самолетов И-15 и И16 и работами по И17 и И18.

	И20
	420/4000
	7/5000
	-
	2 пушки АПК
	
	1 апреля 1935
	УСР НКТП
	Предъявлены тактико-технические требования под вооружение с пушками АПК 76 мм. Конструктор представил возражение по поводу калибра артиллерийского вооружения и предлагает калибр 45 мм. Конструкторская группа приступила к проектированию самолета. Делается макет самолета.

	И21
	500/1000
	6/3000
	-
	1-2 пушки
	-
	1 августа 1935
	СНИИ ГУГВФ
	Предъявлены тактико-технические требования. Проектирование начато. Выбрана схема самолета и основные размеры. Проведена предварительн. центровка самолета. Предварительн. прикидки показывают, что требования в отношении максимальной скорости будут выдержаны. Ведется разработка намеченной компановки самолета. Самолет делается под 1 пушку ШВАК 20 мм. В конструкции СНИИ ГУГВФ предполагает в большей мере использовать новый материал альтмаг.

	Двух или трехместные истребители
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДИ8 с одним или 2-мя М34
	375/5000
	-
	-
	2 Швака или АПК для стрельбы вперед управл. в полете
	
	1 августа 1935
	ЦАГИ
	К проектированию самолета ЦАГИ еще не приступил. Тактико-технические требования к самолету предъявлены.

	Разведчики
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р5-М34Н
	280-290/4000
	-
	7000-8000
	2 пулемета Шкас, в перегрузку 900 кг бомб
	-
	4 февраля 1935
	Завод № 1
	Закончена разработка установки мотора. Идет работа по пересмотру хвостового оперения и коробки крыльев. Одновременно ведется подготовка макета.

	ХАИ-М22 (развед. вариант) 
	330-340/0
	-
	7000-8000
	2 пулемета Шкас, 2 кг бомб
	-
	-
	ХАИ
	Военный вариант самолета ХАИ-1 прошел испытания в августе 1934 года. Самолет не доведен в части вооружения и передан заводу для доводки вооружения.
Начаты работы по модификации самолета ХАИ-1 по доводке его до тактико-технических требований, согласно плана опытного самолетостроения 1934-35 гг.

	Новые сухопутные разведчики
	
	
	
	
	
	
	
	

	Р-9
	350-400/4000
	-
	7000-8000
	2 пулемета ШКАС. В перегрузку 800 кг бомб
	-
	11 сентября 1935
	Завод № 1
	Предъявлены тактико-технические требования на самолет Р9. По разъяснению ГУАП этот самолет проектироваться на заводе № 1 не будет, так как конструктор Неман остается в Харькове. Проектирование и постройка этого самолета будут переданы ХАИ.

	Р-9
	
	
	
	
	
	1 июня 1935
	Завод № 39
	Тактико-технические требования получены, подлежат увязке несколько вопросов. Разрабатывается схема самолета. Эскизный проект и макет будут готовы подготовлены к 1 января 1935 года.

	Р-9
	
	
	
	
	
	1 сентября 1935
	Завод № 81
ГУГВФ
	Тактико-технические требования к самолету даны. НТУ ГУГВФ требования приняты. К работе приступлено. Производятся изыскания и аэродинамические исследования: выбор формы крыла, схемы самолета и профиля крыла. Сделана весовая сводка самолета с мотором Испано-Сюиза 12 убрс.

	Морские дальние разведчики
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34РН
	215-229/3500
	20/3000
	5500-6000
	Бомб 2100 кг, 3 огневые точки
	-
	1 марта 1935
	ЦАГИ
	Самолет готов, погружен на ж/д платформу и 29 сентября 1934 года убыл в Севастополь на гидробазу ЦАГИ для прохождения заводских испытаний.

	Новый морской дальний разведчик МДР5
	300/4000
	-
	7000
	2 легких пулемета, 1 пушка, в перегрузку 2000 кг бомб
	-
	1 декабря 1935
	ЦАГИ
	Утверждены тактико-технические требования и 1 сентября 1934 года сданы опытным организациям, которые приступили к разработке эскизных проектов.

	Бомбардир. ближнего действия
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардир. ближнего действия (СБ)
	320-330/4000
	-
	7000-8000
	3 легких пулемета, 500 кг бомб
	-
	1 декабря 1934
	ЦАГИ
	Самолет с мотором Райт-Циклон вышел на аэродром и с 25 сентября 1934 года начал проходить заводские испытания. По самолету с мотором Испано проектировочные работы закончены. Самолет строится на опытном заводе. Закончена заготовка деталей, идет сборка лонжеронов и шпангоутов центроплана. Производственные работы развернуты полностью.

	
	350/4000
	-
	7000-8000
	600 кг бомб, 3 легких пулемета
	-
	1 июля 1935
	Завод № 18
	Тактико-технические требования даны. Проектирование не начато, задерживается переездом Калинина на завод № 18.

	
	
	
	
	
	
	1 ноября 1935
	Завод № 39
	Тактико-технические требования заводом получены и проработаны. Есть несколько спорных вопросов. Разработана схема самолета. Увязывается на макете. Разрабатывается эскизный проект.

	Бомбардир. дальнего действия
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардир. дальнего действия – он же крейсер (модификация ТБ3)
	310/4000
	-
	6000-7000
	Пулеметы и пушки. Схема вооружения утверждена наркомом обороны
	
	1 сентября 1935
	Завод № 22
	Тактико-технические требования согласованы с заводом № 22. Утверждение требований будет после утверждения схемы вооружения наркомом обороны.
Закончены чертежи центроплана и заканчиваются по крылу. Идет разработка конструкции по фюзеляжу, шасси и винтомоторной группе. Начата постройка макетов носовой части, моторной установки, отсеков, бомбового и среднего стрелка.


2-я очередь
	Наименование объекта
	Мощность на земле максимальная/ минимальная
	Мощность на высоте 
	Вес в кг кг выше
	Удельный расход горючего гр/л.с.ч. не выше
	Срок предъявления на госипытания
	Кто строит
	Степень выполнения на 1 октября 1934 года

	Моторы
	
	
	
	
	
	
	

	М34ФН – форсирован. с нагнетателем/ с редуктором
	950/850
	850/4000
	600-620
	255
	1 апреля 1935
	Завод № 24
	Ведутся работы по разработке отдельных узлов (кованные поршни, помпа масляная с динамо на 1000 ватт). К разработке общей компановки мотора не приступлено.

	М34Ф
	1000/850
	-
	650
	200
	1 мая 1935
	Завод № 24
	Проведено вспомогательное 50-ти часовое испытание нормального мотора с повышенной мощностью до 1050 л.с. со степенью сжатия Е=7,4 для проверки поршней. В остальном тоже, что по мотору ФН.

	М34-ФРН под пушку 20-37 мм через редуктор
	1000/900
	1000/4000
	650
	255
	
	Завод № 24
	По макету, переданному заводом № 24 в ЦАГИ производится совместно с ним уточнение габаритной компановки мотора.

	Эксперимент. работы и моторы
	
	
	
	
	
	
	

	М56 – двухрядная звезда
	-/700
	700/3500
	450
	280
	-
	ЦИАМ
	Проект закончен. Детали моторов запущены в производство. Ожидаемый срок постановки на заводские испытания 1 мая 1935 года.

	М44 – мощный бензиновый мотор
	-/2000
	2000/3500
	1600
	250
	1 марта 1935
	ЦИАМ
	Мотор находится на заводских испытаниях, разрабатывается морской вариант.

	Н-5 – мощный дизель
	-/2000
	2000
	2000
	180-190
	-
	ЦИАМ
	В начале 1934 года стал на заводские испытания. С марта 1934 года никакой работы над двигателем не ведется. Производственно двигатель выполнен, мотор № 1 – 100%, мотор № 2 – 70%, мотор № 3 – 40-50%. Надо заставить ГУАП – ЦИАМ довести двигатель к 1 мая 1935 года.

	Н-2 – дизель
	-/1000
	1000/5000
	1300
	180
	
	УНИДИ
	Находится на заводских испытаниях. Сейчас ведется переборка. Снята мощность 860 л.с., через 15-20 дней будут продолжены заводские испытания.

	Н-3 – дизель
	-/600
	600/4000
	650
	170
	1 ноября 1935
	УНИДИ
	Закончена сборка двигателя и находится на холодной приработке. 10-15 октября 1934 года станет на заводские испытания.

	Н-4 – дизель
	-/600
	600/3000
	650
	180
	1 марта 1935 (заводские испытания)
	ХАИ
	В производстве. На сборку поступит 1 января 1935 года и на заводские испытания 1 марта 1935 года.

	ГТ-1 – газовая турбина
	-/1000
	1000/500
	1000
	-
	-
	Теплотехнич. институт 
	Разработана вся компановка и закончены экспериментальные работы.

	ПТ3 – паровая турбина
	-/3000
	3000/5000
	3000
	-
	-
	МНИИ ГУГВФ
	Турбина собрана и находится на заводских испытаниях.

	ПТ6 – паровая турбина
	-/6000
	6000/5000
	9000
	-
	1 июня 1935 (заводские испытания)
	ХАИ
	Запущена в производство на заводе «Красный путиловец».

	ПД-1 – паровой маломощный двигатель
	-/125-120
	150-200
	-
	-
	1 октября 1935
	МАИ
	Заканчивается разработка эскизного проекта.

	М61 – маломощный однорядный мотор воздушного охлаждения
	-/150
	
	150-200
	-
	1 августа 1935
	МНИИ ГУГВФ
	Запущен в производство на заводе № 82.

	Передача от 2-х моторов М34 на 1 винт
	-/-
	-
	-
	-
	-
	ВВА
	С 1 сентября 1934 приступили к проектированию передачи и оборудования передачи на самолете ТБ4 от двух моторов М34.



	Наименование самолета
	Максимальная горизонтальн. скорость на высоте (по плану)
	Скороподъем. на высоту (по плану)
	Потолок (по плану)
	Вооружение (по плану)
	Радиус действия
	Срок предъявления на госиспытания
	Кто строит
	Степень выполнения на 1 октября 1934 года

	Разведчики
	
	
	
	
	
	
	
	

	ФР-РЦ фоторазведчик
	435/2000
	-
	100001
	-
	-
	1 февраля 1935
	ХАИ
	Ведется постройка самолета и отдельных частей его для статиспытаний.

	ДБ1-М34Р – дальний бомбардир.
	200/3000
	-
	5000 у цели
	1000 кг
2 огневые точки
	
	1 апреля 1935
	ГУАП
	На заводах №№ 18 и 124 развернуты работы по постройке самолетов. Завод № 18 – 15 самолетов; завод № 124 – 10 самолетов. Постройка головного серийного самолета в ЦАГИ развернута слабо. Есть серьезные опасения, что самолет не выйдет на аэродром в декабре 1934 года.

	Истребители
	
	
	
	
	
	
	
	

	И14бис-РЦ – одноместный истребитель пушечный
	-
	-
	-
	2 АПК 13 (45 мм)
	-
	1 августа 1935
	ЦАГИ
	Начаты эскизные проектирования. Тактико-технические требования ЦАГИ предъявлены.

	Пушечный истребитель (летающее крыло)
	-
	-
	-
	2 пушки АПК, 76 мм
	-
	1 июня 1935
	УСР НКТП
	Предъявлены тактико-технические требования. Конструктор предлагает уточнить весовые данные. Делается макет самолета.

	Крейсера
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЛК2-2М34РН – легкий крейсер, бомбардир., торпедоносец
	350/4000
	-
	8000
	-
	-
	1 октября 1935
	КБ Гроховского
	Схема вооружения НКО еще не утверждена. Тактико-технические требования не предъявлены и проектировочные работы не начаты.

	ЛК3-2М34 – легкий крейсер, бомбардир., торпедоносец
	340/4000
	-
	8000
	-
	-
	1 ноября 1935
	УСР НКТП
	Ведется разработка схемы вооружения. После утверждения наркомом обороны схемы вооружения самолета будут предъявлены тактико-технические требования. На заводе к проектированию самолета еще не приступили.

	ЛК4-2М34ФРН – легкий крейсер, бомбардир., торпедоносец
	300-340/4000
	
	5300/7000
	-
	-
	1 сентября 1935
	ЦАГИ
	Проектирование самолета развернуто широко. Схема самолета выбрана. Сделано много продувок частей и моделей самолета в аэродинамической трубе. Заканчивается аэродинамический расчет самолета. Строится макет самолета, постройка которого закончится в октябре. Схема вооружения наркомом обороны еще не утверждена, в силу чего тактико-технические требования не предъявлены.

	ТК4 – Испано убрс или М34ФРН – тяжелый крейсер
	300-330/3000
	-
	7000
	-
	-
	1 декабря 1935
	УСР НКТП
	Ведется разработка схемы вооружения самолета, которая будет представлена на утверждение наркому обороны. Тактико-технические требования будут предъявлены после утверждения схемы вооружения. К проектированию самолета на заводе еще не приступали.

	Десантные
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантный планер
	-
	-
	-
	-
	-
	1 августа 1935
	КБ Гроховского
	Разработаны тактико-технические требования, которые согласовываются с конструктором. Начаты подготовительные работы по созданию эскизного проекта планера.

	Эксперимент. самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПД1-М34РН – пикирующий бомбардир.
	300/5000
	-
	6000
	500 кг
3 пулемета
	-
	-
	ГУАП
	Тактико-технические требования даны. Задание на проектирование самолета дано ГУАПом заводу № 47.

	УБП-2М11 – самолет для боевой подготовки
	210-230/0
	-
	5000
	100 кг
1-2 пулемета
	- 
	1 августа 1935
	КАИ
	Предъявлен и испытан самолет КАИ в гражданском варианте. Военный вариант КАИ (самолет УБП 2М11) подготовляется к заводским испытаниям. Устанавливаются моторы.

	ВСБ – высотный скоростной бомбардир.
	-
	-
	15000
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	К проектированию самолета еще не приступлено.

	Специальный истребитель «Звена»
	500/4000
	-
	-
	-
	-
	1 января 1936
	Бюро Вахмистрова
	Даны тактико-технические требования. К практической работе по проектированию самолета еще не приступлено.

	Винтовые аппараты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Скоростной автожир – мотор РЦ
	360/3000
	-
	8000
	2 пулемета
	-
	1 декабря 1935
	ЦАГИ
	Эскизный проект одноместного автожира выполнен на 75%. Работы по автожирам, намеченные планом опытного строительства (2-х местный автожир с вооружением), еще не начаты, так как ООК ЦАГИ считает невыполнимым постройку 2-х местного автожира с теми данными, которые заданы планом опытного строительства.

	Геликоптер с мотором Кертисс Конкверор
	-
	-
	-
	-
	-
	1 февраля 1936
	ЦАГИ
	Заканчивается изготовление рабочих чертежей. Часть деталей сдана в производство, часть изготовлены. Заканчивается макет.

	Гидросамолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	МДР6 (АРК3) с 2М22 – морской дальний разведчик
	225/4000
	15/3000
	6000
	3 огневые точки и 1700 кг
	
	-
	ГУГВФ
	Утверждены тактико-технические требования и сданы проектной организации, которая приступила к разработке эскизного проекта.

	МБР5-РЦ – амфибия
	275/3000
	10-12/3000
	6000
	2 огневые точки
400 кг бомб
	-
	1 апреля 1935
	Завод № 39
	Проектирование самолета закончено. Чертежи спущены в опытный цех завода № 39. В связи с переброской бригады № 5 ЦКБ завода № 39 в Таганрог, работы ведутся вяло.

	КОР-1 РЦ – корабельный катапультный разведчик, он же пикирующий бомбардир.
	-
	-
	-
	3 огневые точки и 350 кг бомб
	-
	1 августа 1935
	Завод № 39
	Эскизный проект готов, находится на рассмотрении.


(4039,14-27).

1 октября 1934 г. в докладе о состоянии опытных работ по авиационному моторостроению, указано, что в МНИИ ГВФ (тогда НИИ ГВФ разделили на МНИИ - моторный, он же потом НИИАД - авиационных двигателей, и СНИИ - самолетный) собрана паротурбинная установка ПТ-3; приступили к ее заводским испытаниям. Возможно, ПТ-3 была чем-то вроде прототипа ПТ-1, характеристики ее неизвестны (21347).

Другие оборонные отрасли:

1 октября 1934 г. вновь состоялся пробег тягача Т-27 с нагрузкой на крюке 1,3 т. На 2 км пробега по бездорожью сцепление в очередной раз подвело. В результате, из-за частых поломок главного фрикциона и дифференциала было принято решение испытания танкетки Т-27 в качестве тягача прекратить.
По итогам испытаний было составлено заключение:
«1. Оценка конструкции: Трансмиссия тягача Т-27 рассчитана на автомобиль, который работает в удовлетворительных дорожных условиях и с меньшими нагрузками.
Полное передаточное число на 1-й передаче у тягача - 42,2. В современных тягачах и тракторах наиболее ходовые передаточные числа на первой передаче - 60-70. Если же некоторые из тягачей имеют полное передаточное отношение около - 40, то естественно рассчитываются сцепление и дифференциал на плохие дорожные условия. При трогании с места, при передвижении тягача по неровной (ухабистой) местности, получались динамические нагрузки, что и приводило к авариям дифференциала и ГФ. Поломки ушек крепления картера маховика вызываются теми же динамическими нагрузками, передаваемыми через ГФ. Сцепление и дифференциал на такие нагрузки не рассчитаны; чему дали подтверждение поломки в процессе испытаний.
2. Проходимость: Тягач Т-27 обладает малой проходимостью. Тягач может двигаться с нагрузкой только по сухому и твердому грунтам и без ухабов. В зимнее время по шоссе тягач Т-27 может двигаться с нагрузкой в 1 тс большими трудностями, затрачивая много времени на буксование».
На основании заключения о результатах испытаний начальник НИАБТ полигона Шта- гин, начальник испытательного отдела полигона Коробков и начальник 1-й станции полигона Сивков пришли к выводу, что танкетка Т-27 в существующем виде непригодна для эксплуатации в РККА в качестве тягача, а ее использование для буксировки различных грузов требовало усиления трансмиссии, главного фрикциона и дифференциала.
Столь категоричное суждение сотрудников полигона, очевидно, имело подсобой основание, но вместе с явными недостатками (неудовлетворительные тяговые и динамические показатели, малая надежность) у Т-27 имелось и преимущество — броневая защита, что позволяло использовать ее в условиях ружейно-пулеметного обстрела (т.е. на переднем крае) в качестве тягача военных грузов массой не более 1,2 т (оптимально — до 1 т) на легком бездорожье и грунтовых дорогах. Это определило одну из областей применения этихтанкеток: к зиме 1935—1936 гг. Т-27 были введены в штаты стрелковых полков и батальонной артиллерии в качестве тягачей 45-мм пушек и 82-мм минометов (12080).

1 октября 1934 года опытный образец СУ-5-1 отправился в 50-километровый пробег по маршруту Завод №185-Колпино-Завод №185. Как показало взвешивание, без орудийного щита, экипажа, ЗИП и боеприпаса масса машины составила 9250 кг. Всего с 1 по 18 октября машина прошла 200 км, включая поездку на Ржевский НИАП, где прошли первые испытания стрельбой. С 13 по 15 октября было произведено 78 выстрелов. После разборки системы обнаружился прогиб на 6,7 мм кронштейна цапфенной обоймы вертлюга. После устранения неисправностей, в конце декабря 1934 года, было произведено ещё 10 выстрелов.
В ходе пробеговых испытаний по шоссе удалось получить среднюю скорость 22-26 км/ч. Поначалу опытную машину преследовали различные мелкие неисправности. Неоднократно выходили из строя бандажи опорных катков в кормовой части машины, также имелись проблемы с утечкой масла и другие мелкие дефекты. После возвращения на завод машину перебрали, в ходе контрольных испытаний неисправностей не обнаружилось. Тем не менее, на повторных испытаниях в декабре 1934 года также наблюдался срыв бандажа заднего опорного катка. За время испытаний машина преодолела 296 км. В целом же уровень неисправностей можно назвать нормальным — например с АТ-1 ситуация была хуже (19721).

Жизнь и внутренняя политика:

1 октября в 1934 году центральное радио начинает передавать "Утреннюю зорьку", которую позже переименуют в "Пионерскую..." (14786).

Авиапромышленность:

2 октября 1934 УВВС предложил отодвинуть срок предъявления эталона ТБ-3 4М-34РН при условии модернизации его вооружения. В носовой части предлагалось поставить электрофицированную экранированную закрытую турель, сместив ее вниз по сравнению с ТУР-6, чтобы улучшить обзор вперед. Среднюю о кормовую установки также планировалось экранировать и в перспективе поставить пушки ШВАК (9086).

2 октября 1934 г. УВВС предложило отодвинуть срок предъявления эталона ТБ-3 с моторами М-34РН при условии модернизации его вооружения. В носовой части предполагалось установить электрифицированную экранированную турель, сместив ее вниз от положения старой Тур-6, чтобы улучшить пилотам обзор вперед. Среднюю и кормовую установки тоже надлежало экранировать и механизировать. В перспективе собирались во всех этих точках установить пушки ШВАК (24937).

2 октября 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
Констатировать, что ГУАП (Королев) не обеспечил выполнение решения СТО от 15 июня 1934 года об увеличении программы выпуска самолетов И-16.
Предложить ГУАПу (Королев) и ВВС (Алкснис) окончить к 15 октября 1934 года испытания И-16 с убирающимися шасси как в варианте завода № 39, так и завода № 21.
Обязать директора завода № 21 Мирошникова к тому же сроку предъявить на испытание машину с неубирающимися, но удобообтекаемым шасси.
Обязать Наркомтяжпром (Каганович М.) распределить на механических заводах в Горьком заказы на детали шасси к И-16 в размере и сроках, обеспечивающих выполнение правительственного задания по И-16.
Обязать ГУМП (Гуревич) не позднее 15 октября комплектно отгрузить заводу № 21 хромомолибденовые трубы с завода им. Ленина (Днепропетровск).
Указать Горьковскому крайкому на невыполнение решения СТО от 15 июня 1934 года об обеспечении завода № 21 рабочей силой (4170, 67).

2 октября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнена полеты на испытание шасси: полеты без уборки шасси в воздухе. Полеты с уборкой шасси в воздухе. На последнем полете, при выпуске получилось заедание ноги. После ряда фигур левая нога вышла на зубчатую рейку. Посадка нормальная. Левый ползун не дошел на 3 зуба, течь бензинового бака – требует замены. Осмотр шасси и установление причин задержки обнаружены задиры на продольном и поперечном болтах верхнего узла заднего подкоса шасси, задиры на втулках верхних и нижних карданов амортизационных стоек. Распорные втулки шарниров требуют замены (25639).

2 октября 1934 года гос. испытания ЛШ-Р5 эталона на 2 пол. 1934 года (6808).

2 октября 1934 года закончились гос. испытания ХАИ-1 (6808).

2 октября 1934 впервые л С.Н.Анохин совершил опытный прыжок методом срыва с бесхвостого планера П.П.П.Постышев ХАИ-2 П.Г.Бенинга. После того, как П-5 забуксировал планер, управляемый Л.С.Рыжковым, С.Н.Анохин вышел из кабины и стал рядом на крыле. Для раскрытия парашюта планер пикировал до 105 км/ч и раскрыли парашют на 300 м. Это было в ходе планерных состязаний в Коктебеле, куда ХАИ-2 (Л.С.Рыжков и П.Г.Бенинг) привезли на буксире за Р-5 (В.А.Кеглевич) (553,153).

2 октября 1934 г. был выполнен первый полет учебного самолета АИР-9 А.С.Яковлева (6395).

2 октября 1934 состоялся первый полет АИР-9 (2668).

2 октября 1934 - Первый полёт учебного АИР-9 ОКБ Яковлева с М-11; Ю.И. Пионтковский. АИР-9 - первый самолёт, построенный на собственной территории ОКБ в кроватной мастерской. Родоначальник массовых учебных самолётов УТ-2 (22349).

2 октября 1934 года Первый полет АИР-9. Первый полет учебного самолета на АИР-9 ОКБ А.С. Яковлева с М-11, Ю.И. Пионтковский. АИР-9 — первый самолет, построенный на собственной территории ОКБ в кроватной мастерской. Родоначальник массовых учебных самолетов УТ-2 (14787).

2 октября в 1934 году первый полет учебного самолета «АИР-9» ОКБ А.С.Яковлева с М-11, Ю.И.Пионтковский. «АИР-9» - первый самолет, построенный на собственной территории ОКБ в кроватной мастерской. Родоначальник массовых учебных самолетов «УТ-2» (14787).

2 октября 1934 г. в ходе первого полета С.Н.Анохина на планере встретился флаттер с разрушением в воздухе (6395).

2 октября 1934 начались летные исследования флаттера и С.Н.Анохин в глубоком пикировании довел планер Рот-Фронт О.К.А. до разрушения и спустился на парашюте (237,171).

2 октября в 1934 году летчик-испытатель Сергей Николаевич Анохин выполнил исключительный по смелости эксперимент по испытанию планера "Рот-Фронт-1" с преднамеренным разрушением в воздухе. Эксперимент был задуман учёными и конструкторами ЦАГИ. По расчётам известного учёного-аэродинамика В.П.Ветчинкина планер должен был разрушиться на скорости 220 км/час. По мнению другой группы учёных (в числе которых был и конструктор планера О.К.Антонов) это должно было произойти на скорости около 300 км/час. При испытании в воздухе планер разрушился на скорости, очень близкой к той, которую рассчитал В.П.Ветчинкин. С.Н.Анохин благополучно спасся на парашюте (14787).

2 октября 1934 - Полёт на планёре на флаттер с разрушением в воздухе. Начало лётных испытаний на флаттер в СССР: С.Н. Анохин в глубоком пикировании преднамеренно довел планёр "Рот-Фронт" до разрушения и с высоты 1500 м спустился на парашюте (22349).

2 октября 1934 г. мастер советского планеризма Сергей Ииколаепич АНОХИН совершил эксперимонтальный полот на планере РФ-1 о целью испытания последнего на прочность вплоть до разрушения в полете, разрушив его путем многократной перегрузки, Анохин благополучно спустился . парашюте. Полет был совершен в Коктебеле на высоте 1500 м. Планер /рот фронт-1 / - моноплан конструкции инженера Олега Константиновича Антонова, один из лучших парителей, по стройки 1933 года. Разрушение его произошло при скорости полета 225 км/час. Необходимость подобного эксперимента возникла в 1932 году в связи с буксирными  полетами, когда планеру пришлось летать со скоростью самолета-буксировщика. Проводивппй тогда подобный опыт летчик В.А Степанчонок доводил планер только до возникновения вибрации хвостового оперения.
/«Красная звезда» за 4 октября 1934; «Самолет» 1935, № 4/ (23370).

2 октября 1934 года Начало лётных исследований флаттера в СССР с разрушением в воздухе: С.Н. Анохин в глубоком пикировании преднамеренно довёл планёр "Рот-Фронт" до разрушения и с высоты 1500 м совершил опытный прыжок на парашюте с планера.
Летчик-испытатель Сергей Николаевич Анохин выполнил исключительный по смелости эксперимент по испытанию планера "Рот-Фронт-1" с преднамеренным разрушением в воздухе. Эксперимент был задуман учёными и конструкторами ЦАГИ. По расчётам известного учёного-аэродинамика В.П.Ветчинкина планер должен был разрушиться на скорости 220 км/час. По мнению другой группы учёных (в числе которых был и конструктор планера О.К.Антонов) это должно было произойти на скорости около 300 км/час. При испытании в воздухе планер разрушился на скорости, очень близкой к той, которую рассчитал В.П.Ветчинкин. С.Н.Анохин благополучно спасся на парашюте (14787).

2 октября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СТО/0798 зам. наркома обороны Тухачевскому
Доношу, что при скорости самолета, превышающей 200-220 км/час, вести прицельный защитный огонь с турельных механизированных пулеметно-пушечных установок открытого типа совершенно невозможно.
При скорости самолета порядка 240-260 км/час, вращение турели вперед в направлении полета и в особенности на высоте более 5000 м, мускульной силой стрелка исключается.
Резкий скачок в повышении скоростей самолетов и в особенности самолета ТБ3-4М34 РН поставил нас перед фактом невооруженности быстроходных самолетов стрелково-артиллерийским защитным огнем.
Самолеты ТБ3-4М34 Р, являющиеся на сегодняшний день серийной продукцией завода № 22, дают скорость порядка 250 км/час, а все стрелковые установки открытого типа, не механизированные, под пулемет ДА-2, вследствие чего использование этого стрелкового вооружения стало невозможным.
Самолет ТБ3-4М34 РН, эталонный образец которого в ближайшее время заводом № 22 будет передан в НИИ ВВС на госиспытания, также вооружен не механизированными открытого типа установками "Тур-8" под пулемет "ШКАС", тогда как скорости этого корабля будут превышать 280 км/час.
ТБ3 данного типа в небольшой серии мы должны получить на вооружение уже в текущем году.
Неоднократные мои указания и письменные обращения к промышленности о немедленном перевооружении самолетов ТБ3-4М34 РН не привели к положительным результатам.
Для устранения явного разрыва между летными качествами современных самолетов и их вооружением, считаю необходимым срок готовности эталонного самолета ТБ3-4М34 РН заводу № 22 отодвинуть до 15 ноября 1934 года, но потребовать от завода перевооружения корабля в следующем виде:
На носу самолета установить экранированную механизированную (электрофицированную) турель под пулемет ШВАК с обязательным изменением носовой части фюзеляжа так, чтобы экран не затемнял чайкам обзора вперед.
Средняя установка должна быть временно построена на установку турели под ШКАС, с расчетом установки в последующем башни под ШВАК.
Хвостовая установка – экранированная – механизированная турель под пулемет ШКАС.
Кинжальная установка – специально приспособленная под пулемет ШКАС для кинжального обстрела нижней полусферы.
Всеми экранированными – механизированными установками и кинжальной завод № 22 должен обеспечить ЦАГИ в соответствующие сроки, каковое задание мною также было поставлено перед ЦАГИ письмом к Харламову от 29 июля 1934 года за № 1/01504.
Только выполнение перечисленных мероприятий и притом в кратчайший срок, может обеспечить самолеты ТБ3, выходящие в 1935 году необходимым оружием защиты, в противном случае новые корабли фактически будут разоружены.
Докладывая вышеизложенное, прошу Ваших указаний ГУАПу о разрешении перечисленных задач в кратчайшее время (7781, 71).

Другие оборонные отрасли:

2 октября 1934 вышел приказ НКО № 0023. О мерах к выполнению работ по оптическому прицелу Жадринского (15247).

2 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑162сс «О цене на подлодки типа Е‑2». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 160) (15460).

За рубежом:

2 октября 1934 авиалайнер Hillman's Airways de Havilland DH.89A Dragon Rapide упал в Ла-Манш у побережья Фолкстона, Кент, Англия, при плохой видимости, в результате чего погибли все семь человек на борту (20801).

2 октября 1934 был сформирован королевский ВМФ Индии (3481).

Авиапромышленность:

3 октября 1934 года выписка из протокола № 9 КО
2. О ходе выполнения программы 1934 года по И-16
Констатировать, что ГУАП (Королев), не выпустив ни одной машины И-16 серийного производства, поставил под угрозу срыва программу по самолетам И-16, установленную решением СТО от 15 июня 1934 года.
Обязать НКТПром (Пятаков, Королев) принять все необходимые мероприятия по обязательному и полному выполнению установленной программы по самолетам И-16.
Предупредить Королева, что он лично будет строжайше отвечать в случае невыполнения плана.
Поставить вторично доклад НКТП в начале ноября.
На следующем заседании КО заслушать доклад НКТП о ходе выполнения программы по И-14 и И-15 (4170, 4).

С 3 по 7 октября 1934 года проходили гос. испытания убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма, конструкции завода N 21 на самолете И16-М22 N 4211, проведенных совместно с заводом N 21
Отв. исполнители:
Вед. летчик – Коккинаки
Вед. инженер – Воеводин
Цель испытаний:
Гос. испытание убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма с целью выявления:
Надежности работы подъемного механизма.
Возможности нормальной эксплуатации шасси.
Заключение:
считать, что шасси и механизм подъема к самолету И16-М22 конструкции завода N 21 гос. испытания выдержали.
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Коккинаки
Календарь испытаний
	3 октября 1934 года
	Вылет на завод N 21.

	4 октября 1934 года
	Произведено всего 16 полетов, из них 14 – с убиранием шасси. 10 полетов произведено летчиком Павлушевым. 6 полетов произведено летчиком Коккинаки.

	5 октября 1934 года
	Полеты по испытанию шасси с уборкой, конструкции завода N 21. Всего совершен 41 полет с подъемом и опусканием шасси и посадкой, из которых 13 посадок произвел летчик завода N 21 – Павлушев и 28 посадок летчик НИИ ВВС – Коккинаки.

	6 октября 1934 года
	Сделано 78 посадок, из них 16 посадок с 18-ю опусканием и убиранием и 40 без убирания сделаны летчиком Коккинаки, а 22 посадки без убирания летчиком Павлушевым.

	7 октября 1934 года
	Вылет в Москву.


(3927).

3 октября 1934 состоялось заседание КО СССР (протокол 9) и слушали п. 2. О ходе выполнения программы 1934 по И-16 - констатировали, что ГУАП не выпустил ни одной машины И-16 серийного производства; п. 5. Об итальянских самолетах CR-32 и CА-113 - решили от покупки отказаться (2225,91) и поручили "Немедленно приступить к проектированию и постройке учебно-тренировочного самолета под мотор 280-300 нр для тренировки в высшем пилотаже" (2228,33).

3 октября 1934 года Постановлением СТО было принято к сведению заявление начальника ГУАП Королева о том, что программа 1934 года по И-16 ГУАП'ом будет выполнена в срок. Однако это обещание выполнено не было. Постановлением СТО от 19 декабря 1934 года выполнение этого заказа было отсрочено до 1 марта 1935 года. Но к 1 марта авиапромышленность не сдала армии ни одной машины И-16 (3479).

3-5 октября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнены замер люфтов, полная разборка шасси со снятием направляющих. Снят бензиновый бак, самолет поставлен на ангарный ремонт с заменой деталей механизма шасси.
6 октября 1934 года. Выходной день.
7-8 октября 1934 года. Монтаж бензобака. Сборка шасси. Окончание cборки шасси. Сборка механизма подъема шасси. Контрольные подъемы шасси на земле. Проба мотора (25639).

3 октября 1934 года Комиссия Обороны отметила невыполнение программы по И-16 (не сдано ни одной машины). Положение на 1 ноября 1934 года следующее: завод № 39 изготовил 20 машин, но не может их сдать в связи с недоработанностью системы установок для вооружения…» (25593).

3 октября 1934 г. на завод № 21 прилетела бригада НИИ ВВС в лице ведущего инженера А.С. Воеводина и ведущего летчика-испытателя В.К Коккинаки. В тот же день состоялось краткое совещание у директора завода о целях, программе и порядке испытаний. После этого военные ознакомились с конструкцией шасси и подъемного механизма, провели осмотр машины 4211 и выполнили несколько циклов уборки-выпуска на вывешенном самолете (25614).

3 октября 1934 года начальник ВВС Алкснис утвердил Акт N 1а/0104 Об испытаниях опытного самолета ЛР-М34 Н
1. Результаты испытаний опытного самолета легкого разведчика ЛР-М34 Н утверждаю.
2. Заводу N 39 довести самолет до состояния эталона с одновременным внесением изменений в рабочие чертежи, после чего самолет этого типа может быть пущен в серийное производство.
Срок устранения всех недочетов конструктивных и производственных, отмеченных Научно-испытательным институтом ВВС в настоящем акте - месячный. Наблюдение за исполнением сего возлагаю на НИИ ВВС.
3. НИИ ВВС после проверки устранения всех недочетов и производства контрольных полетов представить самолет для введения на вооружение в установленном порядке.
4. Заводу N 39 в месячный срок разработать новую более совершенную аэродинамически и обязательно механизированную турель.
5. НИИ ВВС совместно с заводом N 39 в 2-х декадный срок особо проработать вопрос о мероприятиях по увеличению радиуса действия ЛР до 400 км.
6. Заводу N 39 не позже 1.02.35 г. модифицировать самолет ЛР с целью доведения его максимальной скорости до скорости не менее 360 км/час на высоте 4000 м.
Выводы
1. Проведенные испытания показали, что самолет ЛР-М34 Н по основным летным данным: скорости на высотах, скороподъемность, потолок, а также по простоте управления предъявленным к нему техническим требованиям соответствует и стоит на уровне легких разведчиков за границей. К этому же уровню он подходит и по конструктивной схеме: наличие экранированной пулеметной установки, наличие тормозов, масляной амортизации, мотора с нагнетателем и металлическим винтом и т.д.
2. Не выполнены технические требования по надежному тактическому радиусу действия: получено 340 км вместо требуемых 400 км на высоте 5000 м, а по разбегу и пробегу, получено 200 и 250 метров вместо требуемых 80 и 90м.
3. Экранированная турель недостаточно доведена: создаются превращен. большие аэродинамические и очередные сопротивления. Даже сильный летнаб в бою едва поворачивает турель и через 10-15 минут утомляется до предела.
4. Самолет имеет ряд конструктивных дефектов понижающих его боевые свойства. Наиболее существенными из них являются:
1. Выпрыгнуть на парашюте из задней кабины нельзя.
2. Ведение на самолете разведки крайне затруднительно, ввиду исключительной ограниченности обзора.
3. При длительной рулежке греется мотор.
4. На всех режимах полета самолет разворачивается влево. Имеется тенденция к рысканью на разбеге и пробеге.
5. Штопор на самолете не отработан: в правый штопор самолет ввести не удалось. По всем данным штопор ЛР может оказаться ненормальным.
6. В производственном отношении самолет выполнен небрежно (Не видно "борьбы за культурный самолет" (лозунг директора завода N 39).
Заключение
1. Самолет ЛР, обладающий хорошими летными данными, является современным разведчиком и может быть пущен в серийную постройку.
2. Считать возможным выпустить первую серию самолетов с испытанной на ЛР экранированной пулеметной установкой, при обязательном условии улучшения ее обзора, отработки возможности летнабу выпрыгивать на парашюте и установки на дугу турели головки от ТУР-8.
3. Просить начальника ВВС потребовать от 39 завода разработки новой, более совершенной в аэродинамическом отношении и обязательно механизированной экранированной турели.
4. Необходимо провести специальные исследования расходов горючего...
5. На первом серийном самолете провести тщательное исследование его штопорных свойств.
6. На самолете должны быть устранены все дефекты выявленные при испытаниях.
7. Необходимо модифицировать ЛР, с целью доведения его максимальной скорости до 350-360 км/час на высоте 4000 м (переделать шасси, установить туннельный радиатор, установить качающуюся турель и т.д.). Срок 1 февраля 1935 года.
Гл. инженер-механик ВВС Аузан, командир авиабригады НИИ ВВС Залевский, начальник 7-го сектора Квитко 22 сентября 1934 года (2264,382).

3 октября 1934 Нач. ВВС Алкснис утвердил акт N 1а/0104 по гос. испытаниям опытного самолета ЛР-М-34Н (2264,383).

3 октября 1934 г. Акт госиспытаний первого опытного экземпляра ЦКБ-1 под обозначением «ЛР-М34Н» (Легкий разведчик с двигателем М-34Н) был утвержден начальником ВВС Красной Армии Я. Алснисом Подтверждались вполне удовлетворительные характеристики самолета, далее предлагалось довести его до эталона (т.е. устранить все недостатки), после чего направить в серию.
Самолет ЛР двухместный полутораплан смешанной конструкции с двигателем М-34Н мощностью 750 л.с. В ряде документов указывалось, что на двигателе предполагалось использование нагнетателя для повышения высотности, однако на практике этого не произошло.
Фюзеляж ЛР сварной из хромомолибденовых труб, шпангоуты дюралевые с легким каркасом для крепления полотняной обшивки. Левый борт фюзеляжа имел дюралевую обшивку до конца кабины наблюдателя. Правый борт имел съемную полотняную обшивку со 2-й рамы, крепящуюся через пистоны с помощью шпагата.
Кабина пилота с откидываемым левым бортом, у наблюдателя по левому борту сбрасываемая дверь. Стрелковая турель с пулеметом ШКАС экранированная, поворачиваемая на 360°.
Крылья деревянные, с эллиптическими законцовками, обшивка полотняная. Профиль сечения крыла «Геттинген №436», относительной толщиной 11%. Элероны только на верхнем крыле.
Оперение дюралевой конструкции с обшивкой из полотна. Стабилизатор с изменяемым в полете углом установки, штурвал управления справа от пилотского кресла. Киль смещен влево на 2°, причем его верхняя часть допускала регулировку плюс-минус 1°.
Двигатель М-34Н оборудован самопуском при помощи сжатого воздуха. Воздушный винт постоянного шага, металлический, диаметром 3,10 м. Радиатор охлаждения двигателя выпускной, управление при помощи штурвала и цепной передачи из кабины летчика. Топливо в фюзеляжном баке (перед пилотом) емкостью 315 л и еще в двух, емкостью по 120 л в центроплане верхнего крыла. Масло бак емкостью 73 л в фюзеляже, для охлаждения моторного масла имелся пластинчатый радиатор, размещенный в обтекателе под капотом двигателя.
Шасси неубирающиеся, в виде пирамиды, амортизация гидропневматическая (90% глицерина и 10% спирта). Колеса тормозные, 800x150 мм.
Вооружение: 1 ШКАС синхронный вперед и один ШКАС на турели. Бомбы 200 кг (8x25 кг, или 4x50 кг, или 2x100 кг)
К сожалению, серийного производства ЛР не состоялось.
Самолет оказался весьма неплохим, и некоторым образом (по технологии и летным возможностям) дополнял истребитель И-15. Кроме того, ЛР с самого начала по ряду своих характеристик мог определяться как двухместный истребитель, и даже по этому своему назначению мог быть запущен в небольшую серию.
Существует почти официальное объяснение, почему ЛР не дали хода. Разведчик Кочеригина имел в конструкции большой процент дюраля и дефицитных хромомолибденовых труб. В условиях постоянного стремления к экономии авиаматериалов запуск такого самолета в массовую серию мог показаться невиданным расточительством. Нужно было что-то более простое и дешевое. В таких условиях появился проект модификации Р-5 под М-34, обозначенный поначалу как «эталон 1935 года» или Р-52. Уже в ходе постройки стало применяться обозначение Р-Z (Р-ЗЕТ).
Действительно, опытный Р-ЗЕТ развивал максимальную скорость 310 км/ч на высоте 3000 метров (т.е. сопоставимую со скоростью ЛР), его максимальная бомбовая нагрузка составляла 500 кг. Однако появился Р-ЗЕТ в 1935 г., т.е. более чем через год после появления ЛР, поэтому приведенное объяснение не очень убедительно. Однако, каких либо других серьезных причин для отказа от
ЛР представить нельзя. Впрочем, возможно именно в случае с этим самолетом проявилась уже упомянутая выше интеллигентность Кочеригина, его уступчивость в отношениях с руководителями авиапромышленности. Уже много позднее, в 1940 г. директор завода №156 В.И. Ленкин в характеристике на Сергея Александровича написал следующее: «Недостаточно настойчив, энергичен при доведении опытных самолетов и их внедрению в серию, избегает резкой постановки вопросов и обострения взаимоотношений с вышестоящими лицами. Требователен к себе и к подчиненным, но не проявляет должной заботы о кадрах ...мало общается с коллективом». Одним словом, Кочери- гин плохо вписывался в образ настоящего советского авиаконструктора, делового и активного, способного и конкурента потеснить, и оказаться в нужном месте в нужный час.
	Длина в линии полета (м)
	8,635

	Размах верхнего крыла (м)
	13,0

	Размах нижнего крыла (м)
	10,8

	Высота в линии полета (м)
	3,89

	Площадь крыльев (кв.м)
	36,52

	Колея шасси (м)
	1,982

	Вес конструкции (кг)
	655

	Вес винтомоторной группы (кг)
	1079

	Вес пустого самолета (кг)
	1734

	Полетный вес (кг)
	2426-2722

	Скорость максимальная (км/ч)"
	

	335 (на 4000 м на заводских испытаниях)

	
	319 (в НИИ ВВС)

	Время набора высоты 5000 м (мин)
	10,7

	Потолок практический (м)
	9100

	Дальность полета (км)
	800-1300

	Время виража (сек)
	17

	Длина разбега (м)
	210

	Длина пробега (м)
	250


(20362).

3 октября 1934 г. Начальник ВВС Алкснисом утвердил отчет по госиспытаниям ЛР М-34Н, в котором указывалось, что обзор из кабины летнаба ограничен, имеется тенденция к рысканию на пробеге и взлете, самолет разворачивает влево. При этом особо отмечалось, что представленный на государственные испытания самолет выполнен 39-м авиазаводом весьма небрежно с плохой отделкой внешней поверхности и т. д.
Несмотря на выявленные недостатки, военные испытатели рекомендовали после доведения ЛР М-34Н до состояния эталона запустить самолет в серийное производство в варианте легкого штурмовика-разведчика.
Кроме того, предлагалось разработать новую экранированную турель, увеличить радиус действия на высоте 3000 м до 400 км и максимальную скорость полета на высоте 4000 м до 360 км/ч.
В серию кочеригинская машина запущена не была. Предпочтение было отдано легкому штурмовику P-Z, являвшемуся глубокой модификацией массового разведчика Р-5, но меньших размеров и с редукторным мотором М-34РН (взлетная мощность - 825 л. с., номинальная мощность -750л. с. ).
При полетном весе 3150 кг максимальная скорость P-Z не превышала 276 км/ч, а время подъема на высоту 3000 м составляло 6,6 мин.
Вооружение P-Z состояло из одного синхронного пулемета ПВ-1 у пилота, одного ШКАСа у летнаба на турели (на первых 50 экземплярах типа ТУР-32, на последующих - ЭТУР-8) и нормальной бомбовой нагрузки (на восьми подкрыльевых балках Д-2 с замками ДЕР-31) 300 кг (в перегрузку - 500 кг).
Кабина летчика на этой машине, в отличие от предыдущих модификаций Р-5-го, была выполнена закрытой со сдвигающимся назад фонарем. Турель оборонительной огневой точки находилась в общем обтекателе с фонарем.
В отличие от ЛР P-Z был строг в пилотировании и требовал повышенного внимания летчика, особенно на посадке, а также имел много недостатков в оборонительном вооружении.
Важным преимуществом P-Z являлась освоенная серийным заводом (имеется ввиду завод № 1) технология производства, которая по сравнению с Р-5 практически не менялась/тогда как для серийного производства кочеригин-ской машины требовалось серьезное переоснащение ряда цехов завода.
К свертыванию работ по самолету ЛР «приложил руку» Андрей Николаевич Туполев. Вследствие этого, не был предъявлен на официальные испытания ЛР с мотором АМ-34РН.
В период 1935-37 гг. 1-й авиазавод выпустил 1031 экземпляр штурмовика P-Z.
Штурмовик P-Z по комплексу как летных, так и боевых качеств, по сравнению с Р-5, у большинства летного состава популярностью не пользовался.
Штурмовики Р-5Ш, Р-5ССС и P-Z состояли на вооружении штурмовых авиаполков Красной армии и принимали участие в боевых действиях в Китае, в Испании и на Карельском перешейке.
Общим недостатком всех штурмовых вариантов Р-5-го, как показал боевой опыт, являлись низкая скорость, слабое наступательное вооружение и отсутствие бронезащиты экипажа, мотора и его систем, а также других жизненно важных элементов конструкции штурмовиков, что существенно снижало их боевую живучесть, особенно в условиях сильного противодействия огневых средств ПВО и истребительной авиации противника.
Эти недостатки и определили тактические приемы применения этих самолетов (9649).

3 октября 1934 И.М.Сухомлин установил рекорд продолжительности полета по классу двухместных планеров на планере В.Н.Верзилина Сталинец-1 с пассажиром - 14:12 (438,675).

3 октября 1934 г. военный летчик Иван Моисеевич Сухомлин установил всесоюзный рекорд продолжительности полета по классу двухместных планеров, иродержавшись в Крыму на планере В.Н.Верзилина Сталинец-1 с пассажиром – 14 час. 12 мин. (23370).

Другие оборонные отрасли:

3 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑163сс «О балансе толуола и авиабензола». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 161‑163) (15460).

3 октября 1934 вышел приказ НКО № 042. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний осколочно-химических снарядов морских артиллерийских систем (15247).

3 октября 1934 г. закончились испытания 152-мм дальнобойной пушки Б-10, которые на НИАПе шли с 30 ноября 1932 г. Испытывались стволы № 1 и № 2 на одном и том же лафете Б-10 (№ 1). Всего из ствола № 1 было сделано 336 выстрелов, после чего ствол № 1 был перенарезан (3861).

3 октября 1934 вышел приказ НКО № 040. О разработке чертежей и технологического процесса для массового производства прицела ПВТ‑1 (15247).

3 октября 1934 вышел приказ НКО № 041. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний аппаратуры для беспламенной стрельбы из наводных 18 торпедных аппаратов (15247).

Внешняя политика:

3 октября 1934 опросом членов ПБ
96.- О самолете.
Разрешить НКИД выразить Манчжурскому правительству благодарность за содействие при возвращении летчиков и самолета.
Выписки посланы: т.т.Стомонякову, Крестинскому.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

Авиапромышленность:

С 4 по 7 октября 1934 на заводе № 22 проходил четвертый этап госиспытаний И-16 М-25, но испытывалось новое шасси на машине с М-22. Результат - положительный (7717, 19).

4 октября 1934 г. начались специальные испытания головного И-16 №4211 завода 21, целью которых явилось определение надежности нового подъемного механизма шасси, разработанного инженерами заводского ЧКБ А.А.Боровковым и И.Ф.Флоровым. Or завода присутствовали ведущий инженер Куприянов и летчик-испытатель Павлушев. от НИИ ВВС ведущий инженер Воеводин и летчик-испытатель Коккинаки. Признавалось, что на повышенной скорости свыше 200 км/ч поднять шасси чрезвычайно трудно.
В итоге, силами коллектива завода №21 кинематику уборки шасси довели, в последующем она действовала практически безотказно и без изменений просуществовала на всех типах И-16 до прекращения производства. А в ноябре 1934 г. в период "шассийных" проблем, но предложению Боровкова и Фролова построили И-16 №4217 с неубнрае- мыми колесами, заключенными в широкие обтекатели ("штаны"). К достоинствам этого варианта относили несложную установку обтекателей в строевых частях и возможность удачного сочетания в комплекте с неубираемыми лыжами. Самолет пытались сдать военной приемке с первой партией из 15 самолетов в счет головой программы, однако неожиданно машиной заинтересовались и рекомендовали направить се для прохождения госиспытаний (12015).

4 октября 1934 г. на заводе № 21 начались специальные испытания головного И-16 №4211, целью которых явилось определение надежности нового подъемного механизма шасси, разработанного инженерами заводского ЧКБ А.А. Боровковым и И.Ф. Флоровым. От завода присутствовали ведущий инженер Куприянов и летчик-испытатель Павлушев, от НИИ ВВС ведущий инженер Воеводин и летчик-испытатель Коккинаки. Признавалось, что на повышенной скорости свыше 200 км/ч поднять шасси чрезвычайно трудно.
В итоге, силами коллектива завода №21 кинематику уборки шасси довели, в последующем она действовала практически безотказно и без изменений просуществовала на всех типах И-16 до прекращения производства (25415).

4 октября 1934 г. в 9 утра начались государственные испытания шасси самолета И-16. В этот день выполнили 16 полетов, в том числе 14 с уборкой ног. 10 раз слетал П.Л. Павлушов и 6 раз – В.К. Коккинаки. Полеты шли с высокой интенсивностью до наступления темноты в 7 вечера. Более 5 часов в этот день ушло на устранение дефектов, двух – по мотору и одного – по шасси. Работы продолжались и ночью. Заводчане выполняли контрольные уборки-выпуски шасси, осмотры и обслуживание системы, устранение выявленных дефектов и даже некоторые доработки. В частности, в первую ночь в правом куполе был сделан люк для осмотра роликов тросовой проводки (25614).

4 октября 1934 года на «Заводе опытных конструкций» ЦАГИ (ЗОК, впоследствии завод № 156) был заложен первый опытный АНТ-44. Из-за большой сложности самолета и загруженности более приоритетными работами (на ЗОК велось строительство четырехмоторного тяжелого бомбардировщика АНТ-42 (ТБ-7), фронтового бомбардировщика АНТ-40 (СБ) и многих других машин) он был готов только в начале декабря 1935 года. На временном колесном шасси его вывели на Центральный аэродром Москвы, но при газовке была обнаружена вибрация оперения, и 10 декабря машину вернули в цех. Переделка оперения продолжалась до начала 1937 года, но испортилась погода, и вновь на аэродром АНТ-44 вышел лишь 19 апреля 1937 года. Места в кабине заняли Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский, которые и начали испытания бомбардировщика. В октябре самолет перегнали на Химкинское водохранилище в Подмосковье, где эстафету приняли Громов и Юмашев. Их оценка самолета была положительной, самолет перекрыл все требования к нему, но военные заявили, что из-за долгой постройки машины (по плану она должна была быть передана на Государственные испытания к 1 августа 1936 года) требования в редакции 1934 года устарели. К тому же все полеты проводились без вооружения, которое все еще не было готово. От Туполева потребовали улучшить самолет и привес ти его комплектацию в соответствие с заданием, но лично заняться доводкой АНТ-44 ему было не суждено (22815).

4 октября 1934 на ЦА им. Фрунзе произошла авария самолета Сталь-МАИ под управлением л Пионтковского (2214,44).

4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла.
5 октября 1934 г., сразу после аварии, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…-.
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета произошла авария Сталь-МАИ на Центральном аэродроме. В этот день в воздух на Сталь-МАИ поднялись испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла. Самолет позднее отремонтировали, однако продолжения летных испытаний не последовало (11941).
Основные расчетные технические и летные характеристики РД-МАИ*
	Размах крыла (м)
	18,0

	Площадь крыла (м2)
	40,5

	Длина самолета (м)
	11,5

	Высота в линии полета (м)
	4,03

	Вес пустого (кг)
	2410

	Полетный вес (кг)
	3850-4600

	Горючее (кг)
	1000-1800

	Максимальная скорость (км/ч) ....
	330-350

	Крейсерская скорость (км/ч)
	290-300

	Потолок(м) 
	6000

	Дальность полета (км)
	3250-6000


* Подписано с таким названием: "Главный конструктор Григорович 28 ноября 1933 г".
(11941).

4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета Сталь-МАИ имени Алксниса произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться в воздух на Сталь-МАИ готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла (15746).

4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полёта Сталь-МАИ произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день подняться на «Сталь-МАИ» готовились испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии послужила банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлёте двигатель остановился, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла [139] (17489).

4 октября 1934 г. на самолете должны были лететь двое – Пионтковский и Грушин. Перед взлетом Пионтковский по случайности не переключил питание двигателя с небольшого топливного бака, используемого при прогреве двигателя перед взлетом, на основной. Самолет начал разбег и к тому моменту, когда бензин в этом бачке кончился и мотор, естественно, остановился, уже набрал достаточную для отрыва от земли скорость. В этой ситуации летчик, не имея возможности резко затормозить, выбрал наименьшее из зол – направил самолет к куче песка, находившейся на границе аэродрома. Пионтковский и Грушин при этом не пострадали. Однако у самолета были деформированы воздушный винт, подмоторная рама, узлы стыковки крыла и шасси.
Затем последовали оргвыводы. Уже на следующий день после аварии был выпущен приказ по институту, в соответствии с которым начальником КБ и главным конструктором самолета был вновь назначен Григорович, а «тов. Трушина полагать с сего числа заместителем начальника конструкторского бюро». Затем (26 октября) последовал и грозный приказ по Главному управлению авиапромышленности.
Покалеченный самолет перевезли для ремонта в МАИ, но там ввиду весьма ограниченных возможностей производственной базы привести его в летное состояние так и не удалось (24213).

4 октября 1934 г. при совершении пятого по счету полета Сталь-МАИ произошла авария на Центральном аэродроме. В этот день в воздух на Сталь-МАИ поднялись испытатель Пионтковский и главный конструктор Грушин. Причиной аварии стала банальная ошибка пилота, не переключившего бензокран на питание из основного бака. На взлете двигатель встал, и машина врезалась в кучу песка. В результате были повреждены силовые элементы носовой части фюзеляжа в районе двигателя, моторама, шасси, стыковые узлы крыла. Самолет позднее отремонтировали, однако продолжения летных испытаний не последовало (25198).

4 октября 1934 года начальник ВВС Алксинис утвердил Тактико-технические требования к тренировочному учебному истребителю с мотором М-48 или М-49
Назначение самолета
Основным назначением самолета является обучение и тренировка летчиков-истребителей в выполнении перевернутого полета и фигур высшего пилотажа в перевернутом виде.
Летно-технические требования
Самолет с полезной нагрузкой 130 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающим 2,5 часа полета должен обладать летными данными:
	максимальная скорость у земли не ниже
	250-270 км/час

	посадочная скорость не более
	75 км/час

	практический потолок не менее
	5500 м


Самолет должен быть исключительно маневренным и должен допускать производство любых фигур высшего пилотажа в нормальном и перевернутом полете как в наименьшее время, так и замедленным темпом (3596,12-19).

4 октября 1934 года Чухновский писал письмо Молотову.
Докладная записка О строительстве гидросамолета “ДАР”
Наблюдающего за постройкой морского летчика Б.Г. Чухновского
В Московском самолетостроительном институте Аэрофлота производилось проектирование “ДАРа” - гл. инженер Бартини. Оно было закончено после весьма успешно прошедших испытаний: протаски лодки в гидроканале, продувки в аэродинамической трубе и после статических испытаний центрального отсека лодки и крыла. Сейчас выдаются на производство последние рабочие чертежи. Постройка осуществляется в Ленинграде на судостроительном заводе им. Марти, где организована новая судостроительная база, которой руководит инженер Корвин. Там уже изготовлен весь набор лодки.
Впервые из нержавеющей стали строится 9-тонный гидросамолет, а его крыло из пачек хромомолибденовых труб (обеспечивающих легкость и прочность конструкции).
Впервые к большому гидросамолету предъявляются весьма определенные, но неизвестные до сего времени конструкторам требования, которые должны удовлетворять внебазовой службе этого самолета (базирование на выбранных с воздуха озерах, заливах и реках, обслуживание во время этих стоянок только экипажем, возможность взлета и посадки с воды на лед и со льда на воду)...
.…..Прошу:
Заложить в ноябре 1934 года на тех же стапелях завода “Марти” второй головной самолет, который должен послужит эталоном для дальнейшей серии самолетов, т.к. опытный самолет таковым являться не может. Тогда в апреле 1935 года на Марти можно заложить серию из 10 самолетов.
Разрешения в середине ноября 1934 года начать тренировочные полеты на военных самолетах в Черном море, т.к. у меня на сегодня полуторагодичный перерыв в полетах.
………………..(4016, 29-36).

4 октября 1934 Главный инженер-механик  ВВС РККА Аузан и Врид Нач. Сектора НИИ ВВС подписали и 17 октября 1934 Нач. ВВС Алкснис подписал ТТТ на гидросамолет СПЛбис для пл и эскадренных миноносцев.
1. Назначение самолета
Поиски объектов атаки для пл и миноносцев и наведения на объекты атаки. Установление связи подлодок с кораблями и землей.
2. Метод боевого применения
1. Полет одиночный днем и ночью
2. Высота применения - 2500 м
3. Самолет базируется на подлодку и хранится в специальном цилиндре (ангаре) на пл
4. Взлет и посадка с воды в открытом море и с катапульты
3. ЛТД
1. Дальность на крейсерском режиме с нормальной нагрузкой на высоте применения - 600 км
2. Максимальная дальность с перегруакой на крейсерском режиме с выходом на боевую высоту на 3/4 радиуса действия - 1000 км
2. Максимальная скорость на высоте 2500 метров -. 215 км/ч
4. Практический потолок не менее - 4000 мт
5. Скороподъеиность на 2500 - 15 м
6. Посадочная скорость - 65-70 км/ч
7. Время разбега в штиль с нормальной нагрузкой не более 30 с
8. Весовая отдача с нормальной нагрузкой (отношение полной нагрузки к полетному весу) - 40%
4. Специальные требования
1. Самолет д.б. складной: крылья, подмоторная рама и др. части
2. Самолет д. в сложенном виде вмещаться в цилиндр диаметром 2.5 м и длинной 7.5 м. Необходимо проработать вопрос о возможном доведении диаметра сложенного самолета с 2.5 до 2 м.
3. Сборка и разборка самолета д. производится не более 5 мин. 3 чел. (2337,156).
У. Требования к схеме.
1. Одноместная лодка. Летчик помещается впереди. Обеспечить хороший обзор как вперед, так и назад.
2. Неподвижный пулемет ШКАС вперед по оси самолета.
3. Предусмотреть возмоность установки второго сидения.
У1. Пилотажные качества.
1. Устойчивость около трех осей, особенно на малых скоростях.
2. Самолет не должен иметь склонности к вхсду в штопор, и если войдет в последний, то обеспечить легкий выход.
3. Самолет должен заполнять глубокие виражи с креном до 80 гр., спирали и крутое планирование. Хорошая маневренность в горизональной плоскости.
4. Давление на командные рычагя не делано превышать 3-4 кг.
УП. Мореходные качества.
1. Самолет должен взлетать и садиться с нормальным полетным весом при состоянии моря: волна 0,5 м, ветер 6-8 м/сек.
2. Самолет должен обладать высокой маневренностью на воде. Рулежка на номинальной мощности мотора при ветре 6-8 м/сек., волна 0,5 мт в любом направлении относительно волны и ветра.
3. Самолет должен выдерживать длительную стоянку на яксре при состоянии погоды по пункту № I.
4. Обеспечить длительную рулежку без перегрева мотора.
5. При взлетах и посадках вода не должна попадать в винт и засасываться в патрубки мотора
6. Запас плавучести не менее 200%
7. Остойчивое плавание при заполнении водой смежных отсеков.
Требования к конструкции
1. По прочности самолет отнесен к 2-1 группе 2 класса п = 8 случай Ак согласно норм прочности, утвержденных 3.8.34 г. Начальником ВВС РККА. Прочность конструкции должна быть расчитана, исходя из условий раздела УП пункт 1.
2. Конструкция самолета смешанная, из материалов отечественного производства.
3. Самолет спускается на воду по рельсам, предусмотренным на палубе подлодки, в корму и поднимается с воды специальным краном, установленным на падлодке. На самолете необходимо предусмотреть узлы, за которые он будет крепиться к тележке, движущейся по рельсам подлодки.
ПРИМЕЧАНИЕ: Конструкцию узлов необходимо согласовать с конструкцией тележки. Желательно, чтобы одни и те же узлы служили для закрепления самолета прир катапультировании из тележки и в цилиндрическом ангаре подлодки.
4. Все водонепроницаемые отсеки лодки должны иметь горловины с быстрозакрывающимися люками для осмотра и проветривания. Размер горловин должен допускать производство ремонта в любой части отсека.
5. Прочность конструкции самолета должна предусматривать хранение в ангаре продолжительное время с перегрузкой (вибрации, качка подлодки).
6. Обеспечить полный доступ к местам возможного скопления влаги. Обшивка крыльев, оперения, лодки, должна быть герметичной от попадания воды во внутрь.
7. Борта лодки должны предусмотреть крепление кранцев, во избежание вмятин от ударов о корпус подлодки или стну ангара.
8. Самолет должен быть снабжен удобными рымами, утками для бууксирных приспособлений, позволявших длительную буксировку по разд. УП пункт 1.
9. Самолет должен быть представлен на госиспытания со всеми приспособлениями для эксплоатации самолета и оборудованием для экипажа:
а) стропы для подъема
б) морское оборудование: якорь донныйи плавучий, тросс, кошки и багор
в) сигнальное оборудование: флажки...ракеты
г) моторный, самолетный инструмент.
д) тележка для передвижения на маневренной площадке или палубе эсминца.
е) Спасательный пояс, посуда для воды и провизии.
10. Конструкция гидрсамолета делжна допускать замену отдельных частей самолета: плоскостей, оперения, съемного киля, мотоустановки при работе на палубе подлодки.
11. Хвостовое оперение должно быть расположено по возможности высоко для предохранения от ударов волнь при эксплоатации.
12. Кабина должна предусмотреть возможность выбрасывания с парашютом при поломке в воздухе.
13. Максимальная емкость бензиновых и масляных баков должна обеспечить максимальную дальность и + 10%:.
14. Масляные и бензиновые баки должны иметь отстойники и легко доступные краны для опорожнения баков на палубе подлодки с помощью приставного шланга.
15. Предусмотреть заправку самолета горючим во время нахождения его в цилиндре с помощью специальной помпы или альвейера. Нормальный запас горючего должен быть залит в течение 10 минут.
16. Предусмотреть специальные утки для крепления плавучего якоря.
17. Все основные краны питания мотора сосредоточить в непострндственной близости к пилоту, с расчетом пользования ими.
18. Бензобаки должны пред усматривать их опоражнивание в воздухе и закрытие спускного отверстия при посадке.
19. Самолет должен иметь ушки для подъема краном.
20. Обеспечить эксплоатацию самолета при диапазоне температур наружного воздуха от -20С до +40.
21. Обеспечить легкую и быструю с'емку бензобаков для заливки и ресонта.
22. Тщательная подгонка узлов, чистая отделю, как внутренняя, так и внешняя.
ТРЕБОВАНИЯ к ВИНТОМОТОРНОЙ УСТАНОВКЕ
1. Мотор типа HavilandGipsyII 120 нр установить в лодку с выводом передачи на винт.
2. Запуск мотора вручную посредством привода, должен быть легок и допускать пуск мотора на палубе подлодки и на плаву.
3. Дублировать питание мотора горючим (ручную систему исключить, как невыполнимую практически)
4. Моторная установка должна допускать быструю с'емку и установку мотора
ПЕРЕЧЕНЬ ПОЛЕЗНОЙ НАГРУЗКИ
	№№ п/п
	Наименование нагрузки
	Нормальный вариант
	Перегрузочный вариант
	Примечание

	1.
	Летчик с парашютом и спасательным поясом
	89.0
	89.0
	1) Перегрузочный вариант предусматривает нормальную нагрузку и увеличение горючего и масла для достижения максимальной дальности.

	2.
	Пулемет ШКАС
	11,5
	11,5
	2) Радиостанция предусматривает динамо с ветрянкой или машину РДА-150.

	3.
	Привод к пулемету
	3,0
	3,0
	

	4.
	Патроны 750 шт.
	26,3
	26,3
	

	5.
	Специальная рация
	45,0
	45,0
	

	6.
	Компас К-4
	1.5
	1.5
	

	7.
	Указатель скорости
	0,6
	0,6
	

	8.
	Указатель поворота
	0,8
	0,8
	

	9.
	Высотомер
	0,4
	0,4
	

	10.
	Часы
	0,3
	0,3
	

	11.
	Бортовой инструмент
	1,0
	1,0
	

	12.
	Электрооборудование
	7,0
	7,0
	

	13.
	Плавучий якорь с концами
	1.5
	1.5
	

	14.
	Кошка с концом
	1,0
	1,0
	

	15.
	Б а г о р
	0,5
	0,5
	

	16.
	Продовольст. Запас.
	3.0
	3.0
	

	17.
	Флажки и вымпел
	1,0
	1,0
	

	18.
	Пистолет и ракеты
	3,0
	3,0
	

	19.
	Парашютные посадочные ракеты 2 шт.
	3,0
	3,0
	

	20.
	Вариометр
	1,26
	1,26
	

	21.
	Донный якорь с концом
	-
	10,0
	

	
	Итого
	200,7
	210,5
	


4 октября 1934 Главный инженер-механик  ВВС РККА Аузан
Врид Нач. Сектора НИИ ВВС (2337,156).

4 октября 1934 вышло постановление СТО N К-166сс "О строительстве Казанского Авиакомбината" - самолетный завод на 700 ТБ-3 + моторный на 6000 мощных моторов (2225,82).

4 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑166сс «О строительстве Казанского авиакомбината». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 179) (15460).

4-го октября 1934 ДВ СССР-Н2 вытащили на берег для зимовки. Всего за навигацию 1934 г. самолет налетал 262 часа, из них в море 96 ч. 42 м. и пролетел 42000 км (11970).

4 октября 1934 г. на имя начальника АНИИ РККА тов. Заходера, начальника НИАП тов. Сафрия и начальника отдела военных изобретений при управлении начальника вооружений РККА тов. Русанова поступило письмо заместителя начальника вооружений и начальника ГАУ РККА Ефимова следующего содержания: «В СКБ-2 УВИ РККА изготовлено 20 штук 82-мм реактивных снарядов, которые необходимо срочно отстрелять для определения скорости и меткости. Предлагается не позднее 10 октября по указаниям СКБ-2 довести боеприпасы заливкой серы до веса боевых и снарядить РЗ, после чего произвести отстрел по следующей программе:
- шесть выстрелов трассирующих при углах возвышения 22-25° с обмером координат точек падения;
- десять выстрелов при углах возвышения 22-25° с обмером координат точек падения;
- четыре выстрела по рамам-мишеням для определения скорости снарядов на расстоянии 30 м отдула с одновременным замером скорости в момент вылета с направляющих».
В это время СКБ-2 специализировалось на разработке некоторых образцов авиационного бомбового вооружения, и там исследовали их устойчивость на траектории за счет оперения различных типов. Детищем СКБ-2 был и ракетный снаряд Р-80 (именно о нем шла речь в упомянутом письме) с цилиндрическим клепанным надкалиберным стабилизатором, который проектировали специально для магазинного боепитания авиационной пушки (АУРС-82 - автоматической установки для стрельбы РС), создаваемой в Военно-технической академии РККА. Вооружать подобными артсистемами планировали двухмоторные самолеты-разведчики Р-6.
О том, что эти боеприпасы существовали не только в проекте, свидетельствует отчет об испытании 82-мм ракетных снарядов Р-80 конструкции СКБ-2, утвержденный 3 ноября 1934 г. Испытания на НИАП (позиция в 4235 м от главной батареи) «по предписанию начальника ГАУ РККА» проводили начальник 1 отдела Оглоблин и начальник 2 сектора 1 отдела Квиткин.
БЧ инертных боеприпасов были залиты серой и снаряжены охолощенными артиллерийскими 22-секундными дистанционными трубками.
Кстати, хвостовики трубок пришлось сточить, так как диаметр головного очка оказался меньше. РЗ состоял из 28 шашек специального безканаль-ного пороха 24,5/57,5 мм. Каждая шашка - массой около 39 г. По торцам РЗ размещались воспламенители из 6 г ДРП в марлевых картузах.
Оперение РС представляло собой четыре прямых крыла, по консолям скрепленные цилиндром. Оно имело диаметр 90, длину 135 мм и площадь 382 см2. Крылья оперения располагались за соплом и крепились к цилиндрической трубе, отводящей продукты горения РЗ. Стакан обтекателя сопла снаряда крепили болтами к двум проушинам, приваренным к блоку крышки-сопла. Диафрагма - дисковая, отштампованная из стальной пластины толщиной 8 мм. На ней были приклепаны четыре упорных Т-образных штифта для предотвращения перемещения РЗ в камере двигателя при транспортировке снаряда.
При наземной стрельбе использовали гладкоствольное орудие (направляющую трубчатого типа) калибра 90 мм. Для центровки снаряда в трубе на его корпусе были выполнены по три направляющих уступа на БЧ и корпусе двигателя. Воспламенение РЗ проводили посредством гальванической перовой трубки. Всего выполнили шесть выстрелов, из них четыре - «с трассой». Угол возвышения направляющей - постоянный (21 гр.29”). Направление стрельбы на полигоне — 400м «правее дрезин-ной дороги».
Первый снаряд «с трассой» упал левее дороги на расстоянии 2765 м. Место падения второго снаряда не заметили. Судя по звуку, - в 70 м левее места падения первого, но на той же дальности. Третий снаряд пошел зигзагами и упал правее дороги на отметке 1065 м. Во всех случаях «трасса горела до падения и была четко видна». Четвертый снаряд сначала взмыл вверх, но дальше полетел правильно. Место его падения не заметили. По звуку — падение правее в 600 м на отметке 4765 м. Полет пятого снаряда был «не вполне правильный». Боеприпас обнаружили в 2751 м. Шестой снаряд сильно отклонился вправо. Как оказалось, он прошел под землей около 5 м, вышел на поверхность и лежал неподалеку.
При осмотре двух найденных боеприпасов обнаружили, что на цилиндрической части двигателя появилось синее пятно от местного разогрева до температуры 300-350°С. Сопло согнуто и разорвано в двух местах, лопасти оперения также погнуты и сорван цилиндр стабилизатора. Разорванным его обнаружили в двух метрах от места падения. По-видимому, все эти повреждения снаряд получил при прохождении в грунте.
Испытатели пришли к выводу, что «неправильный полет снаряда происходит от зажигания РЗ воспламенителем с одной стороны, а не всех шашек сразу. Благодаря этому, реактивная сила направлена в первый момент движения снаряда не по оси боеприпаса, а «появляющаяся слагающая сила перпендикулярна к оси снаряда и отклоняет его в ту или другую сторону». После воспламенения всех шашек «реактивная сила получает направление вдоль оси, и снаряд летит правильно». Кроме того, отклонение от траектории могло произойти от несовпадения центра тяжести с осью снаряда. В этом случае появляется опрокидывающее усилие, и снаряд будет кувыркаться. Вывод - снаряд для стрельбы непригоден и требует доработки.
Однако конструкторы боеприпаса сочли причиной его неправильного полета именно оперение.
Т.е. в это время вопросами РС занимался не только РНИИ (11402).

4 октября 1934 г. открылась воздушная линия Ашхабад - Серный завод /в Кара-Кумах/ и имеющая весьма важное хозяйственное значение для Туркменистана. С завода самолеты перевозили серу, а туда всевозможные грузы, вплоть до пресной воды. Линия обслуживалась четырехмоторными самолетами  Г-2 /грузовой вариант АНТ-б/. Отрядом их командовал летчик КВФ Александр Евгеньевич Голованов
/'Гражданская авиация" 1935 № 1/ (23370).

4 октября 1934 г. в Коктебеле завершились 10 планерные состязания. Среди новых планеров были: ХАИ, ЦАГИ, ЛАК-1 и др. и пятиместный планер Гурия Грошева – ГЕ-4. Было установлено 8 всесоюзных рекордов, из коих 5 превышали международные или были установленными впервые рекордами:
1. Дальность полета на трех планерах за одним самолетом - 2755 км, установлениая пря перелете из Ленинграда в Коктебель планеристами Клебановым, Федоровым и .Лосем на буксире самолета П-5 /пилот Хрычков/
2. Дальность полета по маршруту с возвращением на старт - 46 км,, установленная Б.И.Киммельманом на планере Г-13,
3. Рекорд грузоподъемности, установленный Н.Я.Симоновым на планере ГН-4 с четырьмя пассажирами. Рекорд установлен впервые.
4. Высший пилотаж с двумя пассажирами, проделанный Н.Я.Симоновым на планере ГН-4, рекорд уотановлен впервые
5. Дальность полота по прямой - 97 км. Всесоюзный рекорд, установленный 29. сентября В.Г.Бородиным на планере Д.Н.Колесникова.
/«Самолет» 1935 № 1 и 3/ (23370).

4 октября 1934 г. целью опытов, проведенных начальником 3 сектора Ф.Н.Пойдой и руководителем опытов Бахтиным, был подбор диаметров критического сечения сопла к 245-мм РС моделей 130100 и 130200. РЗ состоял из 28 шашек пороха рецептуры ПТП габаритами 75/10-92 мм. Одна шашка была разрезной. Два воспламенителя по 45 г ДРП - по торцам заряда. Давление измеряли при помощи конического крешерного прибора, закрепленного в дне камеры двигателя. Воспламеняли РЗ от индуктора с помощью гальванической перовой трубки с дополнительной навеской 2 г ДРП. Диаметр критического сечения сопла для снаряда модели 130100 соответствовал 47,9 мм, для модели 130200 - 50 мм из расчета иметь давление для снаряда первого варианта, не превышающим 250 кг/см, для второго - 150 кг/см кв. (11402).

Другие оборонные отрасли:

4 октября 1934 опросом членов ПБ
107.- С_командировках представителей ПКТП в Америку.
(ОБ от 3.Х.34 г., пр. № 15, п. 105-гс}.
Принять предложение НКТП о посылке в Америку технической комиссии для ознакомления с производством нитроцеллюлозы в составе управляющего трестом "ВИВ" - т. Котта Д.Я. (руководитель). главного инженера Главхимпрома по военным производствам т. Козиницкого Е.К., инженера- химика т.Костецкого Н.Л. и главного инженера завода № 14 т. Гальперина Д.И.
Выписки посланы: т.т. Пятакову, Россову, Гришину, Артузову, Оргбюро.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

4 октября 1934 вышел приказ НКО № 044. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний дымовой аппаратуры для торпедных катеров (15247).

4 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑165сс «Об изменении сроков сдачи торпедных катеров». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 176‑178) (15460).

4 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑167с «О строительстве торпедного завода на Байкале». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 180) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

4 октября 1934 г. СНК СССР принял постановление "Об установлении штатов органов ЗАГС НКВД и о порядке функционирования этих органов" (10303).

4 октября 1934. В Москве на улице Горького, в помещении бывшего магазина Елисеева открылся образцовый гастрономический магазин, организованный по приказу Микояна. Новый гастрономический магазин оборудовали по последнему слову техники, и он имел свыше 15 отделов (18721).

За рубежом:

4 октября 1934 в Испании А.Лерру сформировал правительство из представителей правых партий (3481).

4 октября в 1934 году в Испании Алехандро Лерру формирует правительство из представателей правых партий (14789).

Авиапромышленность:

5 октября 1934 г., вместо намеченного времени 7 утра, полеты И-16 пришлось начать в половине первого – за ночь не все успели. Всего совершен 41 полет с уборкой и выпуском шасси и посадкой, из которых 13 посадок произвел летчик завода № 21 Павлушев и 28 посадок летчик НИИ ВВС Коккинаки. Ночью был выполнен детальный осмотр систем самолета со снятием лючков и капотов и обслуживание (промывка и смазка) тросовой проводки шасси (25614).

5 октября 1934 г., согласно лётной книжке Андрея Борисовича Юмашева, состоялся последний полёт на «Сталь-6». Неизвестно, пытались ли в НИИ ГВФ доработать машину, скорее всего нет, так как в финансовом отчёте Института за 1934 г. затраты на этот самолёт не фигурируют.
Вместо запланированных 14 полётов продолжительностью 11 часов удалось выполнить только шесть, суммарный налёт составил 2 часа 43 минуты. Испытатели отмечали устойчивую траекторию разбега, лёгкость взлета, хороший набор высоты, нормальную продольную устойчивость, удобство снятия нагрузок на ручку управления с помощью одновременного отклонения элеронов, простоту посадки. Однако расчётной максимальной скорости достичь не удалось из-за всё возрастающего крена самолёта. «На скорости 365 км/час 2200 об/мин усилия лётчика едва хватает для горизонтального полёта. Больше увеличение скорости не производилось, несмотря на запас мощности мотора, из-за невозможности удержать самолёт в линию полёта. Горизонтальный полёт с брошенным управлением невозможен, т. к. самолёт стремится перевернуться через левое крыло», - говорится в отчёте по испытаниям. Можно предположить, что крен возникал по причине асимметрии машины из-за некачественной сборки: вспомним слова Бартини о нехватке квалифицированных кадров и сборке самолёта в полукустарных условиях - его строили в бывших ремонтных мастерских общества воздушных сообщений «Добролёт».
Другим недостатком был по-прежнему плохой обзор из кабины. П.М. Стефановский в своих мемуарах сообщал: «...Больше всего нас с Юмашевым, ставших монополистами испытаний «Сталь-6», раздражал фонарь пилотской кабины. Борясь за скорость, конструктор сделал кабину почти не выступающей над фюзеляжем. А фонарь, открывавшийся лишь на земле, он выполнил из жёлтого, абсолютно непрозрачного целлулоида (на самом деле - из целлона, который, в отличие от целлулоида, не горюч. - прим. авт.). Решительно никакого обзора по курсу - летишь как в завязанном мешке. Только сбоку вырезано небольшое окошечко для наблюдения за землёй» (15844).
Там же Стефановский пишет, что машина развивала рекордную для того времени скорость - 420 километров в час. Документального подтверждения этому не нашлось: мо заводских испытаниях самолёт достиг 400 км/ч, на государственных - 365 км/ч. Но и 400 км/ч для 1933 г. - выдающийся показатель, он был превышен в СССР только через год на самолёте И-16.
Несмотря на все недоделки и недостатки, в целом заложенные в самолёте идеи сочли удачными. В выводах НИИ ВВС говорится:
«1. ...Конструктором Бартини в самолёте «Сталь-6» решены принципиально два очень важных вопроса: 1) паровое охлаждение мотора, 2) посадка и взлёт скоростного самолёта на одном колесе.
а) паровое охлаждение мотора в лётных условиях во время полёта имеет вполне удовлетворительную эффективность: мотор не греется.
б) при разбеге и пробеге на шасси с одним колесом самолёт обладает удовлетвори- шельной устойчивостью пути и не требует от лётчика особого внимания для сохранения ярямой.
2. Паровое охлаждение мотора в предъявленном виде является недоведённым. НИИ ВВС необходимо в самом срочном порядке устранить обнаруженные дефекты в соответствии со сводкой испытаний и передать самолёт на повторные госиспытания».
Начальник ВВС Красной Армии наложил на этот отчёт резолюцию: «Так как совершенно новые и оригинальные конструкторские элементы - паровое охлаждение мотора и применение одного колеса при испытании себя оправдали, рекомендовать конструкторским организациям ЦАГИ, 39 завода и др. использовать опыт конструктора Бартини в этой части...» (15844).

5 октября 1934 г. состоялся последний полёт на «Сталь-6» [125]. Неизвестно, пытались ли в НИИ ГВФ доработать машину, скорее всего нет, так как в финансовом отчете Института за 1934 год затраты на этот самолёт не фигурируют (17489).

5 октября 1934 г., сразу после аварии Сталь-МАИ, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление, с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться...». Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (15746).

5 октября 1934 г., сразу после аварии, приказом за №261 заведующий кафедрой конструкций и проектирования самолетов Григорович был вновь назначен начальником конструкторского бюро, а Грушин стал его заместителем. Впрочем, уже 25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…-.
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

5 октября 1934 года начальник сектора НИИ ВВС Ромашкин писал письмо № 2/001506 в СТО Базилевичу
Согласно приказания начальника ВВС препровождаю Вам два протокола от 4 августа и 13 сентября совещания у начальника ВВС по вопросу тяжелого морского бомбардировщика.
Приложение: упомянутое на 4-х листах (4212,22)
13 сентября 1934 года был подготовлен протокол совещания по тяжелому морскому бомбардировщику, состоявшегося в тот же день:
Присутствовали:
Председатель – начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Зам. начальника ВВС Лудри
Начальник Штаба ВВС Хрипин
Зам. начальника Штаба ВВС Лавров
Гл. инженер-механик ВВС Аузан
От ЦАГИ:
Начальник ЦАГИ Харламов
Начальник 1-й бригады Петляков
Начальник 2-й бригады Голубков
Зам. начальника 2-й бригады Ланкман
Секретарь - зам. начальника 8 сектора НИИ ВВС Красильников
Красильников докладывает:
О развитии тяжелого гидросамолетостроения за границей за период 1925-1934 гг. с характеристикой отдельных типов построенных различными странами, достигнутых успехах летно-тактических данных и проектах трансатлантических гидросамолетов Румплера, Рихорда, Ренни и Барлоу.
Данные предварительного расчета гидросамолета МТБ с моторами М44 по двум вариантам требований начальника ВМС: 1-й сбрасываемый груз 3000 кг, дальность 4800-5000 км, V=250 км/час, Н=6000-7000 м; 2-й вариант сбрасываемый груз 2000 кг, дальность 3500 км, V=250 км/час, Н=6000-7000 м.
Решение
Предложение по данным расчетам НИИ ВВС отклонить в связи с тем, что в расчетах приняты: а) перспективный опытный мотор М44 мощностью в 2000 л.с., характеристика которого на сегодня недостаточно выяснена для использования в проектах самолетов и б) 40% весовой отдачи для нормального варианта, которые по заявлению ЦАГИ являются на сегодня не выполнимыми по уровню авиатехники.
2. Харламов докладывает, что оба требования начальника ВВС не могут быть удовлетворены при расчетах на М34РН и выдвигает предложения ЦАГИ:
1-й вариант – 8хМ34ФРН, суммарная мощность 8х1000=8000 л.с., сбрасываемый груз 2000 кг, дальность полета – 3400 км.
2-й вариант – 6хМ34ФРН, суммарная мощность 6х1000=6000 л.с., сбрасываемый груз 2000 кг, дальность полета – 3200 км, скорость не ниже 250 км/час. Это же вариант с перегрузкой без бомб при весовой отдаче 45%, с дальностью полета 3700 км.
3-й вариант – 4хМ34ФРН, суммарная мощность 4х1000=4000 л.с. Разведчик без бомб служебная нагрузка 1400 кг, дальность нормальная, максимальная = 2250/2500 км. Бомбардировщик: сбрасываемый груз 200 кг, скорость 275 км/час, дальность нормальная, максимальная = 1200/2500 км.
Все варианты предложены на основании предварительного расчета и требуют уточнения, наиболее благоприятным вариантом дающим в перспективе лучшие летные характеристики является 3-й вариант.
Решение
Считать возможным согласиться на предложение ЦАГИ по варианту 2-му и 3-му.
Для внесения указанных предложений на решение Правительства предложить ЦАГИ:
а) уточнить более детальными расчетами летно-технические данные по обоим вариантам к 1 октября 1934 года;
б) добиться в варианте 2-ом обеспеченного боевого радиуса действия в 1200 км с 2000 кг бомб и в варианте 3-ем повысить скорость полета в связи с тем, что мощность моторов увеличена на 50% по сравнению с вариантом 2-ым (4212,23).
4 августа 1934 года состоялось совещание у начальника ВВС по вопросу о морском тяжелом бомбардировщике
Присутствовали:
Начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Зам. начальника Штаба ВВС Лавров
Начальник НИИ ВВС Зильберт
Начальник 1 управления УВВС Чернобровкин
Начальник 1 управления УВМС Горский
Гл. инженер-механик ВВС Аузан
Начальник 8 сектора НИИ ВВС Ромашкин
Ст. инженер 8 сектора НИИ ВВС Красильников
Зам. начальника ЦАГИ Туполев
Начальник 1 бригады КОСОС ЦАГИ Петляков
Зам. начальника 2 бригады КОСОС ЦАГИ Ланкман
Начальник ВМС Орлов определяет тактическую физиономию самолета:
Задачи – нападение на отдаленные базы противника, атака кораблей, совместные действия с нашим флотом в большом удалении от своих баз.
Сбрасываемый боевой груз – 3000 кг (снаряды, торпеды (1 в 2 или 2 в 18”).
Обеспеченный радиус – 3000 км, что дает техническую дальность 4800-5000 км.
Потолок – 6000-7000 м (ни в коем случае не меньше 5000 м).
Скорость максимальная на 4500 м не меньше 350 км/час.
Оборона самолета от воздушного противника должна базироваться на себя, а не на сопровождающего.
Посадка самолета возможна в открытых бухтах и даже в открытом море, а потому самолет должен обладать большей мореходностью, для выполнения этого самолет желателен преимущественно лодочный.
Возможные театры применения – Черное море, Баренцево море, Дальний Восток (Северная часть, Камчатка).
Туполев говорит, что проектирование такой машины для ЦАГИ затруднительно:
Проектирование и постройка займет около 2,5 лет.
К этой работе придется привлечь большое количество работников ЦАГИ, оторвав их от другой работы.
Кроме того, надо решить, будет ли эта лодка или самолет на поплавках.
Туполев предпочитает поплавковый самолет, так как в постройке больших сухопутных самолетов ЦАГИ имеет большой опыт. Отсюда Туполев намечает такой путь решения задачи – ЦАГИ берет большую сухопутную машину и ставить на поплавки самолет «Максим Горький».
Прикинув по просьбе Орлова вариант «Максима Горького» на поплавках, Туполев при сбрасываемом грузе приблизительно в 2500 кг получает дальность около 3000 км.
Орлов просит рассмотреть вариант с несколько пониженными требованиями: сбрасываемый боевой груз 2000 кг, радиус 1500 км, т.е. техническая дальность 2500 км.
Туполев заявляет, что эти пониженные требования может выполнить самолет «Максим Горький» на поплавках.
Алкснис решает: ЦАГИ прикинуть цифры по максимальному и по второму вариантам, а также вариант постановки самолета «Максим Горький» на поплавки. В предварительных подсчетах ориентироваться на установку не больше 6 или 8 моторов.
Для обсуждения результатов подсчетов собраться в том же составе у начальника ВВС 8 августа 1934 года.
К этому же совещанию НИИ ВВС приготовить тактико-технические требования на самолет МДР-5 (4212,169-170).

5 октября 1934 года врид Наркомтяжпрома Пятаков писал письмо № 1141сс в СТО
Во изменение и дополнение к письму Наркомтяжпрома о корректировке годовой программы для завода № 24 по моторам М34Р и М34РН от 20 сентября 1934 года прошу утвердить в счет установленных 155 самолетов ТБ3: 150 самолетов с мотором М34Р и 5 самолетов с мотором М34РН (4234,1).

5 октября 1934 года на государственные испытания в НИИ ВВС передали мотор М-85 производства завода № 29, и спустя три месяца 25 января 1935 года начальник УВВСЯ.Алкснис утвердил отчет об их результатах (23188).

5 октября 1934 года, на государственные испытания в НИИ ВВС передали мотор М-85 производства завода № 29, и спустя три месяца, 25 января, начальник УВВС Я. Алкснис утвердил отчет об их результатах (25091).

5 октября 1934 года на государственные испытания в НИИ ВВС передали мотор М-85 производства завода № 29, и спустя три месяца, 25 января, начальник УВВС Я. Алкснис утвердил отчет об их результатах. В том же 1935 году Алкснис утвердил дополнения к требованиям на ББ-2. В окончательном виде он рассчитывался, при нормальном полетном весе, на доставку 500 кг бомб на расстояние до 1500 км со скоростью 320–400 км/ ч. Максимальная скорость должна была находиться в пределах 400–500 км/ч, а бомбовая нагрузка доходить до 1000 кг. Машину требовалось оснастить оборонительным вооружением из двух пулеметов и пушки. Кроме основного варианта, предусматривалось превращение ББ-2 в разведчик, оборудованный аэрофотоаппаратом, с дальностью полета до 4000 км (25754).

Другие оборонные отрасли:

5 октября 1934 г. на совещании в Артиллерийском научно-исследовательском морском институте (АНИМИ) рассматривался проект двухорудийной башни главного калибра. Использовав информацию, полученную в Италии, о размещении в одной люльке двух стволов КБ Ленинградского металлического завода (ЛМЗ) им. Сталина (начальник КБ – инженер Вульф) предложило вариант с тремя стволами в одной люльке. Ценой увеличения водоизмещения на 300 т крейсер получил вместо шести орудий главного калибра девять. Конечно, это предложение прошло «на ура». 5 ноября 1934 г. состоялось «Решение НМС по общему проекту лёгкого крейсера, разработанного ЦКВС-1», утвердившее данное предложение. Но это было только одно из многих изменений, каждое из которых в отдельности улучшало проект, но все вместе они его уже существенно изменяли. Прежде всего, росло водоизмещение, и именно поэтому «Киров» так и не смог развить свои 37 узлов.
Правда, корпус крейсера «Киров» сделали чуть крепче, чем по итальянскому проекту.
Законченный проект главный конструктор А. И. Маслов возил в Италию. Конструкторы «Ансальдо» весьма тщательно его проверили и в целом одобрили, оговорив, правда, что 37 узлов крейсер, конечно, не даст. Но это уже понимали и у нас…(25184).

5 октября 1934 вышел приказ НКО № 043. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний ядовито-химической аппаратуры (15247).

5 октября 1934 г. на Северной верфи был заложен головной лидер переработанного проекта балтийский "Минск". В чертежи лидеров II серии (пр. 38) В. А. Никитиным были внесены изменения. Кормовые обводы стали более полными, а выкружки гребных валов по итальянскому опыту заменили обьганы-ми кронштейнами. В этом же году предполагалось начать постройку еще трех кораблей на заводе им. А. Марти в Ленинграде, двух — на одноименном заводе в Николаеве и двух — на Северной верфи (9838).

5 октября 1934 года был заложен головной лидер следующей, 2-й серии, «Минск» по новому проекту 38 (заводской номер С-471) на освободившемся после спуска лидера «Ленинград» стапеле ССВ. Недостаточность опыта создания круп­ных кораблей и неосвоенность судострои­тельной промышленностью современной технологии сказались на сроках строительства «Минска». Так, например, даже такая небольшая, но ответственная деталь, как клапанная коробка свежего пара для вспо­могательных механизмов лидера отлива­лась сорок шесть раз (!), пока не получи­лась отливка, принятая наблюдением заказ­чика для эксплуатации. Контрагентские поставки постоянно задерживались, все вре­мя отодвигая срок готовности корабля к спуску. «Минск» сошел на воду лишь 6 но­ября 1935 года в присутствии делегации сто­лицы Белоруссии, взявшей шефство над строительством корабля. Достройка «Минска» у стенки завода шла еще более трудно и долго, чем сборка его корпуса на стапеле. Чтобы ускорить сдачу корабля, к достроечным работам пришлось привлечь его экипаж. К концу 1937 года на корабле были, наконец, смон­тированы все механизмы и почти закончен монтаж паропроводов и систем. Еще до за­вершения достроечных работ, во второй по­ловине 1 937 года на лидере начались швар­товные испытания, в апреле следующего года состоялось вселение команды. И наконец 9 мая 1938 года лидер «Минск» впервые своим ходом отошел от стенки завода-стро­ителя и направился в море на заводские ходовые испытания (11866).

Жизнь и внутренняя политика:

5 октября 1934 приказом по МВС и лагерю № 93 «во исполнение приказа НКВД СССР от 4 августа с. г. за № 28» устанавливалась форма обмундирования:
- для командного состава МВС:
- в зимнее время - шинель армейского образца или двубортная бекеша из серо-шинельного сукна, на вате или на меху, воротник меховой, отложной; шлем или шапка-финка с меховым околом; рубаха военного образца из защитного мериносового или полугрубого сукна; брюки (галифе) темно-синего или черного цвета из сукна или диагонали; сапоги яловые, а в холодное время на работах - валенки;
- в летнее время - плащ-пальто серого цвета военного образца 1931 года; фуражка военного образца защитного цвета; рубаха-гимнастерка из хлопчатобумажной ткани защитного цвета; шаровары из хлопчатобумажной ткани защитного цвета; сапоги яловые; ремень поясной. Отличительные знаки: на шлеме, шапке и фуражке - красноармейская звезда, на обмундировании - петлицы установленного для НКВД СССР цвета и образца с инженерным значком желтого цвета (перекрещивающиеся лопата и топор) (7560).
- для з/к:
- в зимнее время - бушлат суконный из полугрубого черного сукна с отложным воротником; шапка-финка с меховым околом; рубаха из полугрубого сукна или из хлопчатобумажной ткани защитного цвета; шаровары ватные или суконные; сапоги яловые, а в холодное время - валенки; ремень поясной;
- в летнее время - фуражка летняя защитного цвета; гимнастерка защитного цвета из хлопчатобумажной ткани; сапоги яловые; ремень поясной: в качестве верхней одежды з/к оставлялся зимний бушлат. Отличительные знаки: на шлеме, шапке и фуражке - красноармейская звезда, на обмундировании - петлицы на бушлате и рубахах синего цвета утвержденного образца с инженерным значком желтого цвета (перекрещивающиеся лопата и топор), а для прорабов с наложением на петлицы, кроме значка, металлической буквы «П» (7560).

За рубежом:

5 октября 1934 в Испании прошла всеобщая забастовка против фашизации правительства (3186).

Авиапромышленность:

6 октября в 1934 году летчик-испытатель К.К.Попов поднял в воздух опытный образец первого отечественного скоростного фронтового бомбардировщика «СБ» («АНТ-40» 2РЦ) авиаконструктора А.А.Архангельского. «СБ» стал родоначальником целого класса бомбардировщиков, отличавшихся высокой скоростью полета и действовавших во фронтовой зоне в тесном взаимодействии с наземными войсками и военно-морским флотом. «СБ» участвовал в гражданской войне в Испании, применялся в Китае. Самолеты этого класса стали основной ударной силой будущей фронтовой бомбардировочной авиации. Первый экземпляр «АНТ-40» в ходе летных испытаний, начатых в октябре 1934 г. Самолет развил максимальную скорость 430 км/час. «СБ» был принят к серийному производству, которое началось в 1936 г. Серийное производство «СБ» продолжалось до 1941 г. включительно. Всего построили 6831 самолет этого типа. К началу Великой Отечественной войны фронтовая бомбардировочная авиация СССР на 94 процента состояла из «СБ». 2 октября 1937 г. летчик М.Ю.Алексеев установил на нем мировой рекорд высоты - 12 246,5 м с грузом 1000 кг (14791).

6 октября 1934 г. стал финальным в испытаниях И-16 завода № 21. Было выполнено 78 посадок, из них 16 посадок с уборкой и выпуском и 40 без уборки были сделаны В.К. Коккинаки, а 22 посадки без уборки – П.Л. Павлушевым. Посадки без уборки выполнялись с боковым ветром в 4 м/с под углом 35-40 градусов. В ходе полетов летчики установили, что до скорости 240 км/ч уборка шасси не представляет проблемы. Выше нее серьезно возрастают нагрузки на лебедку, и при подтягивании стоек к куполам возникает вибрация щитков шасси, вероятно, в результате интерференции. Всего за три дня было выполнено 230 посадок. Самолет завели в ангар и разобрали шасси и тросовую проводку с промывкой, осмотром и обмером основных узлов и деталей. После этого был подготовлен совместный акт. От НИИ ВВС его подписал А.С. Воеводин (25614).

6-7 октября 1934 планер П.П.Постышев ХАИ-2 после состязаний вместе с двумя другими бесхвостыми планерами (ЦАГИ-1 и ЦАГИ-2) за П-5 отбуксировали из Коктебеля в Харьков (553,153).

Другие оборонные отрасли:

6 октября 1934 г. [4.78] в газете «Красный Октябрь» поместили краткое описание мотоцикла Л-500. В ту пору в прессе публиковали материалы, содержавшие обещания увеличения объёмов выпуска мотоциклов. И если специалисты указывали точные цифры планов, например, принятые на 2-й сессии ЦИК СССР [4.79], то руководитель Главмотовелопрома А.П. Медведев, к тому времени наученный горьким опытом неконструктивных заявлений, предпочитал обсуждать технические характеристики выпускаемых мотоциклов, не указывая объёмов изготовления [4.80]. По мнению автора, именно А.П. Медведеву в своей статье следовало написать о том, что в 1936 году на заводе «Красный Октябрь» планировали сделать 3200 образцов Л-300, а на всех пяти мотоциклетных предприятиях страны - 10 тыс. различных моделей [4.77] (11429).

Авиапромышленность:

В начале октября 1934 г. состоялась выкатка прототипа АНТ-40. Масса машины состояла 3643 кг, емкость внутренних топливных баков составляла 940 л (24960).

В начале октября 1934 г. Воронеж посетил новый начальник УМТС и В Базенков. Он быстро понял, что и там заказ на ДБ-1 вовремя выполнен не будет. Не поступили остро необходимые материалы, полуфабрикаты и заготовки: стальные и алюминиевые трубы, поковки, отливки, дюралюминиевый лист. Даже заклепок, и тех не хватало. Заказ на электрооборудование, которое должен был поставить завод АТЭ, оказался вообще не оформлен. Завод № 22 обязали к 15 ноября сдать пять комплектов крыльев и шасси, но к их изготовлению еще не приступали, ссылаясь на отсутствие необходимых материалов. Запаздывали с производством кассетных бомбодержателей на заводе № 32, винтов и лыж на заводе № 28 (24946).

В начале октября 1934 года бригада №3 КОСОС приступила к эскизному проектированию истребителя И-14 РЦ F3 с двумя синхронными пулеметами ШКАС и двумя пушками АПК-13 (45 мм), со сроком передачи его на госиспытания 1 августа 1935 года (19177).

За рубежом:

В начале октября 1934 г. в Марселе хорватские террористы совершили новое покушение на прибывшего туда с официальным визитом короля Югославии Александра. Вместе с королем был убит и сопровождавший его министр иностранных дел Франции Л.Барту (3871).

Авиапромышленность:

7 октября 1934 состоялся первый полет СБ (АНТ-40) со звездой (80,233). Летал К.К.Попов (2233,46). По другим данным полеты на СБ-РЦ (АНТ-40) проводились с 7 по 31 октября 1934, когда произошла авария при посадке на 9 полете (2233,46). Летали И.С.Журов и К.К.Попов (4,13).

7 октября 1934 года был произведен первый полет СБ-2 РЦ скоростной бомбардировщик. На 9-м полете потерпел аварию. После восстановления самолет вышел на аэродром. За время заводских испытаний устранялись дефекты винтомоторной группы (перегрев масла, новый масляный радиатор, переделка моторного капота, новый подогрев, исследования винта переменного шага Гамильтон) и велись испытания и исследования (3475,103).

7 октября 1934 года Состоялся первый полет скоростного бомбардировщика СБ (АНТ-40 2РЦ), К.К.Попов. СБ стал родоначальником целого класса бомбардировщиков, отличавшихся высокой скоростью полета и действовавших во фронтовой зоне в тесном взаимодействии с наземными войсками и военно-морским флотом. СБ участвовал в гражданской войне в Испании, применялся в Китае. Самолеты этого класса стали основной ударной силой будущей фронтовой бомбардировочной авиации. Первый экземпляр АНТ-40 в ходе летных испытаний, начатых в октябре 1934 г. Самолет развил максимальную скорость 430 км/час. СБ был принят к серийному производству, которое началось в 1936 г. Серийное производство СБ продолжалось до 1941 г. включительно. Всего построили 6831 самолет этого типа (14792).

7 октября 1934 СБ поднялся в воздух. На самолете были установлены моторы воздушного охлаждения Райт "Циклон" РЦФ-3 с номинальной на расчетной высоте 4000 м мощностью 730 л.с. Винты трехлопастные, металлические, фиксированного шага, диаметром 3,51 м. Самолет - цельнометаллической конструкции, среднепланной схемы, с гладкой обшивкой. Для него был разработан специальный скоростной профиль крыла АНТ-40. Длина самолета 12,035 м, размах крыла 19,0 м. Площадь крыла составляла 46,3 м2. Удельная нагрузка на крыло - 102 кг/м2. Крыло имело продольное и поперечное V около б. Расчетная максимальная скорость полета на высоте 3000 м - 360 км/ч, посадочная скорость 110 км/ч, время набора высоты 5000 м - 13,0 мин, практический потолок - 8000 м. Крыло двухлонжеронное, состоящее из центроплана, выполненного за одно целое с фюзеляжем, и двух отъемных частей. Трубы лонжеронов и некоторые узлы из хромансилевой стали, остальные из сплава ВВ. Как и весь самолет, крыло было покрыто гладкой обшивкой из сплава ВВ. Клепка впотай. Крыло снабжалось компенсированными щитками. Фюзеляж типа монокок состоял из носовой и хвостовой частей, которые крепились к центральной части фюзеляжа через лонжероны и обшивку. Горизонтальное оперение расчалоч-ного типа. Руль высоты снабжался серворулями. Осевая и роговая компенсация отсутствовали. Руль направления также был снабжен серворулем. Шасси одностоечное с воздушно-масляной амортизацией, убираемое в полете с помощью гидросистемы. Основные колеса размера 900х200 мм были снабжены тормозами. Вооружение на опытном самолете не устанавливалось. Нормальный полетный вес самолета составил 4709 кг, вес пустого 2890 кг, вес топлива 530 кг, масла 60 кг. Экипаж самолета включал летчика, штурмана и стрелка-радиста. Заводские испытания проводил Отдел экспериментально-летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Полеты осуществлял летчик ЦАГИ К. К. Попов. Максимальная скорость полета, достигнутая в ходе испытаний, составляла 325 км/ч. При установке вооружения она могла оказаться несколько ниже требуемой. Но главным недостатком самолета была плохая управляемость и устойчивость в полете -обычная детская болезнь всех создаваемых в то время скоростных самолетов. Недостаточная продольная устойчивость приводила к тому, что самолет самопроизвольно то задирал нос, то опускал его. Ситуация усугублялась высокой чувствительностью рулей высоты при весьма малых нагрузках на штурвал. Для борьбы с этим недостатком увеличили площадь стабилизатора, поменяли угол его установки, уменьшили площадь рулей высоты и ввели в систему управления резиновые шнуры, возвращающие штурвал в нейтральное положение. Но эффект от всего этого оказался несущественным. В то же время на работу элеронов самолет реагировал вяло. Элероны расширили, приклепав к ним дополнительную полоску. Это несколько увеличило их эффективность (9501).

7 октября 1934 СБ-2РЦ впервые поднялся в воздух. Начались заводские испытания, проводившиеся Отделом экспериментально-летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Летал на бомбардировщике К.К. Попов. Скорость достигала 325 км/ч, но устойчивость и управляемость машины желали много лучшего. Недостаточная продольная устойчивость приводила к тому, что самолет самопроизвольно то задирал нос, то опускал его. Эта ситуация усугублялась высокой чувствительностью рулей высоты и малыми нагрузками на штурвал. Небольшого движения пилота было достаточно, чтобы АНТ-40 ушел от горизонтального положения. Для борьбы с этим последовательно увеличили площадь стабилизатора и поменяли угол его установки, уменьшили площадь рулей высоты, ввели в систему управления резиновые шнуры, возвращавшие штурвал в нейтральное положение. Но эффект от всего этого оказался невелик. В то же время на работу элеронов самолет реагировал вяло. Элероны расширили, приклепав к ним полосу. Это несколько увеличило их эффективность (7643).

7 октября 1934 г. состоялся первый полет АНТ- 40РЦ. Первый опытный экземпляр - АНТ- 40РЦ - изготовили менее чем через полгода работ - в сентябре его доставили на Центральный аэродром Москвы, где размещался Отдел эксплуатации, летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. В течение октября было выполнено еще 9 испытательных полетов. Летали летчики И.С.Журов и К.К.Попов. Полетная скорость заметно превышала 300 км/ч, однако устойчивость и управляемость самолета оказались неудовлетворительными (12027).

7 октября 1934 г. состоялся первый испытательный полет скоростного двухмоторного самолета АНТ-40 конструкции ОКБ А. Н. Туполева. Ведущим по самолету был инженер А.А.Архангельский. АНТ-40 - цельнометаллический свободно несущий среднеплан с моторами М-100 по 760 л .с. Его данные: размах - 20 м; длина - 12 м; площадь крыльев - 56 м2, вес конструкции •- 3,9 тн; полетный вес -5,4 тн; скорость - 360 км/час, потолок - 9500 м; дальность полета - около 1000 км. В 1936 году са-молет поступил на вооружение ВВС под маркой СБ /скоростной бом- Ьдяровщик/ и в качестве последнего долгое время состоял на вооружении. СБ выпускался и с моторами М-103 по 960 л.с. В последних модификациях скорость его превышала 400 км/час. По своим летно-техническим данным СБ стоял на уровне лучших иностранных бомбардировщиков его класса. В 1937 году на нем был установлен ряд международных рекордов высоты с различной нагрузкой .Применялся в боевых действиях в Испании, Монголии, Финляндии и в начале великой Отечественной нойны. В гражданской авиации применялся в качестве почтового под маркой ПС-40.
/По материалам ОКБ Туполева/ (23370).

7 октября 1934 г. летчик-испытатель К.К.Попов поднял машину, оснащенную моторами Райт "Циклон" 1820F-3, в воздух. После посадки он доложил, что самолет имеет неважную продольную устойчивость, статичен в поперечном канале, но зато достаточно устойчив по курсу.
На девятом полете головной АНТ-40 потерпел ааарию и основная нагрузка легла на вторую машину, оснащенную моторами водяного охлаждения и имеющую крыло увеличенной площади. На ней удалось достичь скорости 430 км/ч, что являлось для 1935 г. выдающимся результатом. Несмотря на отмеченные на госиспытаниях недостатки, самолет был рекомендован для серийного производства как выдающийся образец авиационного вооружения, не имеющий зарубежных аналогов.
Отзыв НИИ ВВС фактически констатировал совершившийся факт - в ОКБ Туполева разработан самолет, положивший начало развитию нового класса боевых самолетов - скоростных фронтовых бомбардировщиков.
Его появление выдвинуло новые требования к самолетам-истребителям и повлекло изменения в тактике их боевого применения. Для авиационной промышленности СБ - такое название укрепилось за АНТ-40 в процессе государственных испытаний - стал своеобразным локомотивом, за которым выходили на новый уровень технология, моторостроение и материаловедение. Совет Труда и Обороны СССР принял решение о скорейшем развертывании крупносерийного производства СБ. Заводы, которым было предписано строить скоростные бомбардировщики, переводились на режим военного времени с многосменной работой персонала и рядом ограничений по выходным дням и отпускам.
Первым предприятием, на котором началось развертывание производства СБ, стал завод №22 им. С.П.Горбунова в подмосковных Филях. Флагман отечественного металлического самолетостроения, освоивший выпуск тяжелых бомбардировщиков ТБ, перешел на новую машину непросто, даже учитывая территориальную близость тупо- левкого ОКБ. Весной 1936 г. первые серийные СБ с двигателями М-100 начали покидать ворота сборочного цеха завода №22. Бомбардировщики развивали максимальную скорость 393 км/ч и имели дальность полета с 500 кг бомб равную 2187 км.
Поскольку клепка впотай, как и раньше, давалась трудно, в виде исключения А.А.Архангельский разрешил на первых машинах клепать впотай только носок крыла, а в остальных зонах ставить заклепки с полукруглой головкой. Бичом сборки крыла стали "хлопуны" - выпуклые или вогнутые участки обшивки, возникавшие из-за перекашивания листа при нарушении последовательности приклепывания листов к силовому набору каркаса. Несмотря на осложнения, уже весной 1936 г. первые СБ стали поступать в ВВС, где ими комплектовались специальные авиабригады и авиаполки. Об особом внимании к СБ говорит тот факт, что приказом Наркомата обороны весь летно-подъемный состав ВВС РККА, "деятельность которого связана с полетами на скоростных самолетах", получал 15%-ю надбавку к денежному содержанию (12037).

7 октября 1934 г. летчик К.К. Попов впервые поднял СБ с двигателями воздушного охлаждения «Райт Циклон» в воздух. Он отметил сложность пилотирования, плохую продольную устойчивость. Сделанные доработки — увеличение площади стабилизатора и элеронов, уменьшение площади рулей высоты — не смогли полностью устранить неприятные явления. До 31 октября по программе заводских испытаний было совершено девять полетов. В последнем полете при посадке произошла авария. Повторные испытания начались после восстановления самолета (23474).

7 октября 1934 г. первый полет на самолете АНТ-40 был выполнен летчиком-испытателем П.С. Журовым па аэродроме Кратово. Самолет потерпел аварию в девятом испытательном полете 31 октября 1934 г. Машину отправили для ремонта на опытный завод ЦАГИ. Ремонт завершили в феврале 1935 г. Прототип не имел вооружения. В ходе ремонта после аварии 31 октября с самолета сияли подкосы горизонтального оперения (24960). 

7 октября 1934 г состоялся первый полет первого прототипа АНТ-40РЦ (Райт-Циклон), который пилотировал летчик К.К.Попов. Испытания, проводившиеся до 31 октября показали, что самолет обладал плохой продольной устойчивостью, а также повышенной чувствительностью элеронов и большими нагрузками на штурвал. Это приводило к самопроизвольному взмыванию и пикированию самолета при посадке, что усложняло пилотирование. Недостатки пытались устранить увеличением площади и изменением угла установки стабилизатора, увеличением площади элеронов, уменьшением площади рулей высоты и введением в систему управления резиновых амортизаторов, возвращавших отклоненный штурвал в нейтральное положение и тем самым уменьшавших «раскачку» самолета в продольной плоскости. Однако это дало лишь небольшое улучшение в устойчивости и управляемости самолета, но его пилотирование оставалось сложным. На девятом полете 31 октября самолет потерпел аварию при посадке на заводском аэродроме. Самолет был возвращен в ЦАГИ, где восстанавливался до февраля 1935 г. Во время ремонта в конструкцию первого прототипа были внесены некоторые изменения. Мотористы, которые участвовали в ремонте самолета, по своему переименовали обозначение нового самолет: СБ — «Сволочь Бездарная» (25059).

7 октября 1934 года проходили гос. испытания убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма, конструкции завода N 21 на самолете И16-М22 N 4211, проведенных совместно с заводом N 21, которые проходили с 3 октября 1934
Отв. исполнители:
Вед. летчик – Коккинаки
Вед. инженер – Воеводин
Цель испытаний:
Гос. испытание убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма с целью выявления:
Надежности работы подъемного механизма.
Возможности нормальной эксплуатации шасси.
Заключение:
считать, что шасси и механизм подъема к самолету И16-М22 конструкции завода N 21 гос. испытания выдержали.
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Коккинаки
Календарь испытаний
	3 октября 1934 года
	Вылет на завод N 21.

	4 октября 1934 года
	Произведено всего 16 полетов, из них 14 – с убиранием шасси. 10 полетов произведено летчиком Павлушевым. 6 полетов произведено летчиком Коккинаки.

	5 октября 1934 года
	Полеты по испытанию шасси с уборкой, конструкции завода N 21. Всего совершен 41 полет с подъемом и опусканием шасси и посадкой, из которых 13 посадок произвел летчик завода N 21 – Павлушев и 28 посадок летчик НИИ ВВС – Коккинаки.

	6 октября 1934 года
	Сделано 78 посадок, из них 16 посадок с 18-ю опусканием и убиранием и 40 без убирания сделаны летчиком Коккинаки, а 22 посадки без убирания летчиком Павлушевым.

	7 октября 1934 года
	Вылет в Москву.


(3927).

7 октября 1934 на заводе № 21 закончился четвертый этап госиспытаний И-16 М-25, который проходил с 4 октября 1934. Испытывалось новое шасси на машине с М-22. Результат - положительный (7717, 19).

7 октября 1934 г. после совещания у техдиректора завода № 21 бригада НИИ ВВС вылетела в Москву. Всего в отчет включили 30 дефектов, но трудноустранимых среди них не было. Практически все они были вызваны либо спешкой и сборкой 4211 «на коленке», либо уже имелся разработанный вариант решения проблемы. За кадром остался органический дефект И-16 – частые повреждения полотна на стабилизаторе и рулях высоты на взлете и посадке, но это было неизбежной платой за хорошие штопорные характеристики самолета. В заключении было сказано: «считать, что шасси и механизм подъема к самолету И- 16М-22 конструкции завода № 21 гос. испытания выдержали» (25614).(Окончание в следующем номере).


7 октября 1934 г. заместитель Наркома обороны СССР М. Н. Тухачевский обратился к С. М. Кирову с письмом, в котором писал: 
«Секретарю ЦК ВКП(б) тов. Кирову.
Уважаемый Сергей Миронович! 
Проведенные опыты по обнаружению самолетов с помощью электромагнитного луча подтвердили правильность положенного в основу принципа.
Итоги проведенной научно-исследовательской работы в этой части делают возможным приступить к сооружению опытной разведывательной станции ПВО, обеспечивающей обнаружение самолетов в условиях плохой видимости, ночью, а также на больших высотах (до 10 тыс. и выше) и дальностью (до 50 — 200 км).
Ввиду крайней актуальности для современной противовоздушной обороны развития названного вопроса очень прошу Вас не отказать помочь инженеру-изобретателю тов. Ощепкову в продвижении и всемерном ускорении его заказов на ленинградских заводах «Светлана», ЦРЛ и др.
Более детально вопрос Вам доложит тов. Ощепков в Ленинграде.
Заместитель Народного комиссара обороны Союза ССР Тухачевский М. Н.» (10677,72}.

7 октября 1934 года начальник 3 отдела РНИИ Зуйков писал письмо № 697с начальнику 7 сектора НИИ ВВС Квитко.
3 отдел РНИИ считает целесообразным поставить на 1935 год работу, по оборудованию тормозными ракетами самолеты ТБ-1 (6795, 101).

Другие оборонные отрасли:

7 октября 1934 группа военного контроля КСК направила в ЦК ВКП(б) доклад по проверке моботдела, главков и ГМУ НКТП. Показали, что мобплан МП-33 не реализуется (1566,118).

7 октября  1934  г. в докладе об итогах проверки мобилизационной работы наркомата, представленном И. В. Сталину КСК при СНК СССР было показано, что проверкой был выявлен целый ряд «узких мест», и общий вывод комиссии звучал как приговор: «Работу ГВМУ нужно считать совершенно неудовлетворительной, а промышленность к выполнению заданий первого года войны неподготовленной полностью, особенно по темпам развертывания» (17286).

7 октября 1934 г. группа военного контроля Комиссии Советского Контроля направила по результатам проверки деятельности мобилизационного отдела, главков и ГВМУ Наркомата Тяжелой промышленности СССР обширный доклад. Группа военного контроля обратила внимание на многочисленные несоответствия между показателями выполнения мобилизационного плана и намеченными для этого производственными мощностями, например, по артиллерийским ситемам выполнимость «МП-33» реально обеспечивалась на 81%, по взрывчатым веществам — на 40%, по самолетам — на 92%. По разным причинам (некомплектность или необеспеченность подачи производственными мощностями, неполнота учета образцов вооружения и боеприпасов, несовершенство технологического процесса и т.д.) у ревизоров вызывала большие сомнения выполнимость мобплана по тем номенклатурам вооружения и боевой техники, по поводу подачи которых главки Наркомтяжпрома заявили как о стапроцентных, как то: винтовки, пулеметы и танки (ГАРФ ф. 8418, оп. 9, д. 211, л. 9) (1566,118).
Основным же пороком составления и размещения мобилизационных заданий Комиссия Советского Контроля признала невнимание к гражданской промышленности, которая даже в условиях войны должна обеспечивать народное хозяйство средствами производства и транспорта. «Вся мобилизационная подготовка тяжелой промышленности на первый год войны, — говорилось в докладе, — выражается в настоящее время в подготовке отдельных ее отраслей к подаче вооружения и прочего снабжения действующей армии. Что касается вопроса подготовки промышленности к удовлетворению прочих народно-хозяйственных нужд, — в частности, нужд транспорта (паровозы, автомобили, трактора), сельского хозяйства (трактора, сельскохозяйственные машины, удобрения и прочее), — оборудования для всей промышленности, то в этом отношении не ведется никакой работы ни ГВМУ, ни другими главками, ни Наркомтяжпромом в целом. Есть основания предполагать, что в случае войны мы будем иметь явления двоякого порядка: грубого ущемления каких-либо народнохозяйственных нужд, что может, в свою очередь ударить по выполнению военных заказов или привести к недоиспользованию или, наоборот, к перегрузке оборудования разных отраслей промышленности» (1566,119).
Такое положение дел с разработкой мобилизационного плана и распределением мобилизационных заданий Комиссия Советского Контроля объясняла следующим: «ГВМУ стремилось сосредоточить все производство военной продукции на нескольких «военных заводах», в искусственно созданной «военной промышленности», игнорируя и не желая привлечь к этому всю нашу тяжелую промышленность. Оно получается как-будто и легко и менее заботливо. Для привлечения всей промышленности к производству военных изделий необходимо изучать и знать эту промышленность; глубоко изучив ее возможности, правильно использовать ее. Это — дело трудное, но абсолютно необходимое» танки (ГАРФ ф. 8418, оп. 9, д. 211, л. 9) (1566,118)..

7 октября 1934 г. Доклад члена Комиссии советского контроля при СНК СССР Г. Д. Хаханьяна секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину об итогах проверки мобилизационной работы Наркомата тяжелой промышленности СССР
Совершенно секретно.
НКТП ведет мобподготовку промышленности к войне по удовлетворению нужд армии всеми видами вооружения на основе постановления СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс¹* и конкретизированных заявок НКОбороны (Штаба РККА). Указанное постановление СТО определяет задачи промышленности по подготовке мощностей для подачи потребного количества вооружения на первый год войны, если бы она началась в 1934 г. Непосредственно мобилизационную подготовку ведет Главное военно-мобилизационное управление — ГВМУ НКТП, а непосредственную мобработу в нем — помощник  т. Павлуновского — т. Крожевский. При проверке мобработы НКТП мы единственно исходили из основного задания СТО на первый год войны по подготовке подачи вооружения как за весь год, так и за первые три месяца (последнее определяет темп развертывания промышленности).
Наша промышленность за время выполнения первой и второй пятилеток выросла гигантски, сделала нашу страну в оборонном отношении могущественной и независимой полностью; эти достижения нас радуют не в меньшей степени, чем любого другого честного и преданного большевика. Однако при проверке мобработы ГВМУ мы не занимались конкретным выявлением этих достижений, а руководствовались одним: как выполнено задание партии и правительства тяжелой промышленности на первый год войны; задание, которое НКТП было принято к исполнению и нигде не оспаривалось. Обо всем этом здесь говорится потому, что мы в процессе своей работы слышали упреки, что мы рисуем слишком «мрачную картину», не учитываем гигантского нашего роста и т. д. И если при этом правительственное постановление все-таки в значительной степени не выполнено, то подобные упреки можно расценивать, как молчаливое утверждение того, будто бы задание правительства было непосильно или нереально.
I. Артиллерия
Согласно постановлению СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс НКТП обязывался создать мощности и обеспечить подачу в первый год войны, если она начнется в 1934 г., суммарно около 24 500 артсистем, из них около 2800 систем — за первые три месяца войны. ГВМУ НКТП показывает подачу за первый год войны — около 21 800 систем, а за первые три месяца — 2800 систем. Таким образом, выполнение на год войны равно 90%, а за три месяца — 101%.
Уже в самой проработке выполнения правительственного задания оказывается необеспеченной подача следующих систем:
	Номенклатура
	Правительственное задание единиц —  кругло
	Подача в процентах к правительственному заданию

	
	на год войны
	на первые
три месяца
	на год войны
	на первые
три месяца

	76‑мм дивизионных пушек образца 1933 г. (с наложением)
	1030
	130
	49%
	69%

	76‑мм танковых пушек
	2700
	180
	31%
	48%

	76‑мм горных пушек
	50
	15
	100%
	66%

	76‑мм зенит[ных пушек] образца 1931 г.
	970
	115
	100%
	91%

	100‑мм зенит[ных пушек]
	100
	—
	0%
	—

	122‑мм гаубиц образца 1900/1930 г.
	1140
	140
	100%
	53%

	130‑мм морских пушек
	70
	—
	7%
	—

	152‑мм гаубиц образца 1909/1910 г.
	810
	90
	100%
	66%

	152‑мм пушек Б-10
	20
	4
	100%
	0%

	180‑мм морских пушек
	62
	9
	72%
	100%


В то же время намечается перевыполнение за первые три месяца по следующим системам: 45‑мм танковых — 112%, 45‑мм противотанковых — 154%, 76‑мм пушек АПК — 150%, 107‑мм пушек образца 1910/1930 г. — 190%, 152‑мм мортир — 167% и 203‑мм гаубиц 8‑4 — 119% от задания.
Нужно отметить особое неблагополучие в связи с недодачей дивизионных пушек образца 1933 г., что ослабляет мощность дивизионной артиллерии; 76‑мм танковых пушек, что оставит значительное количество танков невооруженными; 122‑мм гаубиц, что уменьшит гаубизацию дивизионной артиллерии; то же касается и неподачи по 152‑мм гаубицам. В этом было бы полбеды, если бы расчеты ГВМУ были правильны и реальны. Специальное наше обследование мобподготовленности ряда крупнейших заводов, производящих артиллерию, показывает, что мобзадания, данные ГВМУ, далеко не полностью обеспечиваются.
Вот этому примеры: 1. Завод «Баррикады» (Сталинград). ГВМУ показывает подачу заводом следующих систем:
	Наименование систем
	Количество в штуках

	107‑мм пушка образца 1910/1930 г.
	400

	107[‑мм] стволов
	200

	152‑мм пушек образца 1910/1930 г.
	150

	152‑мм стволов с затворами
	50

	152‑мм перестволение
	100

	203‑мм гаубиц Б-4
	50

	203‑мм стволов
	30

	203‑мм перестволение
	50

	180‑мм стволов Б-1
	40


Задание это заводом не прорабатывалось. Из перечисленных систем можно считать заводом освоенной 107‑мм пушка образца 1910/1930 г.; 152‑мм пушка образца 1910/1930 г. не освоена (за первое полугодие по текущей программе из 12 систем завод ни одной не сдал, тогда как в первые три месяца войны он должен сдать 15 систем, что совершенно не реально). По 203‑мм гаубице вовсе не освоены заводом лафеты, повозки, передки. Потребность оборудования не определена; завод определяет недостаток в 204 станка, ГВМУ считает — 80 станков. Из прочего оборудования недостает: 11 вертикальных печей (65%) и 1 лафетной печи (из двух потребных); в конце 1934 г. должно вступить 5 вертикальных печей; остальные перенесены на 1935 г. Заводом не освоено производство пружин для артиллерийских систем, пружины должны поставляться заводом им. Молотова. Мобзапаса инструмента имеется всего 9%, и тот некомплектен. Из всего этого видно, что и по производственным мощностям, и за неосвоенностью ряда систем и отдельных предметов завод никак не сможет выполнить данного ему задания.
2. Завод им. Молотова (Пермь). ГВМУ показывает подачу заводом следующих систем:
	Наименование систем
	Количество в штуках

	122‑мм гаубица образца 1910/1930 г.
	740

	122‑мм стволов с затворами
	1073

	122‑мм перестволение тел
	1600

	152‑мм гаубиц образца 1909/1930 г.
	810

	152‑мм стволов с затворами
	400

	152‑мм перестволение тел
	800

	152‑мм мортир
	700

	Лейнеров для 76‑мм зенитных пушек и т. д.
	700


Из перечисленных систем заводом не освоено производство 152‑мм гаубицы капитальной модернизации. Потребность станочного оборудования точно не определена; завод исчисляет недостаток в 703 единицы (включая точила и проч.), а ГВМУ считает 127 станков за счет снижения станкочасов на изготовление изделий. Требуется установить 2 гидравлических пресса мощностью в 2 тыс. и 1,5 тыс. т, прессы на заводе имеются, однако в течение двух лет не устанавливаются, т. к. куплены за границей без гидравлики. Недостает одного шеститонного гидропресса, 10 разных молотов, 30 разных печей. По термическому цеху недостает 12 вертикальных и индукционных печей, 5 горизонтальных для отжига, 16 печей для обработки снарядов. Завод не обеспечен постройкой второй линии энергоподачи Чусовая — Пермь. Нужно отметить, что производство сейчас при наличии кадра квалифицированных рабочих протекает по старому технологическому процессу, в котором большой удельный вес занимают слесарные работы, подгонки и т. п. Этот технологический процесс не удовлетворяет современным требованиям производства и не может быть применен в военное время при массовом выпуске систем, когда вольется большое количество новых рабочих (около 17 тыс. чел.). Для получения заданных мощностей, по данным завода, требуется капиталовложений до 78 млн. руб.; данных у ГВМУ о необходимых затратах не имеется. Таким образом видно, что и завод им. Молотова далеко не готов к выполнению полностью полученного от ГВМУ мобзадания.
3. Завод «Большевик» (Ленинград). ГВМУ показывает подачу заводом следующих систем:
	Наименование систем
	Количество в штуках

	203‑мм гаубица Б-4
	74

	203‑мм стволов
	30

	180‑мм пушек Б-1
	45

	180‑мм стволов
	15

	152‑мм пушек Б-10
	3

	100‑мм зенитных пушек
	5

	130‑мм морских пушек
	5


Кроме того, завод имеет прочие междузаводские задания до 70 номенклатур. Характерно, что первоначальное задание по М‑3 заводом оспаривалось как нереальное, о чем завод известил ГВМУ; с января до августа 1934 г. завод не получил никакого ответа, мало того — получил три дополнительных задания. Считая, что полученное по М‑3 задание нереально, и не получая от ГВМУ в продолжение семи месяцев ответа завод не проводил в цехах никакой подготовительной работы. По новым системам нет разработанных технологических процессов, рабочих чертежей и инструмента, имеются лишь разрозненные технические данные, оставшиеся после изготовления опытных образцов. Полностью освоены производством лишь 203‑мм Б‑4 и Б‑1, но они изготовляются кустарным образом. Недостает оборудования — 34%. Недостает два новых пресса в 3 тыс. и 2 тыс. т с печами; в плане строительства ГВМУ эти прессы не предусмотрены, а лишь пресс в 800 т, ненужный заводу. Для обеспечения заданной подачи и нормального развертывания производства по данным завода требуется капиталовложений на 72 млн. руб., из них на строительство — 30 млн. руб.; ГВМУ же считает лишь 6,5 млн. руб. Последнее задание продиктовано ГВМУ лишь в августе 1934 г. и заводом не прорабатывалось.
4. Завод № 8 (Москва). ГВМУ показывает подачу заводом на первый год войны:
	45‑мм танковых
	9500 шт.

	45‑мм противотанковых
	2500 шт.

	76‑мм зенитных образца 1931 г.
	970 шт.


Нормы времени на изготовление систем приняты ниже существующих: по 45‑мм танковой — на 38% и по 45‑мм противотанковой — на 28%. Потребность оборудования точно не определена: завод требует 166 станков, ГВМУ определяет — 96 единиц. Вопрос обеспечения поковками не ясен — завод не имеет их в мобзапасе: мобпотребность в поковках, поставляемых другими заводами (им. Молотова, «Баррикады»), будет покрываться лишь со второго месяца войны. Учитывая длительность изготовления 45‑мм танковых пушек в 50 дней, выпуск может начаться лишь с конца третьего месяца. Если бы в мобзапасе имелось 1 тыс. комплектов поковок, то и тогда подача во втором месяце выразилась бы в 135 шт. и в третьем — 500 шт., т. е. всего в I квартале — 635 шт., а не 1400 шт., как показывает ГВМУ.
Из приведенных выше примеров видно, что исчисляемое ГВМУ количество подаваемых в первый год и в первые три месяца войны артиллерийских систем нереально, т. к. не обеспечено комплектными производственными мощностями и часть систем не освоены производством; по ряду систем не разработан технологический процесс; почти как правило, заводы не имеют мобзапаса инструмента; почти как правило, заводы не имеют нужного количества поковок в мобзапасе, почему темпы развертывания производства будут далеко расходиться с заданными ГВМУ. В общем, постановление СТО от 1933 г. за № 85сс в части поставки артсистем НКТП не выполнено и установленное количество их в 1934 г., как в первом году войны, подано не может быть. По нашим ориентировочным подсчетам, из 24 400 систем, заданных на первый год войны, может быть подано около 19 тыс. систем, т. е. 81%; из 2400, заданных на первые три месяца войны, при настоящей степени готовности заводов может быть подано около 1400 систем, т. е. 58% (подсчеты возможной подачи по системам — см. приложение № 1)²*, и то при условии, что основные «узкие места» на заводах будут ликвидированы в течение первых трех месяцев.
Ремонт³*. Не лучше обстоит дело с обеспечением ремонта артиллерии на заводах НКТП. Так, по Киевскому краснознаменному заводу в конце 1933 г. было дано нереальное задание, которое было опротестовано заводом; протест его пролежал в ГВМУ до июля с. г. без всякого заключения, после чего заводу дано новое задание, которое до сих пор не проработано. Между тем, ГВМУ считает свое задание обеспеченным. По заводу им. Куйбышева (Иркутск) не только не созданы потребные мощности для ремонта артсистем, но наоборот, самовольным распоряжением т. Серебровского, которому подчинен завод, вопреки прямому постановлению правительства, оборонное строительство на заводе в этом году консервировано, несмотря на то, что правительством заводу отпущено 5 млн. руб. в этом году.
Ручное оружие. Согласно постановлению СТО № 85сс НКТП должен подать в первый год войны 2 млн. винтовок и 120 тыс. пулеметов. ГВМУ намечает подачу в первый год войны — винтовок образца 1891/1930 г. — 1 млн. 530 тыс. и автоматических — 15 тыс. (всего 1 млн. 545 тыс. шт.) и пулеметов 127 500 шт.; уменьшение винтовок почти на 25% происходит за счет недодачи 385 тыс. автоматических винтовок, которые были заданы НКТП правительством. По пулеметам намечена подача ДА‑2 — 160% от задания; зато пулеметов Максима подается только 76%.
Реальность запроектированной подачи вызывает сомнение. Это следует из рассмотрения готовности заводов:
1. Ижевский завод — намечена подача 560 тыс. обычных и 15 тыс. автоматических винтовок. Вся намеченная подача заводом рассчитана по новому технологическому процессу, еще не освоенному. Надо отметить, что на изготовление одной винтовки по новому технологическому процессу запроектировано 7,6 станко‑часов, тогда как на изготовление той же винтовки по текущей программе идет около 15 станко‑часов. Кроме того, завод не обеспечен приспособлениями и инструментом. По расчетам завода, недостает свыше 900 станков. Ижевский завод является основным поставщиком металла для Тульского и Ковровского заводов, однако мощность его не покрывает потребности этих заводов.
2. Тульский завод — намечается подача 800 тыс. винтовок и 36 тыс. пулеметов. Мобилизационный план завода составлен совершенно неудовлетворительно, без технико-экономических показателей и поэтому невозможно определить точно его мобилизационную готовность. По расчетам завода, недостает свыше 1 тыс. станков, в том числе около 290 станков для нарезки стволов, особо дефицитных, в связи с чем ГВМУ задание заводу уменьшено до 720 тыс.
3. Ковровский завод — задание — 75 тыс. пулеметов. Намеченная годовая подача не вызывает сомнения.
II. Артиллерийские выстрелы
По существующей системе промышленность подает НКОбороны отдельные элементы выстрелов, как то: снарядные корпуса, снаряженные взрывчатыми или отравляющими веществами, пушечные гильзы, взрыватели и трубки и порох. Все эти элементы комплектуются в готовые выстрелы на снаряжательных мастерских НКОбороны. Изготовление всех этих отдельных элементов для артиллерийских выстрелов в НКТП производится на большом количестве заводов, разбросанных по всей европейской части СССР.
Постановление СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс обязывает НКТП обеспечить подачу в первый год войны, если она начнется в 1934 г., 60 млн. артвыстрелов по типам, калибрам и месяцам согласно заявке НКОбороны. Суммарно ГВМУ намечается подача 59,5 млн. снарядов. По плану ГВМУ по одним калибрам намечается подача сверх потребованных, по другим — в меньших количествах или вообще ничего не дается. Так, вовсе не намечена подача 75‑мм морских, 100‑мм зенитных и 152‑мм для Б‑10 (всего 193 тыс. шт.). Недодается для 11 калибров всего 1 млн. 250 тыс. снарядов; из них для 120‑мм морских недодается 91%, для 130‑мм морских — 93%, для 152‑мм морских «Канэ» — 78%, для 180‑мм морских — 41%, для 203‑мм гаубичных — 89%, для 305‑мм гаубичных — 52% и т. д.
Подача по типам снарядов не всегда соответствует заявке НКОбороны. Так, по 37‑мм снарядам недодается 390 тыс. бронебойных (39%), тогда как подается лишних 430 тыс. осколочных и 595 тыс. дистанционных гранат. Все эти типы снарядов изготовляются на одном и том же оборудовании и, следовательно, можно было бы удовлетворить заявку по типам, изменив задание по заводам и предусмотрев постройку недостающих термических печей. По 45‑мм снарядам недодается 1,4 млн. шт. осколочных (26%) и 565 тыс. дистанционных гранат (46%) при излишке 1 млн. 970 тыс. бронебойных. Удовлетворение заявки НКО было возможно при изменении заданий заводам. По 76‑мм снарядам: недодается осколочно-химических 715 тыс. (20%), бронебойных — 780 тыс. (44%) и ВПК — 420 тыс. шт. (100%); всего недодается около 1 млн. 900 тыс. шт. Зато подается сверх потребованных осколочно-фугасных — 463 тыс. шт., зенитных для пушки образца 1915 г. — 846 тыс. шт., зенитных для пушки образца 1931 г. — 306 тыс. шт. и т. д.; всего около 1 млн. 800 тыс. шт. Опять-таки путем внимательного распределения по заводам можно было бы удовлетворить заявку НКОбороны, т. к. оборудование для изготовления всех этих снарядов одно и то же.
По 122‑мм снарядам: недодается около 1,7 млн. шт. осколочно-химических (65%), вовсе не додается около 2,7 млн. шт. фугасных старого чертежа для немодернизированных гаубиц и 500 тыс. осветительных (100%); всего, таким образом, недодается около 4,9 млн. снарядов. В то же время подается сверх потребованных 4 млн. осколочно-фугасных и 650 тыс. химических. Кроме того, нужно указать, что НКТП подает 50% снарядов из сталистого чугуна вместо заявленных НКО 20%, чем снижаются боевые качества снарядов.
По 152‑мм гаубичным снарядам: недодается осколочно-химических — 80 тыс. шт. (20%) и 265 тыс. бетонобойных (40%) — всего 345 тыс. шт. Зато подается 827 тыс. шт. сверх потребованного количества — 522 тыс. осколочно-фугасных, 295 тыс. мортирных и 10 тыс. химических.
Имеется несоответствие с заявками НКОбороны и в сроках помесячной, и особенно в первые три месяца войны, подачи снарядов: вместо потребованных около 8,8 млн. снаряженных снарядов на первые три месяца войны ГВМУ намечает подачу около 5 млн. снарядов (или 56%).
Так обстоит дело с удовлетворением заявок НКОбороны по общему количеству подаваемых снарядов, по их типам и по времени подачи. Все приведенные выше данные касаются лишь расчетов ГВМУ; реальность же этих расчетов, их серьезность и ценность можно видеть на мобподготовленности производственной базы.
Наша специальная проверка ряда заводов (непосредственно группой военного контроля КСК, а также уполномоченными КСК на местах) показывает следующую картину подготовленности заводов по производству отдельных элементов выстрелов.
А. Снарядные корпуса. Снарядные корпуса предположено изготавливать как на специально военных заводах, так и в значительной степени на «гражданских» заводах. Приведем примеры мобготовности этих заводов:
1. Завод № 77 (Ленинград). Показываются мощности по 76‑мм брон[ебойным] снарядам — 1 млн. 250 тыс. и по 122‑мм осколочно-фугасным — 1,7 млн. шт. Существующий термический цех может пропустить в год только 110 тыс. шт. 122‑мм снарядов вместо показываемых 1,7 млн.; для термической же обработки 76‑мм снарядов вовсе нет печей. Заводу нужно построить 31 печь, дооборудовать кузницу, получить недостающие 210 станков. Потребные мощности требуют вложения около 12 млн. руб., из которых на 1934 г. отпущено около 2 млн. руб.
2. Завод № 62 (Ярославль). Показывается мощность в 4,5 млн. 45‑мм бронебойных снарядов. При потребности 470 станков недостает 50%. Требуется вложить на постройку термического цеха, дооборудование кузницы и т. п. — 7,5 млн. руб., из коих отпущено в 1934 г. 3 млн. руб.
3. Завод № 65 (Таганрог). Показываются мощности в 4 млн. 45‑мм бронебойных снарядов, 1 млн. 750 тыс. 12‑мм снарядов и 5,5 млн. взрывателей РГ‑6. Недостает оборудования около 20%; требуется отремонтировать свыше 25% оборудования. Приспособлениями производство 45‑мм снарядов обеспечивается на 5%, по 122‑мм — 30% и по РГ‑6 — 20%. Необходимо построить термический цех на 12 печей, пилорезное отделение для резки снарядных заготовок, реконструировать прессовый цех, насосное отделение и капитально отремонтировать гидравлическую сеть. Для получения показанных мощностей требуется затратить около 22 млн. руб., из коих намечено отнести на мобпериод (три месяца) около 19 млн. руб. (в 1934 г. отпущено около 4 млн.).
4. Завод № 73 (Сталино). Показаны мощности по 76‑мм шрапнели Розенберга —  2,6 млн. шт., по 152‑мм снарядам — 680 тыс. шт. Недостает 235 станков. Требуется закончить постройкой новый прессовый цех, построить пилорезный цех для резки снарядных заготовок и т. д. Для получения показанных мощностей требуется вложить около 16 млн. руб.; в 1934 г. отпущено 6 млн. рублей.
5. Завод № 68 (Невьянск). Показаны мощности по 76‑мм шрапнели Розенберга — 4 млн. и по 76‑мм зажигательным — 1,2 млн. Не закончена постройка термического цеха для машины Каргополова (штамповка снарядов); нет термического цеха для обработки шрапнелей и здания для обдирки снарядов. Нет мощности по сегментам для зажигательных снарядов. Недостает 225 станков. Чистовая обработка обеспечивается: оборудованием на 80%, площадями на 100%; обдирка обеспечивается на 40%, а термическая обработка — 0%.
6. Завод им. К. Маркса (Ленинград). Показываются мощности по 76‑мм стальным снарядам — 2 млн. и из сталистого чугуна — 2 млн. Завод получил мобзадание только в июле с. г. и еще не обеспечен мощностями. Кроме того, завод никогда не изготовлял ни одного снаряда.
7. Завод «Красная звезда» (Зиновьевск). Показываются мощности по 45‑мм осколочным снарядам — 2,6 млн., по 76‑мм сталистого чугуна — 1,5 млн. Недостает свыше 25% станков. Производство снарядов из сталистого чугуна заводом не освоено.
Таким образом, уже по приведенным выше примерам по семи заводам, которые должны изготовлять около 30 млн. снарядов (т. е. половину всего мобзадания по снарядам) видно, что расчеты ГВМУ на подачу в 1934 г. этого количества снарядов носят только бумажный характер, т. к. не подготовлены нужные мощности. Необеспеченность подачи запроектированного количества снарядов по срокам вызывается также и случаями чисто бюрократических способов подсчетов этих сроков:
1. По заводу «Коммунар» (Запорожье). Показывается подача в первый месяц войны 15 тыс. шт. 122‑мм снарядов сталистого чугуна, т. е. в 45 раз больше программы мирного времени. Насколько это нереально, видно из того, что завод по полугодовой программе 1934 г. в 2 тыс. шт. за это время, так же как и за предшествующие два года, не сдал ни одного снаряда, так как производство их не освоил.
2. По заводу № 77 им. К. Либкнехта (Ленинград). Показывается подача 122‑мм снарядов в первый месяц войны — 10 тыс. шт. (400 шт. в сутки), во второй месяц — 65 тыс. (2600 шт. в сутки); в мирное время изготовляет в месяц около 1 тыс. шт. (или 40 шт. в сутки). По 76‑мм бронебойным снарядам завод должен дать во второй месяц 4 тыс. шт. (160 шт. в сутки), в третий месяц — 62 тыс. шт. (свыше 2 тыс. в сутки); в мирное время изготовляет в месяц 330 шт. (13 шт. в сутки). При наличном кадре рабочих 1700 чел. требуется в первый месяц войны 7300 чел. Беря длительность производственного цикла около 20 дней, завод должен запустить в первый же день войны 1 тыс. шт. 122‑мм снарядов (против 40 мирного времени) и на пятый день —  2500 шт., чтобы обеспечить подачу второго месяца войны в 65 тыс. шт.; и это при вновь прибывших рабочих. Кроме того, существующие термические печи могут пропустить в сутки 122‑мм снарядов около 370 шт. вместо требуемых 1000‑2500 штук.
Далее, штамповки для 122‑мм снарядов должен подавать завод № 73 (Сталино-Донбасс), получивший задание изготовить их в первый месяц 30 тыс. шт., во второй месяц — 53 тыс. шт. Во-первых, до сих пор не готов цех на заводе № 73 для изготовления штамповок, во-вторых, ясно, что даже при изготовлении их они не прибудут полностью в Ленинград в первый месяц войны. Ясно, что намеченная подача по заводу № 77 им. К. Либкнехта совершенно нереальна.
3. По заводу «Красная Этна» месячная мирная программа составляет 2500 снарядов, или в среднем в сутки 100 шт., при наличном кадре рабочих в 170 чел. и ИТР — 12 человек. По заданию ГВМУ завод в первый месяц войны должен дать 14 тыс. шт., или в сутки 466 снарядов, во второй месяц —  100 тыс. шт. или свыше 3 тыс. шт. в сутки, и в третий месяц — 160 тыс. шт., или свыше 5 тыс. шт. в сутки. Для выполнения этого графика завод должен получить около 4500 рабочих и 100 ИТР, по данным уполномоченного НКТП по Горьковскому краю, завод может рассчитывать только на неквалифицированную рабочую силу.
Производственный цикл изготовления снарядов занимает около 20 дней, не считая времени на отстрел снарядов на полигоне. При таких условиях завод должен запустить уже на пятый день в производство 1600 снарядов против 100 шт. мирного времени, т. е. в 16 раз больше и с новыми, никогда не работавшими рабочими (если к этому времени завод успеет получить их), которые должны к тому же затрачивать на обработку 136 минут (так проектирует завод), тогда как существующий кадр рабочих затрачивает 237 минут в среднем. Кроме того, завод должен изготовить 305 приспособлений, для которых еще не закончены чертежи.
Из всего этого ясна нереальность запроектированной подачи. Сроки подачи запроектированы чисто канцелярски (дай и больше знать ничего не хочу), вместо того, чтобы глубоким и внимательным изучением найти способы обеспечения своевременной подачи снарядов, а не вводить в заблуждение НКОбороны и правительство.
Б. Пушечные гильзы. Потребность гильз для снарядов нормально должна покрываться из возвращаемого во время войны количества отстрелянных гильз (оборачиваемость гильз во время войны) и, главным образом, путем подачи вновь изготовленных гильз. В первые месяцы войны рассчитывать на получение отстрелянных гильз не приходится (гильзы не успеют вернуться). При потребности на первый год войны около 44 млн. гильз НКТП подается лишь около 16 млн., т. е. 34%; при потребности в первые три месяца войны около 4,3 млн. гильз подается около 1,7 млн., т. е. 40%. Таким образом, положение с удовлетворением гильзами совершенно неудовлетворительно, если не больше. Причиной этому является то, что НКТП не выполнил постановления СТО от 22 декабря 1932 г. (за № 1549/479сс), которым требовалось закончить к 1 апреля 1934 г. строительство первой очереди нового Тульского завода по пушечным гильзам среднего и крупного калибра⁴*. Промышленное строительство начало разворачиваться только с июля сего года. Производство всех пушечных гильз среднего и крупного калибров сосредоточено в одном пункте — Туле (на старом заводе) и здесь же строится новый Тульский завод; производство всех пушечных гильз мелкокалиберных сосредоточено на Паратском заводе им. Серго (Зеленый Дол, около Казани). Такая концентрация гильзового производства вызывает неудобства, как с точки зрения возможности вывода из строя путем ли авиации или диверсии сразу всего гильзового производства, и с другой стороны — необходимость дальних перевозок в снаряжательные мастерские ГАУ. Было бы более нормальным рассредоточение гильзового производства и размещение его около пороховых заводов, где бы гильзы сразу наполнялись порохом.
НКТП не удовлетворяет заявки НКОбороны не только по количеству гильз, но и по типам. Так, НКОбороны вовсе не требует 37‑мм гильз Гочкиса, Виккерса и зенитных, тогда как ГВМУ намечает подачу: Гочкиса — 0,3  млн., Виккерса — 0,3 млн. и зенитных — 0,45 млн., всего свыше 1 млн. этих гильз. Если исключить это количество из общей подачи 37‑мм гильз, остается для обеспечения этого калибра осколочными и бронебойными танковыми и противотанковыми лишь 0,7 млн. штук, т. е. потребность удовлетворяется лишь на 49%.
Удовлетворение заявки НКОбороны по калибрам самое разнообразное, что указывает на механическое распределение мобзаданий. Так, 122‑мм снаряды обеспечены гильзами на 18%; зенитные образца 1931 г. — на 20%, 76‑мм — на 40%, 107‑мм — 28%, в то время 37‑мм — 90%, 152‑мм гаубичные — на 70%, 152‑мм «Канэ» — на 800%, 203мм гаубичные — на 440% и т. д. Таким образом, необеспеченность снарядов гильзами будет лимитировать подачу снарядов действующей армии. В этой области необходимы самые срочные мероприятия.
В. Снаряжение снарядов взрывчатыми веществами. Снаряды по существующей системе снаряжаются взрывчатыми и отравляющими веществами на снаряжательных заводах НКТП и уже снаряженными подаются в снаряжательные мастерские ГАУ для комплектации.
Все изготовляемые снаряды снаряжаются на следующих семи снаряжательных заводах.
	Название завода
	Местоположение
	Снаряжение

	
	
	Число в тыс.
	Процент к сумме

	1. Завод № 5
	Ленинград
	2 607
	5%

	2. Завод № 12
	Ногинск (около Москвы)
	12 094
	23%

	3. Завод № 15
	Самара
	4 800
	9%

	4. Завод № 80
	Горький
	12 791
	24%

	5. Завод № 55
	Павлоград, УССР
	13 833
	26%

	6. Завод № 102
	Самара
	855
	1,6%

	7. Брянский завод
	Брянск
	5 268
	10%

	 
	 
	52 278⁵*
	100%


При разборе вопроса о снаряжении снарядов следует остановиться на следующих моментах: об обеспеченности снаряжения мощностями, о дислокации снаряжательных заводов и о сроках подачи снаряжательных снарядов.
Специальная проверка мобготовности снаряжательных заводов показывает совершенно неудовлетворительную картину:
1. Завод № 55 (Павлоград). Показывается снаряжение около 14 млн. шт. снарядов, или 26% всех снарядов. Завод не закончен строительством — ни один цех полностью не обеспечен площадями и оборудованием. По первой линии недостает 6% оборудования; по второй линии недостает 40% оборудования и 25% площадей; по третьей линии недостает площадей и даже нет проектов отдельных зданий; четвертая линия не обеспечена площадями и оборудованием на 70%. По заданию в конце 1933 г. требовалось 37 шнек-аппаратов, по новому (август 1934 г.) требуется 60, а имеется всего 16 шнеков, т. е. недостает 70%. Вопрос обеспечения электроэнергией до сих пор не разрешен (требуется 2900 кВ, имеется собственная станция на 840 кВ). По грубо-ориентировочному подсчету Вохимтреста для получения заданных мощностей требуется капиталовложений около 12 млн. (в первые три-четыре месяца войны).
2. Брянский снаряжательный завод (Брянск). Показывается мощность по снаряжению около 5,3 млн. шт. или 10% всех снарядов. Завод намечается к постройке в первое полугодие войны с тем, чтобы, начиная с седьмого месяца войны, он начал снаряжать снаряды и аэробомбы. По предварительным подсчетам общая стоимость завода составляет 37 млн. руб. Утвержденного проекта завода нет.
Особо неудовлетворительно обстоит дело с мобготовностью заводов, которые должны снаряжать снаряды отравляющими веществами.
1. По заводу № 80 (Горький) не закончен монтаж оборудования для снаряжения фосгеном; по снаряжению адамситом не размещены заказы на оборудование, а по дифенилхлоралсину нет еще проекта и нет даже образца заливочного аппарата.
2. По заводу № 12 (Ногинск) — к монтажу оборудования только приступлено. Не обеспечено переоборудование (из-за неассигнования средств) мастерской по снаряжению АОХ‑10 и санитарно-бытовых устройств, без чего практическая работа невозможна.
3. По заводу № 102. По нестойкой зоне (снаряжение фосгеном) нет даже проекта реконструкции.
Таким образом, мощностями план снаряжения ГВМУ не обеспечен; основная причина — исключительно невнимание делу строительства и оборудования снаряжательных заводов. Насколько несерьезна проработка вопроса о снаряжении видно хотя бы из следующих примеров канцелярских расчетов ГВМУ о сроках подачи снаряжения корпусов на снаряжательные заводы НКОбороны: Онежский завод (Петрозаводск) должен изготовить в первый месяц войны 5 тыс. шт. 122‑мм снарядов и это количество поступает в первый же месяц на завод № 12 (Ногинск) — расстояние около 1 тыс. км. Такой же «расчет» перевозок проведен и в отношении подачи снарядных корпусов и другими заводами.
Вряд ли можно считать достаточно продуманной и общее дислоцирование снаряжения снарядов по калибрам, какое запланировано ГВМУ. Так, все 37‑мм бронебойные, 76‑мм ВПК, 52‑мм мортирные снарядные корпуса изготовляются и снаряжаются на юге СССР в Днепропетровске — Павлограде и потом отсюда развозятся по всем снаряжательным мастерским ГАУ. Из общего количества 8 с лишним миллионов 122‑мм осколочно-фугасных снарядов снаряжается в Павлограде свыше 4,5 млн. (т. е. около 56%). Ясно, часть этих снарядов пойдет на другие, кроме Юго-Западного, фронты. Из общего количества 2,5 млн. 152‑мм осколочно-фугасных снарядов в том же Павлограде снаряжается свыше 1 млн., т. е. около 40%. Все 76‑мм бронебойные снаряды изготовляются и снаряжаются в Ленинграде. Все эти и подобные данные по многим другим калибрам показывают, что не было достаточной продуманности и увязки с нуждами основных оперативных направлений дислокации снаряжения снарядов, что вызывает излишний прогон их по железной дороге.
Г. Производство взрывчатых веществ (ВВ). Для обеспечения снаряжения заданного количества снарядов и аэробомб постановлением СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс НКТП обязывался иметь мощности на первый год (1934 г.) по «благородным взрыввеществам» (тротил, пикриновая кислота и др.) — на 61,1 тыс. т и по аммиачной селитре — 170 тыс. т. Подача аммиачной селитры не вызывает сомнений. По тротилу имеется на заводах № 15 (Самара) и № 80 (Горький) заданная производственная мощность в 35,4 тыс. т. Однако эта мощность не обеспечена необходимым количеством толуола; вместо требуемых 21 тыс. [т] толуола можно получить лишь около 15,3 тыс. т (около 73%). Из требуемых 21 тыс. [т] толуола 8800 т подается Коксохимом, 12 200 т — Главнефтью. Между тем по плану на 1934 г. Коксохиму запланировано 7200 т, т. е. 85% требуемого. Хуже обстоит дело с подачей толуола Главнефтью.
Завод «Нефтегаз» № 1 (Москва) должен дать 3300 т, однако вследствие изменения сырья (керосин с меньшим выходом толуола) и сильной изношенности оборудования — завод вряд ли даст больше 1800 т (54%). Завод «Нефтегаз» № 2 (Горький) находится в стадии пуска и освоения; имеет проектную мощность на 3600 т толуола, 4 тыс. т бензола и 1500 т ксилола. В настоящее время он переключен на подачу пиробензола и толуола. При этих условиях и принимая во внимание неоконченность монтажа оборудования и неосвоенность производства, надо считать, что завод в первый год даст не больше 1500 т толуола. Краснодарский завод должен дать 2400 т, но ввиду изношенности оборудования, на основании данных этого года, может подать около 700 т.
Таким образом, Главнефть вместо заданных 12 200 т сможет подать 8100 т, или 67%. Суммарно вместо требуемых 21 тыс. т Коксохим и Главнефть дадут 15 300 т (73%) толуола, что даст выход тротила около 26 тыс. т.
Пикриновая кислота (мелинит) запроектирована ГВМУ подачей в размере 18 700 т, на бумаге все это подается, однако действительное состояние производственной базы показывает, что реальной сейчас можно считать подачу 7400 т, или 40% требуемого количества. Основные заводы — Сталиногорский и № 15 — которые должны дать 11 300 т (т. е. свыше 60% всей потребности) мелинита, строительством не окончены. Технологические процессы не освоены, монтаж оборудования не закончен. Точно так же не закончены строительством Сталиногорский и Рубежанский заводы по производству фенола (сырье для мелинита). Причем опытные данные показывают значительное снижение (до 30%) проектных мощностей, в результате чего производство мелинита не может быть обеспечено соответствующим количеством фенола.
Кроме тротила и мелинита как основных видов ВВ для снаряжения снарядов запроектирована подача еще следующих взрывчатых веществ: динитронафталина — 5400 т и ксилила — 4 тыс. т, всего 9400 т, однако обеспечение мощностей по этим веществам еще хуже, чем по тротилу и мелиниту.
1. Динитронафталин. Рубежанский завод (1500 т) еще не пущен. В старом корпусе Кинешемского завода возможно получение 1 тыс. т (против 1500 т); новый же корпус на 1500 т не готов из-за неотпуска средств. По Дорогомиловскому заводу (2300 т) производство не опробовано, почему трудно судить о возможной подаче.
2. Ксилил. До сего времени производство ксилила не освоено. Получаемый ксилил некондиционен по маслянистости. На заводе № 80 (Горький) — 825 т —  нет сушилки, нет 3 центрифуг, на которые до сих пор не размещены заказы. На заводе № 53 (Шостка) — 2 тыс. т — имеется мощность только 1 тыс. т маслянистого ксилила. Не размещены заказы на центрифуги. На Рубежанском заводе (1200 т) — мощности не выявлены. Производится опытный пуск цеха для освоения технологического процесса получения немаслянистого ксилила. Кроме всего прочего, неясен вопрос о сырьевой базе для производства ксилила — ксилола. Сырье может получаться с коксобензольных заводов и с заводов Главнефти, причем количество и стандарт до сего времени не определены. ГВМУ показывает подачу 3400 т ксилола, из них по Главнефти (1300 т) не вызывает сомнений. Из 2100 т по Коксохиму по Магнитогорскому и Н. Кемеровскому заводам (600 т), ввиду незаконченности установок по ксилилу нельзя считать реальной. Таким образом, снаряжение снарядов взрывчатыми веществами не полностью обеспечено, что, естественно, должно уменьшить подачу снарядов армии.
Д. Производство порохов. ГВМУ НКТП намечает подачу в первый год войны 41 200 т пироксилинового и 4500 т нитроглицеринового порохов — всего, таким образом, 45 700 т порохов. Однако указанная подача не обеспечена еще необходимыми мощностями и требуются значительные капиталовложения в период мобилизации. Это видно из следующих примеров:
1. Завод № 25 (Тамбов). Серно-кислотное производство может дать 16 тыс. т кислоты (против 17 тыс. требующихся). Азотно-кислотное производство обеспечивает подачу 15 400 т (против 15 тыс.), если денитрация кислот будет проводиться на самостоятельных установках, каковых на заводе нет. При использовании существующей азотно-кислотной установки для денитрации подача возможна лишь в количестве 10 тыс. т. По пироксилину недостает 9 центрифуг; в нитрационном отделении требуется поставить 4 гидравлических насоса высокого давления. Вследствие увеличения задания по ленточным порохам количество прессов недостаточно. Для обеспечения нормального развертывания производства необходимо вложить около 15 млн. руб.; из коих 8,5 млн. — в первые три месяца войны.
2. Завод № 9 (Шостка — УССР). Показывается мощность 9700 т. Обеспеченность водой только на 50%. В пироксилиновом производстве не закончено отделение стабилизации и отжимки. Эфирное производство в изношенном состоянии и обеспечивается 50% потребности. Нет мастерских для изготовления зарядов. Требуется капиталовложений около 15 млн. руб.
4. Завод № 14 (Черусти Московской обл.) — мощность по пироксилину 6 тыс. т вместо требуемой в 12 тыс. т. Требуется установка турбины в 6 тыс. кВт. Не проведена реконструкция паропроводов. Требуется капиталовложений около 12 млн. руб.
4. Завод № 40 (Казань). Необходимо заменить турбину в 6 тыс. кВт, провести реконструкцию паропроводной и электрической сети. Требуемое капиталовложение — около 20 млн. руб.
Всем пороховым заводам требуется большое количество оборудования, но точного подсчета нет и на него задание не размещено. Общий объем капиталовложений для получения заданных мощностей и нормального развертывания пороховых заводов выражается около 60‑70 млн. руб.
Особо нужно остановиться на производстве более высокого качества порохов нитроглицериновых. ГВМУ намечена подача 4500 т по заводу № 59 (Штеровка), который по постановлению СТО должен был войти в действие с 1 апреля 1934 г. на полную мощность в 5 тыс. т. Однако завод до сего времени строительством не закончен; первая очередь еще не опробована; технологический процесс получения порохов в массовом масштабе еще не освоен. Исходя из этого, подача 4500 т является сомнительной.
По селитроугольным довескам ГВМУ показывается подача около 19 100 т, что дает около 25% в общем балансе порохов. Между тем, ни технологический процесс, ни вопрос о применении СУД не разработан и не разрешен вопрос также о соединениях их с порохами для получения зарядов. Получающийся в настоящее время продукт совершенно не удовлетворяет баллистическим требованиям и фактически не может служить заменой пороха.
Необходимо здесь же осветить вопрос об обеспеченности производства пироксилиновых порохов исходными материалами («сырьем»). Клетчатки требуется около 37 тыс. т; подается она НКЛегпромом и НКЛесом. Проверка показывает, что для производства порохов может быть подано только 28 тыс. т клетчатки, т. е. 75% от потребного количества. ГВМУ показывает подачу около 45 тыс. т клетчатки, т. е. с излишком в 8 тыс. т (будто резерв). В эту подачу входит 14 900 т нитроцеллюлозы (НЦ), как задание НКЛесу. Однако строительство Свердловского бумажно-целлюлозного комбината не закончено; проектная мощность завода только 13 тыс. т. Технологический процесс не освоен; пробный пуск показывает снижение проектных мощностей почти на 50%. Вместо 14 900 НЦ и 10 тыс. алигнина НКЛес принял задание на 6900 НЦ и 7900 алигнина ( т. е. в общей сумме на 10 100 тыс. т меньше задания). ГВМУ дало задание НКЛегпрому на поставку 17 300 т очищенной клетчатки, для чего он должен получить от НК пищевой промышленности соответствующее количество сырца. Однако получаемые 15 тыс. т сырца даст возможность НКЛегпрому подать 12 700 т очищенной клетчатки (при производственной мощности в 13 500 т) вместо заданных ГВМУ 17 300 т.
Вопрос о снабжении глицерином во время войны совершенно не проработан. Программа 1934 г. — 9 тыс. т глицерина, на что уходит около 120 тыс. т растительных масел, при плане выработки последних в 1934 г. в размере 350 тыс. т. Выявленная до сих пор потребность в глицерине на время войны равна 8100 т химически чистого (мощность существующих ректификационных установок — 3600 т) и 5200 т технического, всего 13 300 т, для чего потребуется около 200 тыс. т растительных масел.
Е. Производство взрывателей. Расчеты ГВМУ подачи взрывателей видны из приводимой ниже таблицы.
	Название
взрывателя
	На первый год
подается в тыс. [шт.]
	Процент
удовлетворения
	Первые 3 месяца войны

	
	
	
	Подается в тыс. [шт.]
	Процент
удовлетворения

	МГ-1
	500
	95%
	50
	127%

	МД-1
	520
	99%
	70
	184%

	МГ-2
	870
	95%
	110
	105%

	МД-4
	3544
	77%
	55
	20%

	МД-2
	12 390
	97%
	1260
	120%

	КТ-1
	17 801
	84%
	1180
	67%

	КТ-2
	1976
	162%
	95
	72%

	РГ-6
	16 081
	122%
	1400
	119%

	Трубка Т-3
	8283
	107%
	610
	79%

	 
	61 965
	 
	4830
	 


Из этой таблички видно, что степень обеспечения взрывателями разных снарядов самая различная; в то время как по взрывателям КТ‑1 подается 84%, по КТ‑2 подается 162%, РГ‑6 — 122%, между тем имеется полная возможность за счет сокращения подачи КТ‑2 и РГ‑6 дать полностью взрыватели КТ‑1. А происходит такое несоответствие из-за того, что задание заводам дается механически (кто чего сколько может сделать). Наряду с этим запроектированная подача не полностью обеспечивается наличием мощностей; недостает оборудования, приспособлений, инструмента и пр.
Что сроки подачи взрывателей определены механически, видно из следующих примеров.
1. Взрыватель КТ-1. Программа мирного времени в 1934 г. — 900 тыс. шт. за 8 месяцев выполнена на 30%. В первый месяц войны показывается подача 125 тыс. шт., во второй месяц — 320 тыс. и т. д. при месячной мирной программе в 75 тыс. шт. и фактическому выполнению за 8 месяцев 1934 г. в среднем в месяц около 25 тыс. шт. Производственный цикл около 35 дней. Неизвестно каким образом будет выполнена запроектированная подача, когда на заводах никаких запасов полуфабрикатов нет. Особенно по заводу № 10 (Пермь), который должен получить капсюли воспламенители с завода № 15 (Самара), т. е. на одни перевозки пойдет время не менее 15‑20 дней.
2. Трубка Г-3. Показывается подача в 1‑й месяц 60 тыс. шт., 2‑й месяц — 150 тыс., в 3‑й месяц — 400 тыс. шт., тогда как производственный цикл занимает до 65 дней и нет в запасе полуфабрикатов. Также «обоснована» планировка по взрывателям РГ‑6, МД‑1, МГ‑2.
Итак, вопрос обеспечения снарядов взрывателями чрезвычайно запутан ГВМУ, исчисления его нереальны, между тем как раз этот вопрос требует к себе самого внимательного отношения из-за сложности производства взрывателей, наличия массы мелких деталей, требующих большой точности изготовления. Поэтому вопрос о наличии приспособлений и мерительного инструмента требует самого срочного разрешения. Достаточно указать, что по расчетам основных шести заводов, изготовляющих взрыватели и имеющих сейчас около 45 тыс. рабочих, на эти заводы для выполнения заданной подачи должно прибыть в первый же месяц войны около 37 тыс. новых рабочих, никогда не работавших над взрывателями.
Ж. Комплектование снарядов. По существующему порядку комплектование (патронирование) артиллерийских выстрелов происходит на следующих снаряжательных мастерских ГАУ НКОбороны:
	Название мастерской
	Мощность в тыс.

	1. Куженкино (около ст. Бологое)
	6000

	2. Рыбинск
	8900

	3. Лосиноостровская (около Москвы)
	9800

	4. Можайск
	9800

	5. Калуга
	6000

	6. Карачев (около Брянска)
	6300

	7. Сызрань
	11 500

	8. Курск
	2900

	9. Балаклея
	12 600

	10. Кременчуг
	3100

	Всего
	76 800


В эти снаряжательные мастерские, общие мощности которых суммарно вполне достаточны, свозятся с разных концов снарядные корпуса, снаряженные ВВ, гильзы, порох, взрыватели, остюраторы. Нельзя сказать, чтобы была полная увязка в распределении снарядов по снаряжательным заводам НКТП и снаряжательным мастерским ГАУ. На одном, приводимом ниже, примере видна эта несогласованность.
Завод № 55 (Павлоград) всего снаряжает около 13,8 млн. снарядов, получаемых со всей Украины и из Таганрога. Снаряженные снаряды он, очевидно, отправит в ближайшие снаряжательные мастерские ГАУ в Балаклее, Кременчуге и Курске. Все свои снаряды по этим мастерским завод № 55 разместить не может, т. к. производственные мощности их не соответствуют по калибрам снаряжаемым в Павлограде снарядам, что видно из следующей таблички (в тыс. шт.):
	Завод № 55 снаряжает
	Мощности мастерских
	Излишек

	
	Кременчуг
	Балаклея
	Курск
	Всего
	

	37‑мм — 600
	0
	400
	0
	400
	200

	45‑мм — 5300
	0
	4800
	0
	4800
	500

	76‑мм — 900
	2000
	3500
	1200
	6700
	—

	107‑мм — 200
	0
	500
	200
	700
	—

	122‑мм — 4500
	1100
	2200
	700
	4000
	500

	152‑мм — 1600
	0
	600
	500
	1100
	500

	76‑мм БПК — 700
	0
	400
	200
	600
	100

	 
	1800


Таким образом, Павлоград должен вывезти за пределы УССР и Курской области около 2 млн. снарядов, что вызывает совершенно ненужный прогон этих снарядов, ибо при согласованном планировании между НКТП и ГАУ можно было бы все снаряды направлять из Павлограда в снаряжательные мастерские УВО (Балаклея и Кременчуг, общая мощность которых в 15,7 млн. превосходит мощность Павлограда, равную 13,8 млн. снаряжаемых снарядов). Конечно, при этом необходимо было бы предварительное правильное распределение заданий и на изготовление снарядных корпусов по калибрам.
Таким образом, в снаряжательные мастерские в Кременчуге и Балаклее для полной комплектации артвыстрелов придется возить элементы выстрелов в лучшем случае из следующих ближайших пунктов: а) снарядные корпуса, снаряженные, из Павлограда и других мест; б) гильзы — из Тулы и Казани (мелкокалиберные); в) порох — из Тамбова или Шостки и др.; г) взрыватели — из Москвы (КАТ‑1), из Таганрога (РГ‑6) и из Пензы (РГ‑6), из Самары (МД‑2 и трубки Т‑3); д) обтюраторы — из Москвы. При этом необходимо будет отправлять обратно тару из-под порохов на пороховые заводы.
Одним из основных выводов, который нужно сделать из всего этого, это — передача дела комплектации НКТП (всех снаряжательных мастерских ГАУ); это будет содействовать не только лучшей согласованности между предприятиями, изготовляющими элементы артвыстрелов, но с точки зрения чисто производственной (оборудование, техническое обслуживание и т. п.) работа снаряжательных мастерских должна лучше обеспечиваться.
3. Общие выводы по подаче артвыстрелов. Общий вывод по подаче артвыстрелов — нереальность плана ГВМУ. Нереальность эта вызывается главным образом по следующим причинам:
1. По производству снарядных корпусов — не созданы необходимые комплектные мощности; не разработан план пополнения большого количества недостающего оборудования; большая часть оборудования не обеспечивается приспособлениями; нет запаса мерительного и режущего инструмента; нет нужных для развертывания количества полуфабрикатов (снарядных заготовок и штамповок). Особо остро стоит вопрос с недостатком термических печей.
Намеченные темпы развертывания производства по месяцам нереальны в сторону преувеличения из-за установления искусственно более жестких выходов со станков (во многих случаях —  превышающих выхода мирного времени, и это — при новых рабочих), из-за неучета производственных циклов, неучета времени на отстрелы на полигонах, из-за неосвоения производства ряда калибров снарядов.
Распределение заданий по заводам по типам и калибрам снарядов произведено механическим путем, благодаря чему армии снаряды по калибрам подаются не в тех количествах, которые та требует, чем осложняется питание армии.
2. По снаряжению снарядов ВВ и ОВ — не созданы комплектные потребные мощности (в частности, крупнейшая снаряжательная база в Павлограде не подготовлена); вовсе не обеспечивается снаряжение снарядов отравляющими веществами, ввиду чего подача армии 5 млн. осколочно-химических и химических снарядов может быть совершенно сорвана. Снаряжение не обеспечено требующимся количеством взрывчатых веществ (подача не более 70% тротила; по мелиниту —  хуже). Показываемая подача снарядных корпусов на снаряжательные заводы нереальна, т. к. не учитывается время на изготовление и перевозку корпусов. Территориальное расположение снаряжательных заводов и заданное им снаряжение снарядов по ряду калибров сильно осложняет питание армии.
3. По порохам — также не созданы необходимые комплектные мощности и всюду остаются неликвидированными какие-либо да «узкие места». Нет плана пополнения недостающего оборудования. Нигде не созданы мастерские для изготовления пороховых зарядов. Не разработан вопрос с укупоркой. Селитро-угольные довески не освоены производством и ряд вопросов, связанных с их использованием, не разрешен. По клетчатке пороховым заводам недодается до 25% потребного количества.
4. По пушечным гильзам —  подача гильз обеспечивает намеченную ГВМУ подачу выстрелов на год войны только на 34% и в первые три месяца —  на 40%; по некоторым калибрам обеспечение мизерное. Нельзя считать правильным сосредоточение основного производства гильз на двух заводах: крупных и средних калибров — в Туле, мелких калибров — в Казани. Строительство нового Тульского гильзового завода только развернуто.
Итак, по состоянию производства отдельных элементов артвыстрелов и по снаряжению снарядов задание правительства от 1933 г. за № 85сс не выполнено, и НКТП не подает в первый год войны, если она начнется в 1934 г., заданного количества снарядов. Какое же количество снарядов по калибрам НКТП сможет дать — ГВМУ определить не может из-за запутанности всей системы подготовки подачи снарядов.
III. Отравляющие вещества
Постановлением СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс НКТП обязывается создать мощности и обеспечить подачу в первый год войны (1934 г.) 55 500 т отравляющих веществ (ОВ). ГВМУ показывает подачу в 48 900 т, таким образом, задание выполняется на 83%. По отдельным видам ОВ положение следующее.
1. Иприт. Показывается подача около 31 тыс. т, для которой имеются мощности, но пробные пуски показали, что нужна коренная реконструкция ипритных заводов для работы в длительный период. Кроме того, все заводы нуждаются в больших капиталовложениях по общезаводским сооружениям, пару, воде и электроэнергии. Состояние решающих двух заводов следующее.
1) Завод № 91 (Сталинград). Пробный пуск завода в апреле-мае с. г. для выполнения особого задания правительства показал, что современное его состояние не обеспечивает выполнения мобзадания. За месячный срок работы на полную мощность завод пришел в такое состояние, что больше не мог дать ни одной тонны вследствие неудовлетворительного проекта постройки и недоделки целого ряда подсобных мастерских. Так, все 6 ипритных установок поставлены в одном помещении, и если одна, две или три из этих установок стали и требуют прочистки (для чего их надо открыть), то этого сделать нельзя из-за опасности отравления людей, работающих у действующих исправных установок, и нужно ждать, пока все не выйдут из строя или остановить на длительное время исправные установки. Завод обеспечен энергией на 37%, паром — на 49%, водой — на 25% потребной полной мощности. Канализация на времянках, по заводу не проложено ни метра дорог, скверные жилищные и бытовые условия. Техника безопасности совершенно неудовлетворительна.
2) Завод № 102 (Чапаевск, около Самары). При пробном пуске для выполнения специального правительственного задания через месяц работы завод пришел в нерабочее состояние; недостатки те же, что и у завода № 91. Кроме того, вследствие неудовлетворительных производственных и санитарных условий 54% рабочих, выполнявших вышеуказанное задание, получили поражения в различной степени. Обеспеченность электроэнергией — 29%, паром — 60%, водой — 76%.
Таким образом, хотя мощности по производству иприта имеются, заводы требуют значительной реконструкции. Требует срочного разрешения и вопрос о перевозке иприта. Хотя ГВМУ и выдал задание на производство бочек, однако оно не обеспечено производственными мощностями и металлом (требуется около 10 тыс. т 3‑4‑мм листа). Не разрешен вопрос о железнодорожных цистернах; постановление правительства о выпуске 500 цистерн под иприт до сих пор не выполнено, хотя практика перевозки иприта в цистернах на ДВ показала полную их пригодность. Также остается невыполненным постановление правительства о выпуске 200 автоцистерн (выпущено только 112 шт.).
2. Другие ОВ — по фосгену не разрешен вопрос с абсорбцией хвостов, в результате чего мощность установок снижается на 15‑20%. По адамситу — производство находится в периоде пуска. По дифенилхлоралсину — вместо запроектированной мощности в 1600 т получается 1200 т. По дифосгену — производство не опробовано и мощности не выявлены.
3. Обеспечение сырьем. По хлору требуется для ОВ и средств дегазации 73 тыс. т, имеющиеся мощности —  61 тыс. т. Строящиеся (явно неудовлетворительно) заводы поднимут мощность до 95 тыс. т и тогда для народного хозяйства останется 22 тыс. т, которых недостаточно, особенно принимая во внимание снятие всей хлорной извести для нужд армии.
По сере — ГВМУ показывает подачу 30 тыс. т, из коих для нужд обороны выделяется 18 тыс. т. Однако фактический баланс выглядит иначе: программа 1934 г. составляет 23 500 т, которая не выполняется. Совершенно неудовлетворительно состояние дела рафинированной серы; единственная установка в Шостке мощностью на 4 тыс. т не удовлетворяет потребностей. Употребление для производства иприта нерафинированной серы ведет к засорению аппаратуры и понижению выхода иприта. Показываемая ГВМУ подача серы в первый месяц войны явно нереальна: выходит, что в первый месяц сера должна быть добыта в Шор-Су, в этот же месяц доставлена на Шостку за 4 тыс. км, там рафинироваться и затем должна быть переброшена в Чапаевск за 1000 с лишним километров, — и все в один месяц.
4. Дымовые смеси. ГВМУ показывает подачу около 18 тыс. т, что вызывает сомнение, т. к. из трех заводов работает лишь один Щелковский (и то не испытанный на полную мощность); Константиновский находится в периоде пуска, а Ленинградский — не закончен строительством.
5. Средства противохимической защиты. По фильтрующим противогазам при заявке НКОбороны около 31 млн. шт. намечается подача 36 млн. шт., следовательно, остальные 5 млн. шт. остаются для населения. Производство противогазов встречает затруднения в обеспечении каучуком и углем-сырцом.
По защитной одежде. Заявка НКОбороны в 1 млн. 200 тыс. шт. комбинезонов удовлетворяется на 9%, на 1 млн. прорезиненных плащей — на 12%. Отсутствие увязки между кооперируемыми тремя наркоматами — НКТП, НКЛП и НК пищевой промышленности не дает возможности считать и эту подачу реальной. Положение с обеспечением защитной одеждой явно неудовлетворительное.
Прочие заявки НКОбороны на мелкие, несложные предметы противохимической защиты (фильтры, гопкалитовые патроны и проч.) вовсе не удовлетворяются, что говорит о пренебрежении ГВМУ к «мелочам».
IV. Танки и бронеавтомобили
Постановлением СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс НКТП обязывался дать мощности и обеспечить подачу в первый год войны, если она начнется в 1934 г., следующее количество танков и бронемашин: танков: Т‑37 — 13 тыс. шт.; Т‑26 — 11 500 шт.; БТ — 4 тыс. шт.; Т‑28 — 200 шт.; Т‑35 — 100 шт. [Итого] — 28 800 шт. Бронемашин: ФАИ — 1070 шт.; БАИ — 870 шт.; БАИД — 30 шт.; ФАИД — 30 шт. [Итого] — 2 тыс. шт. По своим расчетам ГВМУ показывает полное удовлетворение задания правительства; однако подача указанного количества танков в силу разных причин, главными из которых являются неподготовленность мощностей и некомплектная подготовка подачи танков, является нереальной. Нами проверена подготовка подачи каждого типа танков. Положение таково:
Танки Т‑37. Производство их сосредотачивается на заводе № 37 (Спецмаштреста) и на автозаводе им. Молотова в Горьком; первый из них должен подать 6 тыс. шт., второй — 7 тыс. шт. Ни тот, ни другой завод полностью не подготовлены к подаче указанного количества Т‑37, что видно из следующей их мобготовности:
1) Завод № 37 (Москва). Недостает производственных и складских помещений свыше 17 тыс. кв. м. (47%); недостает по подсчетам завода около 33% потребного количества станков (223 единицы). Генеральным планом реконструкции завода, утвержденным Спецмаштрестом в июле с. г., не предусмотрено расширение цехов. Для получения требуемых мощностей необходимы капиталовложения в сумме 12,3 млн. руб., из коих в 1934 г. отпущено только 2,6 млн. руб.
2) Автозавод им. Молотова (Горький). Недостает запаса приспособлений — 93%, штампов — 95%, мерительного инструмента — 85%, режущего инструмента — 100%. Завод до сих пор не освоил производство Т‑37 и не сдал ни одного танка. Нет разработанного мобплана и графиков капитального строительства, изготовления инструмента, плана подготовки и пополнения рабсилой. Не разрешен вопрос с обеспечением материалами.
Бронекорпуса обоим заводам должен поставлять КЭС, который требует коренной перепланировки со снятием с производства общегражданской продукции (крекинговая нефтяная аппаратура); кроме того, заводом производство башенных корпусов, подлежащих поставке по мобплану, не освоено. Переход с брони марки «КО» на марку «ИЗ» по директиве ГВМУ требует пересмотра технологического процесса. По расчетам завода требуется капиталовложений 11,5 млн. руб. К настоящему времени не обеспечивается подача катков, ленивцев и ступиц направляющих роликов Ярославским комбинатом, т. к. его цех грузошин еще не вступил в эксплуатацию, и монтаж предполагается закончить в начале 1935 г.; само собой разумеется, что и производство указанных деталей не освоено.
2. Танки Т‑26. Производство этих танков сосредотачивается на заводе им. Ворошилова (Ленинград) — 5 тыс. машин и на СТЗ — 6,5 тыс. машин. Подача этого количества машин ни на том, ни на другом заводе не обеспечена.
1) Завод им. Ворошилова (Ленинград). Для завода запроектирована подача в первый месяц войны — 250, второй месяц — 300 и третий месяц — 350 машин; для такого развертывания требуется иметь в мобзапасе 250 моторов, 380 комплектов корпусов и башен (по Ижорскому заводу) и 125 комплектов коробки скоростей и пр. (по заводу «Красный Октябрь») — ничего этого нет, почему указанная подача по месяцам нереальна.
По смежным заводам: по «Красному путиловцу» — не освоено производство деталей и агрегатов, поставляемых заводу им. Ворошилова; по заводу «Электроаппарат» — не освоил производство масляных радиаторов, он их и не производил, между тем, должен их подавать с первого же месяца войны; по заводу им. Кирова — дефицит по подаче 2 тыс. комплектов рессор, который не покрыт; по Ижорскому заводу — недостает станков для нарезки зуба изготовление нижних погонов башен⁶*.
2) СТЗ — строительство спеццеха (завода) не закончено. Изготовление Т‑26 — не освоено. На снабжение завода бронелистами задание заводам (Мариупольскому, Таганрогскому, Краматорскому) послано только в июле с. г. Последними двумя заводами мобпланы не разработаны, производство не освоено и подготовительные работы по освоению не развернуты. Развертывание подачи танков Т‑26 на СТЗаводе, как это предусмотрено ГВМУ, нереально.
Положение с подачей катков, дисков и лент «Феррадо» Ярославским комбинатом такое же, как и с Т‑37. Из 29 типов подшипников, требующихся для Т‑26, не освоено промышленностью 6 типов; в мобзапасах их также в достаточном количестве нет.
3. Танки БТ. Производство этих танков сосредотачивается на Харьковском паровозостроительном заводе (ХПЗ), все цеха которого переключаются на производство деталей для БТ; освоение этих деталей паровозным, тракторным и др. цехами, сейчас не участвующими в производстве БТ, почти отсутствует. Завод требует капиталовложений около 26,5 млн. руб., из коих отпущено в 1934 г. около 8 млн. руб.
Мариупольский завод обеспечивает только 2 тыс. комплектов бронедеталей из брони марки «МИ»; по расчетам завода, подача бронедеталей обеспечивается болванкой на 70% и, кроме того, узкими местами являлись прокат, термообработка, и особенно механическая обработка. В августе с. г. заводу изменена марка «МИ» на марку «ИЗ», что хотя и «расшивает» узкие места, однако требует переработки технологического процесса, к чему завод еще не приступил. На требующиеся около 10 тыс. радиаторов задание выдано Кольчугинскому заводу только в августе с. г.; завод к подаче не подготовлен. Со II квартала года войны ГВМУ предполагает перебросить производство на ХПЗ, но здесь требуется обеспечение площадями и оборудованием.
Задание на 42 тыс. грузолент выдано заводам «II пятилетка», им. Ленина и «Петрозаводу» только в августе с. г., почему заводами это задание не проработано; производство грузолент ими не освоено и подготовительные работы не развернуты.
Из 22 типов подшипников, включая и для мотора М‑5, не освоено промышленностью 6 типов и достаточного количества последних в мобзапасе нет.
Совершенно нетерпимо обстоит дело с обеспечением танков БТ моторами. Конструкция БТ с мотором М‑17 еще окончательно не доработана по части охлаждения и НКОбороны не утверждена; дизельмотор для БТ находится в стадии испытаний и доработок опытных образцов. На сегодня танки БТ пока что могут ходить только с моторами М‑5 и в случае войны под эти моторы их пока только и можно строить. Между тем, производства моторов М‑5 у нас нет; имеющиеся моторы, около 500‑600, будут все установлены еще в мирное время. Таким образом, вопрос обеспечения БТ моторами совершенно не разрешен. Надо, кроме того, указать, что в случае быстрой доработки БТ под моторы М‑17 все равно последних по мощности завода № 26 (Рыбинск) не хватит; на заданное на первый год войны количество самолетов и танков БТ (завод № 26 имеет мобзадание в 8 тыс. моторов М‑17 и из этого количества выделяется только около 300 моторов для танков, из них 220 моторов — для Т‑28).
4. Танки Т‑28. Сам танк до сих пор не лишен ряда конструктивных недостатков, устранение которых идет медленно. Мобзадание «Красному путиловцу» на 200 шт. не обеспечено подготовкой; кооперация как по самим заданиям, так и по срокам подач запутана (например, подача танков задана с первого месяца войны, а подача электрооборудования — со II квартала).
5. Танки Т-35. Ряд недостатков на этом танке до сих пор не устранен. Танк Т‑35Б с мотором М‑34 и новой трансмиссией не окончен проектированием, а танк Т‑35А с мотором М‑17 до сих пор окончательно не доработан. Как ХПЗ, которому дано задание на 100 машин, так и кооперированные заводы к подаче этих танков не подготовлены.
6. Бронемашины. Производство бронемашин сосредоточено на Выксунском заводе дробо-размолочных машин. Мобзадание заводу выдано только в июле с. г., и мобплан еще не закончен проработкой. Не созданы запасы инструмента, готовых деталей и агрегатов для намеченного развертывания производства. По предварительным подсчетам завода, нужно около 4 млн. руб. капиталовложений.
7. Тракторы и автомобили. Заявка НКОбороны — на 8 тыс. гусеничных тракторов «Коминтерн» или «Сталинец» и 70 тыс. автомобилей (из них 29 тыс. трехосных); кроме того, заявлено разных других специальных машин, мотоциклов, велосипедов, прицепных повозок и т. п. По всем указанным номенклатурам до настоящего времени ГВМУ задания заводам не выдало, и вопрос об удовлетворении заявки не проработан. Надо заметить, что ХПЗ производить быстроходных тракторов («Коминтерн» — «Коммунар») во время войны не сможет, так как его тракторный цех загружается производством БТ.
Что касается трехосок, то ГУТАПом⁷* дано задание заводу им. Молотова на выпуск в случае войны 1100 шт. «Форд» ЗА трехосок и заводу им. Сталина — на 1500 шт. АМО — 6 трехосок, т. е. всего на 2600 шт., или 8% заявки НКО. Таким образом, армии грозит остаться на первый год войны без достаточного количества быстроходных тракторов и трехосных автомобилей, что сорвет мобразвертывание мото- и мехчастей.
Таким образом, реальной по танкам и мото-мехсредствам можно считать подачу меньшего количества против установленного правительством. Подача этого уменьшенного количества в первый год войны столкнется с рядом серьезнейших затруднений. Особо неблагополучным является положение дел с удовлетворением танков обрезинкой (катки и т. п.) Ярославским комбинатом ввиду задержки пуска в эксплуатацию специального цеха грузомашин; положение дел с удовлетворением некоторыми типами подшипников, которые не освоены нашей промышленностью и которых не имеется в достаточном количестве в мобзапасе; положение дел с обеспечением БТ моторами, которыми заданная программа вовсе не обеспечена. Все эти вопросы требуют самого срочного разрешения.
V. Авиация
Постановлением СТО от 9 сентября 1933 г. за № 85сс НКТП обязывался создать мощности и обеспечить подачу в первый год войны, если она начнется в 1934 г., суммарно 8700 самолетов и около 15 200 моторов. ГВМУ показывает подачу около 8 тыс. самолетов (92%) и около 14 700 моторов (97%). В своем плане ГВМУ произвел ряд замен этих типов самолетов другими; замена, в основном, произведена правильно более современными типами; так, увеличена подача по ТБ‑3, Р‑6, моторов М‑17. Зато нельзя считать нормальной запроектированную недодачу на первый год войны М‑22 на 36%, истребителей в сумме — на 30%.
Подача ряда показанных типов на первый год войны является нереальной, например:
1. Моторов «Райт-Циклон» в количестве 100 шт.; М‑34Р — 1830 шт. и М‑34‑РН — 670 шт., как неосвоенных в массовом производстве (программа за 8 месяцев 1934 г. выполнена заводом № 24: по моторам М‑34Р — на 50% при задании в 820 шт., по моторам М‑34‑РН — 0% при задании 340 шт.).
2. Самолетов: МБР‑2 — 300 шт. задание; производство не освоено; И‑14, И‑15, И‑16 — всего 320 шт. — серийное производство также не освоено (завод № 21 не сдал ни одного И‑14, а по И‑16 нет даже полностью чертежей; завод № 1 не сдал еще ни одного И‑15). Таким образом, своевременная подача части моторов и самолетов уже за неосвоенностью их в серийном производстве нереальна; между тем в надеждах на подачу этих более современных типов машин сознательно занижена подача по И‑5 и М‑22 (и без основания увеличена подача М‑11 на 15% против правительственного задания).
Однако дело не ограничивается нереальностью и неправильностью расчетов по ряду типов; проверка мобготовности заводов показывает в ряде случаев необеспеченность показанной для них подачи, что видно из следующих примеров:
1. Завод № 1 (Москва). Завод за 9 месяцев текущей программы выполнил план на 70%; на первый год войны программа увеличивается на 80%. Недостает 28% процентов оборудования и около 32 тыс. кв. м площадей.
2. Завод № 21 (Горький). Завод за 8 месяцев текущей программы выполнил план на 93%; задание на первый год войны увеличивается на 50%. Площадями и оборудованием это задание также полностью не обеспечено. Заданная ему И‑16 серийным производством не освоена.
3. Завод № 22 (Москва). Завод за 8 месяцев текущей программы выполнил на 77%; задание на первый год войны по бомбовозам (ТБ‑3) увеличивается на 170%. Недостает около 52 тыс. кв. м площадей; строящийся с 1932 г. сборочный цех не готов — корпус предполагается ввести в эксплуатацию в I квартале 1935 г. Особо остро стоит вопрос со сдачей готовой продукции, т. к. аэродром выбывает из строя 3 месяца в году (размокает).
4. Завод № 39 (Москва). Программа текущего года по истребителям выполнена на 47% (задание 80 шт.) и по ТБ‑3 — 100% (задание 8 шт.). Задание на первый год войны увеличивается по ТБ‑3 на 1200% (100 шт.). Недостает около 29 тыс. кв. м. площадей и около 45% оборудования.
5. Завод № 24 (Москва). Программа текущего года за 8 месяцев выполнена на 58%; задание на первый год войны увеличено на 94%. Задание на М‑34 (200 шт.) выполнимо. Задание на М‑34Р — 1830 шт. (увеличение против мирной программы на 130%; выполнение за 8 месяцев 1934 г. — 49%) невыполнимо. Задание по М‑34‑РН в 670 шт. невыполнимо ввиду неосвоения этого мотора в серийном производстве.
Другие заводы (самолетные №№ 18, 23, 125 и ХАЗ и моторные № 26, 29) заданное количество машин смогут выпустить. Мало того, заводы №№ 26 и 29 (последний — при переброске части моторов М‑11 на завод № 16 в Воронеже) по своим производственным мощностям, очевидно, могут дать больше моторов (М‑17 и М‑22), чем им задано.
Так, проведенная в июле с. г. директором завода № 26 т. Карликом фактическая проверка мобготовности завода показала, что завод вместо заданных 8 тыс. сможет дать около 9 тыс. моторов. За июнь месяц при пробной мобилизации завод фактически изготовил 600 моторов вместо намеченных по плану 350 моторов на третий месяц войны. Завод работал в две смены за счет сверхурочных; в три смены по кузнечному цеху и испытательной станции, и в четыре смены по термическому цеху, не привлекая рабочих со стороны. Завод пришел к выводу, что целесообразнее работать во время войны на двух сменах с 10‑часовым рабочим днем, чем в три-четыре смены с привлечением неквалифицированных рабочих. Нужно при всем этом не упускать из виду, что завод по материалам испытывал очень большие затруднения ввиду неподготовленности поставщиков. Выяснилось при мобпроверке, что, оказывается, весь руководящий состав завода во главе с директором призываются во время войны в армию, что совершенно ненормально.
Итак, задания правительства на моторы и самолеты по производственным мощностям могут быть выполнены при своевременном проведении ряда подготовительных мероприятий (расширение площадей, дооборудование, более быстрое освоение новых типов машин). Больше того, надо полагать, что существующие мощности при незначительных дополнительных мероприятиях могут обеспечить выпуск большего количества машин, чем им задано на первый год войны (1934 г.). Лимитирование подачи моторов и самолетов может быть вызвано не столько недостатками в производственных мощностях самолетных и моторных заводов, сколько недостаточной подачей полуфабрикатов и агрегатов смежными заводами.
Поковки для валов. Несмотря на постановление правительства еще в 1932 г. о создании специальных авиаблоков для производства авиапоковок на заводах «Электросталь», «Днепросталь» и Ижевском, таковые до сих пор не созданы. Основной базой для поковок валов являются «Электросталь» и Ижевский завод; первый поставляет и будет поставлять поковки для моторов М‑17, М‑34 и М‑22; Ижевский — основной поставщик для М‑34.
Уже на первый год войны намечается дефицит по подаче поковок для М‑17 в 1500 штук, для М‑34 — около 1200 штук; что же касается программы на второй (1935 г.) и третий (1936 г.) годы войны, то увеличенная программа по производству моторов не сможет получить нужного количества поковок для валов, если не принять срочных мер по созданию дополнительных мощностей. Самое правильное — иметь специальную базу по поковкам для авиапромышленности. Состояние существующей базы также требует к себе серьезного внимания:
1. Так, по заводу «Электросталь» — все поковки для М‑17 и М‑22 выделываются на единственном 15‑тонном падающем молоте; в случае выхода его из строя создается критическое положение.
2. По Ижевскому заводу вот уже в продолжение двух лет не могут установить существующий там 13‑тонный молот, который сможет отковать до 7‑8 тыс. поковок валов.
3. Завод им. Молотова (Пермь) в течение двух лет не может освоить штамповку валов на своем 3‑тысячетонном прессе; за 2 года принятую программу в 1500 валов не выполнил ни на один процент. Между тем, на первый год войны завод имеет задание на 2 тыс. валов для М‑17.
По снабжению заводов другими деталями и агрегатами нет тщательно проработанных планов, почему нельзя по этим вопросам сделать определенных выводов. Итак, по авиации основными вопросами являются тщательная подготовка мощностей авиазаводов и срочное, реальное обеспечение их всеми деталями, агрегатами и оборудованием смежными заводами-поставщиками.
VI. Общие вопросы
Необходимо остановиться на ряде общих вопросов, имеющих решающее значение для обеспечения мобилизационного плана промышленности.
1. Обеспечение материалами. ГВМУ имеет только ориентировочный баланс материального снабжения по обеспечению мобзаданий как НКТПромом так и другими наркоматами. План этот, определяющий нужды на 1‑й год, никем на сегодня не утвержден; поставщики материалов заводам не сообщены. Даже по этому ориентировочному плану выявляются важные «узкие места» — дефицит в ряде материалов, вовсе не обеспечивающий подачу части военной продукции. Положение с балансом по некоторым важнейшим материалам по указанному ориентировочному плану ГВМУ видно из следующих примеров:
1) Прокат. Из исчисляемых ГВМУ ресурсов 7,4 млн. т выделяется всем наркоматам, в том числе и НКТП, на выполнение мобзаданий 6,9 млн. т; остаток 0,5 млн. т. При этом заявки наркоматов удовлетворяются приблизительно: НКО — 60%, НКПС — 70%, прочие наркоматы получают значительно меньше. Нужно отметить особо дефицит по инструментальной стали — быстрорежущей (40%); тянутой и серебрянке (85%).
2) Ферросплавы. Особо неблагополучно обстоит дело с удовлетворением промышленности ферросплавами, по которым обозначается большой дефицит. Так, потребность в ферросилиции (39,4 тыс. т) покрывается на 57%, в феррохроме (27,1 тыс. т) — 30%, в ферровольфраме (4,5 тыс. т) — 12%, в ферромолибдене (2,7 тыс. т) — 3%. Импортную стоимость недостающего количества ферросплавов ГВМУ определяет в 26 млн. золотых рублей.
3) Цветные металлы. Удовлетворение цветными металлами выражается: медью (потребность 134 тыс. т) — 87%, оловом (9 тыс. т) — 62%, алюминием (61 тыс. т) — 41%, никелем (8,7 тыс. т) — 20%. Потребность в цинке (46 тыс. т) и свинце (11 тыс. т) удовлетворяется полностью.
4) Трубы. При общем удовлетворении подачи труб на 88%, особого внимания заслуживает баланс по тонкостенным трубам. Из ресурсов в 5,7 млн. м на авиацию выделяется 4,8  млн. м, остаток должен покрыть всю остальную потребность. Не говоря уже о снижении заявок для нефтяной промышленности на 50%, для НКПС около 25%, для автотракторной промышленности — 30%, есть опасность, что не будет подано нужного количества труб на изготовление шрапнелей, аэробомб, ручных гранат и т. п.
5) Горючее. Подача горючего не вызывает сомнений, и по расчетам ГВМУ получается известный остаток (бензинов —  430 тыс. т, лигроина — 210 тыс. т). Хуже обстоит дело с удовлетворением потребности по авиамаслам (50%) и по этиловой жидкости (25%).
6) Резина. Потребность в резине в 47 200 т удовлетворяется только на 40%; нужно отметить особо необеспечение изготовления ряда предметов естественным каучуком, по которому ресурсы определяются только в 150 т.
2. Рабочая сила. Учет потребной рабочей силы ГВМУ совершенно ориентировочный. По его подсчетам, требуется влить в промышленность добавочной рабочей силы около одного миллиона человек; имеющиеся данные по военным и военизированным заводам (ГВМУ, ГУАП, военхимтресты) говорят о необходимости влития около 590 тыс. рабочих.
По существующему порядку заявки на рабочую силу заводы подают в крайисполкомы, которые и должны удовлетворять их. Детального внимательного изучения и проработки вопросов удовлетворения рабочей силой, как правило, нет ни на местах, ни в ГВМУ. Обычно не проработанными остаются вопросы приема, расквартирования, питания дополнительных рабочих. Для ряда областей и краев выявленный ими дефицит никем не разрешен; так, Азово-Черноморский край считает необходимым ввоз из других областей большого количества рабочих, так как сам-де покрыть не может. Вообще вопрос о рабочей силе является самым неясным, не проработанным, не решенным.
3. Производственные нормы. В целях получения большей продукции ГВМУ в большинстве случаев устанавливает очень высокие нормы выходов со станков; это на бумаге увеличивает продукцию, по в действительности, особенно в первый период войны, является нереальным, если к тому же принять во внимание влитие в промышленность очень большого количества новых рабочих, не освоивших до того данного производства. Так, например, по проекту завода «Баррикады» на изготовление 107‑мм пушки нужно свыше 2400 станко-часов, ГВМУ определяет около 2 тыс.; на изготовление 180‑мм пушки завод проектирует 6400 станко-часов, ГВМУ дает 5400 станко-часов; завод № 92 (Горький) проектирует изготовление 76‑мм пушки образца 1933 г. в 2500 станко-часов, ГВМУ определяет 1300 час. (и это при неосвоении заводом производства указанной пушки). Завод им. Молотова фактически изготовляет при существующем рабочем кадре 122‑мм гаубицу в 1600 станко-часов, ГВМУ определяет 960 станко-часов; 152‑мм гаубицу завод изготовляет в 2700 час. — ГВМУ определяет в 1600 часов. На заводе № 65 (Таганрог) существующие выходы с одного станка в сутки и определяемые ГВМУ соответственно равны: 45‑мм брон[ебойных] снарядов 21 шт. ‑28 шт.; 122‑мм снарядов 6 шт. ‑9 шт.; взрывателей РГ‑6 6,5 шт.‑13 шт.
Увеличение выходов со станков — вещь полезная и необходимая, но когда они лежат в основе расчетов ГВМУ по подаче, то эти расчеты, естественно, являются завышенными. Нет ясности в определении для заводов рабочего дня, рабочей недели и т. п. Одни заводы предполагают работать по пятидневке, другие заводы — по шестидневке. Одни заводы учитывают двухнедельные и месячные отпуска рабочим, другие заводы не учитывают никаких отпусков.
4. Оборудование и задел. Не говоря уже о том, что существует сильное расхождение между показанным заводами недостатком оборудования и признаваемым ГВМУ, вопрос о покрытии недостающего оборудования все же является в основном не разрешенным. В редких случаях оборудование данному заводу приписывается с другого завода, но плана перебросок этого оборудования нет; в большинстве же случаев даже этой приписки нет.
Нужно отметить, что на ряде заводов имеется очень ответственное оборудование в единичных количествах (Путиловский завод — единственный 20‑тонный молот, «Электросталь» — единственный 15‑тонный молот, «Двигатель» — единственный плоский магнитно-шлифовальный станок), и в случае выхода их из строя производство соответствующих деталей (на «Электростали», например, валов для М‑17) должно на время вовсе прекратиться ввиду того, что нет резервного дублирующего оборудования.
Особо острым вопросом для выполнения мобзаданий заводами является отсутствие задела на первые месяцы по мобпрограмме. Это обстоятельство не дает возможности достижения заданных темпов развертывания промышленности, особенно если учесть длинные производственные циклы по ряду предметов. Также нельзя развернуть производство соответствующими темпами, если нет необходимого количества приспособлений и инструмента в запасе; а как раз их на заводах, как правило, и недостает.
5. Капитальное строительство. Развертывание военной промышленности во время войны безусловно потребует расширения и постройку новых заводов. Планами ГВМУ предусматриваются большие капиталовложения на эти цели, а продукция этих объектов уже учитывается в первый год войны. Это возможно только при самой тщательной подготовке к капитальному строительству этих объектов. Между тем, такая подготовка, как правило, отсутствует. Нельзя же, в самом деле, получить от несуществующего завода уже во вторую половину первого года продукцию, если для строительства этого завода не заготовлен даже проект (Брянский снаряжательный). А такие расчеты имеют место в расчетах ГВМУ. Необходимо провести самую тщательную подготовку уже теперь к капитальному строительству первого года войны, особенно в части подготовки проектов и рабочих чертежей.
Вопросы о капитальном строительстве и о пополнении заводов оборудованием являются неразрешенными и запутанными. Большинством заводов выполнение заданий обуславливается получением значительного количества оборудования (станков, аппаратуры, термопечей и пр.) и средств на капитальное строительство. Все эти запросы за единичным исключением не проработаны, никаких решений по ним не принято и ясность в эти кардинальные вопросы не внесена. При таком положении заводам в случае невыполнения ими задания предоставляется возможность ссылаться на всякого рода недостатки.
6. «Узкие места». Особо нетерпимым является некомплектность мобподготовки заводов, т. е. наличие ряда так называемых «узких мест», могущих сорвать производство в заданных количествах. Почти на каждом заводе есть какое-либо «узкое место»: то не хватает воды, то не хватает пара, то не хватает инструмента, приспособлений, площади, особенно термических печей и т. п., и каждое такое «узкое место» душит завод. Оставление этих «узких мест» есть результат исключительной небрежности к мобилизационной подготовке заводов. В ближайшее время в первую очередь необходимо изжитие всех этих «узких мест» на всех мобилизуемых заводах.
7. План перевозок. ГВМУ показывает увеличение подачи продукции с первого же месяца войны. Само производство при отсутствии достаточного количества запасов материалов и полуфабрикатов требует доставки их, переброски с одного завода на другой; без этого никакое производство невозможно. Однако при проверке мобработы в НКПС выяснено, что НКТП заявок на ряд самых необходимых перевозок не дал, почему и не удовлетворен нужным количеством вагонов. Необходимо разработать подробный план всех перевозок для обеспечения развертывания производства по крайней мере на первые три месяца войны.
VII. Выводы
Вся мобилизационная подготовка тяжелой промышленности на первый год войны выражается к настоящему времени в подготовке отдельных отраслей ее к подаче вооружения и прочего снабжения действующей армии. Что касается вопроса подготовки промышленности к удовлетворению прочих народно-хозяйственных нужд, в частности, нужд транспорта (паровозы, вагоны, автомобили, тракторы и пр.), сельского хозяйства (тракторы, сельхозмашины, удобрения и пр.), оборудования для самой промышленности и промышленности других наркоматов (НКЛегпром, НКПищепром и пр.), нужд населения в какой-либо степени (ширпотреб), нужд коммунального хозяйства и электростанций (новые агрегаты, запчасти и т. п.) и т. д., то в этом отношении, в сущности, не ведется никакая работа ни ГВМУ, ни другими главками, ни НКТП в целом. Насколько целесообразно составлен план выполнения военной подачи — сказать трудно с точки зрения увязки со всем народным хозяйством.
Есть основания предполагать, что в этом отношении мы будем иметь явления двоякого порядка: грубого ущемления каких-либо народнохозяйственных нужд, что может, в свою очередь, ударить по выполнению же военных заказов или недоиспользования очень большого оборудования разных отраслей промышленности, что вызывает перегрузку других и излишние затраты по подготовке мощностей одних. Наконец, целесообразность (меньшая болезненность) составленного плана должна выразиться и в правильном распределении заданий географически, дабы не вызывать излишнего напряжения нашего железнодорожного транспорта. Есть факты, вызывающие сомнение, чтобы план ГВМУ был составлен целесообразно с этих точек зрения; особенно сомнение это подкрепляется той чисто механической системой распределения заданий, которое имело место по плану М‑3.
В самом деле, можно ли признать целесообразным и допустимым на первый год войны, если бы она началась в 1934 г., прекратить производство паровозов на ХПЗ, переключив его целиком на производство танков БТ; не было ли возможности разместить выработку тех деталей, которые должен дать паровозный цех ХПЗ для танков, на каких-либо других заводах? Все ли производственные возможности нашей промышленности использованы; не будут ли гулять огромные производственные мощности наших не маленьких, а крупнейших заводов «гражданских»? Что будут делать наши крупные машиностроительные заводы, не получившие задания по мобплану (военного задания); что будет делать, например, «Ростсельмаш» и многие другие заводы, которым ведь все равно не дадут металла не только на полную их мощность, но и на половину? Чем объяснить, что многие мелкие заявки НКОбороны (например, для химического вооружения и т. п.) не удовлетворены, на них задания не размещены, хотя эти задания можно было бы разместить на массе не только крупных, но и средних, и мелких предприятий? Чем объяснить, что заявка НКЛегпрома на фурнитуру (металлические части) для шорно-седельных изделий не удовлетворена НКТПромом; ведь без этих частей ни ездить верхом, ни возить орудия нельзя (упряжь)?
Все это можно объяснить стремлением ГВМУ сосредоточить все производство военной продукции на нескольких «военных заводах», на созданной нечто вроде «военной промышленности», игнорируя и не желая привлечь к тому всю нашу тяжелую промышленность. Оно получается как будто и легко, и менее заботливо. Для привлечения всей промышленности к производству военных предметов необходимо изучать и знать эту промышленность; глубоко изучив ее возможности, правильно использовать ее. Это — дело трудное, но абсолютно необходимое. Но этого как раз нет в практике ГВМУ, за исключением разве размещения заданий на снарядные корпуса. Это первый большой недостаток работы ГВМУ; недостаток тем более не оправдываемый, так как нам хорошо известна работа по «мобилизации» промышленности в капиталистических странах во время империалистической войны 1914‑1918 гг. Разве допустимо, чтобы у нас не было правильно разрешенного, хотя бы в основах, вопроса о рабочей силе, в то время как, скажем, Ллойд Джордж вынужден был заниматься и занимался во время войны (он-то именно вынужден был) вопросом замещения мужской рабочей силы женской (см. его книгу «Мемуары»)⁸*.
Второй большой недостаток работы ГВМУ заключается в канцелярски-бюрократически-механическом составлении плана мобилизации промышленности. Многочисленные примеры, факты были приведены в настоящем докладе. Как происходило размещение заданий? После постановления СТО за № 85сс осенью и зимой 1933 г. ГВМУ были спущены заводам (причем, как правило, не проработанные совместно с главками) задания с предложением составить на основе их мобпланы («проработать задания») и представить на утверждение в ГВМУ. При этом была дана заводам неудовлетворительная инструкция по составлению мобплана с оставлением открытым ряда важнейших принципиальных вопросов.
Заводы составили свои планы, заявки и по несколько месяцев не получали ответа. Затем, главным образом в июле-августе, были сразу «спущены» заводам окончательные задания (в частности, это совпало с началом проверки нами мобработы НКТП), причем оказалось, что большинство заводов получили совершенно новые задания, на основе которых они должны составить по существу новые мобпланы. Ясно, что до сих пор большинством заводов эти планы не составлены, в то время как план мобилизации промышленности должен был войти в силу с начала 1934 г. (первый год войны). Можно ли сказать, что сейчас заводы готовы к выполнению мобзадания, как это полагается; т. е., что промышленность готова дать продукцию в объеме, записанном ей правительством на первый год войны, если она начнется в 1934 г. (как это требуется постановлением СТО за № 85сс)? Этого сказать нельзя. Почему? Потому что ГВМУ она не подготовлена полностью к мобилизации, о чем было доложено выше при разборе каждого вида вооружения.
Незнание заводов, механическое распределение заданий (очень часто — без учета времени и пространства), нежелание использовать всю промышленность (а не только часть — «военную» или военизированную, например, Вохимтрест), почти полное отсутствие конкретного руководства заводами в их мобподготовке — все это является основной причиной неподготовленности промышленности к подаче первого года войны заданного правительством вооружения. С другой стороны, за это время велось неудовлетворительно так называемое оборонное строительство по созданию мощностей. Между тем, заявки НКОбороны ГВМУ в большинстве своем приняты полностью, но не выполнены.
Таким образом, ГВМУ не обеспечило выполнение постановления правительства по мобподготовке промышленности на первый год войны не только по 1934 г., но оно подводит промышленность к началу 1935 г. (когда она должна дать значительно увеличенную продукцию как первого года войны, если она наступит в 1935 г.) неподготовленной для выполнения задач 1934 г. Опоздание — уже на год. Является ли это результатом недостаточной мощности нашей промышленности в целом для обеспечения подачи, требуемой на первый год войны. Нисколько; наоборот, мы утверждаем, что огромные мощности остаются неиспользованными. У нас нет уверенности, что при существующем методе и качестве работы ГВМУ смогло бы обеспечить должную мобилизацию промышленности и в дальнейшем.
Здесь же необходимо упомянуть о довольно широко распространенном мнении, чуть ли не теории, что-де во время войны — время военное, что мы напряжемся, расставим людей и выполним в ударном порядке задание. По существу это — теория самотека, беспомощности, и не выдерживает никакой критики. Во время войны при всех условиях придется напрячь все силы для выполнения любого плана, даже самого хорошего, бесплановость, хаос только создадут дополнительные затруднения, совершенно ненужные, устранение которого можно и нужно теперь же предусмотреть. Разве одним напряжением можно, например, производить гильзы снарядов в нужных нам темпах, если нет мощностей, если не закончен Новый тульский завод? Напряжением данное количество можно получить, но с запозданием на несколько месяцев, и в итоге армии дадим снарядов по срокам не в тех количествах, какие преподаны правительством и на какие рассчитывает армия.
Итак, работу ГВМУ нужно считать совершенно неудовлетворительной, а промышленность к выполнению заданий первого года войны неподготовленной полностью, особенно по темпам развертывания.
Член КСК Хаханьян
Примечания:
¹ См. документ от 9 сентября 1933 г. — Постановление СТО СССР № 85сс/о «Об обеспечении РККА вооружением на год ведения войны и капитальному строительству НКТП»
²* Приложение не публикуется (см. там же, л. 55).
³* Вписано от руки.
⁴* Постановление СТО СССР и Комиссии обороны № 1549/479сс «О мобзапасе снарядов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 1а. Л. 426‑427).
⁵* Так в тексте. По подсчетам составителей — 52 248.
⁶* Так в тексте.
⁷* Главное управление автотракторной промышленности (ГУТАП) Наркомата тяжелой промышленности СССР было образовано приказом НКТП № 711 от 20 октября 1932 г. в связи с ликвидацией и на базе Всесоюзного объединения автотракторной промышленности (ВАТО). ГУТАП занимался производством и сбытом грузовых и легковых автомашин, тракторов, запасных частей и принадлежностей к ним. Его структура была утверждена 27 января 1934 г. В числе секторов выделялись: технико-производственный, планово-экономический, смежных производств, капитального строительства, снабжения, кадров и труда и др. По постановлению СНК СССР от 29 августа 1937 г. был создан Наркомат машиностроения СССР. В соответствии с приказом НКТП СССР и Наркомата машиностроения № 743/3 от 4 сентября 1937 г. ГУТАП был передан в состав Наркомата машиностроения СССР. Приказом Наркоммаша СССР № 107 от 26 ноября 1937 г. было произведено разукрупнение ГУТАП. На его базе были созданы 4 главных управления: Глававтопром, Главтракторопром, Главтрактородеталь, Глававторемонт. (РГАЭ. Ф. 7622. Оп. 1.)
⁸* Ллойд Джордж Давид. «Военные мемуары». В 6‑ти томах. М.: Соцэкгиз, 1934‑1937.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 9. Д. 211. Л. 9-54. Подлинник (15320).

7 октября 1934 г. приказом Треста "Кузбассуголь" Наркомата тяжелой промышленности СССР был создан научно-исследовательский угольный институт. В июле 1941 г. переведен в г. Прокопьевск Кемеровской обл. Приказом Министерства угольной промышленности СССР от 4 апреля 1973 г. преобразован во Всесоюзный научно-исследовательский и проектно-конструкторский угольный институт (КузНИУИ) (12102).

7 октября 1934 вышел приказ НКО № 0024. О создании конструкторского бюро при Управлении ПВО РККА в г. Ленинграде (15247).

7 октября 1934. Постановление СНК СССР № К‑43с «Об изменении сроков пуска в эксплуатацию части объектов спецплана НКСвязи 1934 г. по ДВК и ВС». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 83) (15460).

Авиапромышленность:

В начале октября 1934 г. бригада № 3 КОСОС приступила к эскизному проектированию И-14 РЦ F3 с двумя синхронными пулемётами ШKAC и двумя пушками АПК-13 (45 мм), со сроком передачи его на госиспытания 1 августа 1935 г. (15823).

Авиапромышленность:

8 октября 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытанию убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма, конструкции завода N 21 на самолете И16-М22 N 4211, проведенных совместно с заводом N 21
Отв. исполнители:
Вед. летчик – Коккинаки
Вед. инженер – Воеводин
Цель испытаний:
Гос. испытание убирающегося в полете шасси и его подъемного механизма с целью выявления:
Надежности работы подъемного механизма.
Возможности нормальной эксплуатации шасси.
Заключение:
считать, что шасси и механизм подъема к самолету И16-М22 конструкции завода N 21 гос. испытания выдержали.
Отв. исполнители:
Вед. инженер – Воеводин
Вед. летчик – Коккинаки
Календарь испытаний
	3 октября 1934 года
	Вылет на завод N 21.

	4 октября 1934 года
	Произведено всего 16 полетов, из них 14 – с убиранием шасси. 10 полетов произведено летчиком Павлушевым. 6 полетов произведено летчиком Коккинаки.

	5 октября 1934 года
	Полеты по испытанию шасси с уборкой, конструкции завода N 21. Всего совершен 41 полет с подъемом и опусканием шасси и посадкой, из которых 13 посадок произвел летчик завода N 21 – Павлушев и 28 посадок летчик НИИ ВВС – Коккинаки.

	6 октября 1934 года
	Сделано 78 посадок, из них 16 посадок с 18-ю опусканием и убиранием и 40 без убирания сделаны летчиком Коккинаки, а 22 посадки без убирания летчиком Павлушевым.

	7 октября 1934 года
	Вылет в Москву.


(3927).

8 октября 1934 г. Я.И. Алкснис и И.И. Зильберт утвердили Акт и отчет по заводские, совмещенные с государственными испытания первой машины И-16М-22 № 4211 завода № 21 с новым комплектом шасси (25593).

8 октября 1934 г. начальник НИИ ВВС И.И. Зильберт утвердил отчет, а Я.И. Алкснис – акт утверждения результатов испытаний. Начальник ВВС РККА, правда, сделал это временно – до устранения всех обнаруженных дефектов, тем не менее, доработанное шасси и новая система уборки-выпуска пошли в серию. И завод № 21, и КБ Н.Н. Поликарпова постоянно пытались модернизировать или заменить шасси самолета, но какие-то серьезные доработки в стойках удалось внедрить только на поздних типах, а система уборки выпуска стояла до конца производства (25614).

8 октября 1934 Нач. ВВС Алкснис утвердил акт N 097, утверждающий результаты испытаний У-43 М-48 23 завода (2264,307).

8 октября 1934 года начальник ВВС.
Акт N 097
1. Сводку испытаний самолета УЗ-М48 утверждаю.
2. Прошу начальника ГУАП дать распоряжение заводу N 23 устранить на самолете У3 дефекты, не позволяющие принять его как учебный самолет начального обучения (см. сводку испытания).

3. Прошу начальника ГУАП"а дать распоряжение заводу N 29 о срочной доводке мотора М48 до состояния полной пригодности для государственных испытаний в полете.
Начальнику НИИ совместно с ГУАП"ом не позже 10 октября установить сроки устранения отмеченных недочетов и предъявления У-3 с М-48 на повторные гос. испытания.
4. После устранения дефектов самолета У3 и довод мотора М48 НИИ ВВС принять самолет для повторных испытаний и дачи окончательного заключения о пригодности самолета У3 в качестве учебного начального обучения и переходного.
Выводы
1. Неисправность мотора не позволила испытать самолет, а следовательно и выявить полностью возможные летные преимущества УЗ-М48 по сравнению с У3-М11.
2. При наличии отмеченных в сводке конструктивных дефектов - рыскание на взлете, недостаточная устойчивость пути (самолет имеет тенденцию заворачивать влево на всех режимах полета), плохой обзор с обоих мест при рулении, взлете и посадке, самолет не отвечает требованиям учебного самолета начального обучения.
3. Испытаниями выявлено, что самолет в части горизонт. скоростей, скороподъемности, маневренности и относительной простоты управления, предъявленным к нему техническим требованиям удовлетворяет.
4. Испытаниями выявлена полная недоведенность 29-ым заводом мотора М48. Мотор в таком состоянии совершенно не позволяет вести дальнейшие испытания самолета.
5. Выявлен целый ряд конструктивных и производственных дефектов, подлежащих обязательному устранению на этом экз-ре У3, до его предъявления на следующие испытания в соответствии со сводкой испытаний (2264,307).

Другие оборонные отрасли:

8 октября 1934 года СУ-5-2 вышла на заводские испытания машина, при этом 30-километровый пробег прошёл без дефектов. Машина получилась чуть тяжелее — 9350 кг без расчёта и боекомплекта. На следующий день машина отправилась на Ржевский НИАП, где в период с 11 по 21 октября проходили испытания стрельбой. Всего было произведено 60 выстрелов. 22 октября СУ-5-2 вернулась на завод (19721).

8 октября 1934 г. комиссия полигонных испытаний торпед РУТ-45 см системы Остехбюро, назначенная приказом начальника ВМС РККА В.М. Орлова № 0018 от 16 сентября 1934 на основании произведенных полигонных испытаний решила:
а) считать полигонные испытания законченными;
б) передать заказ промышленности на изготовление установочной партии торпед РУТ-45 см;
в) предложить допустить торпеду РУТ на войсковые испытания (18667).

С 8 октября 1934 проводились полигонные испытания аппаратуры наведения миноносцев на цель с самолета, изготовленной ЦЛПС. Аппаратура была установлена на миноносцах «Артем», «Ленин» и «Энгельс». В заключении комиссии указывалось:
1. Аппаратура наведения позволяет вести управление торпедной стрельбой миноносца включительно до дачи залпа путем посылки радиосигнала с самолета.
2. Аппаратура наведения дает возможность вывода миноносца в атаку и производства торпедного залпа скрытно за дымовой завесой. <…>
6. На основании результатов испытаний комиссия считает, что аппаратура наведения миноносца на цель с самолета полностью отвечает тактико-техническим заданиям (22288).

8 октября 1934. Постановление СНК СССР № 46сс «О предоставлении отсрочек от призыва в РККА в 1934 г. специалистам высокой квалификации Остехбюро и ИТР оборонительного строительства МС ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 86) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

8 октября 1934. На Московском заводе подъемных сооружений начались испытания первого построенного в СССР эскалатора (для станции "Охотный ряд") (18721).

За рубежом:

8 октября 1934 г. на «Макки-Кастольди 72» фирмы «Макки» с форсированным двигателем до 3100 л. с. летчик Касинелли установил мировой рекорд скорости в полете по замкнутому 100-километровому маршруту — 629,37 км/ч. Спустя две недели, 23 октября, пилот Аджелло на дистанции в 3 км впервые в мире превысил скорость 700 км/ч. Его результат — 709,209 км/ч является действительно величайшим достижением и до сих пор остается непобитым. В то же время рекорд сухопутного самолета едва превзошел 500 км/ч (25675).

8 октября 1934 года опытный S.79Р, который проектировался с 1933 года главным конструктором фирмы «Савойя» Алессандро Маркетти как скоростной пассажирский самолет, совершил первый полет. Сохранив трехмоторную компоновку и ферменный каркас фюзеляжа S.73, за счет местных улучшений аэродинамики и убирающегося шасси (впервые в Италии на самолете с числом моторов более двух) он достиг скорости 410 км/ч, став самым быстрым многомоторным самолетом в мире. Даже новейший бомбардировщик S.81 уступал ему в скорости, и машиной заинтересовались военные. Генерал Валле выбрал S.79 для инспекционного полета по частям ВВС Италии в Эритрее, где готовилась агрессия против Эфиопии. Он лично провел машину по маршруту Рим — Масайя за 12 часов, дал ей восторженную оценку и предложил Маркетти адаптировать S.79 к требованиям «плана R». Но переделать авиалайнер в бомбардировщик надо было очень быстро.
Появившийся в результате авральной работы бомбардировщик S.79K отличался от пассажирского прототипа лишь наличием вооружения, компоновка которого была раскритикована комиссией, и размещением летчиков бок о бок (в узкой кабине S.79Р их кресла стояли в тандем). В соответствии с заданием предлагалась силовая установка в составе двух двигателей. Выбор Маркетти оказался «непатриотичен»: французские Гном-Рон 14К или Испано-Сюиза H.S.12Y были экономичнее любых итальянских и имели лучшие высотные характеристики. Это стало дополнительным поводом конкурсной комиссии провалить проект, но генерал Валле своей властью оплатил фирме строительство сразу 24-х самолетов.
Поскольку комиссия отклонила проект S.79K, и теперь он шел вне конкурса, от трехмоторной схемы отказываться не стали, «переселив» штурмана из носовой кабины в выступающую из-под фюзеляжа гондолу. В ее передней части смонтировали бомбардировочный прицел U.3, а в задней — стреляющий вниз 12,7-мм пулемет Breda-SAFAT. Такой же пулемет поставили турели за кабиной (оба они закрывались обтекателями), а над кабиной сделали высокую надстройку с неподвижным SAFAT’ом, из-за которой самолет приобрел характерный вид и пожизненную кличку «горбатый» (22812).

8 октября 1934 Inter-Island Airways выполняет первый рейс авиапочты между островами на Гавайских островах по контракту с почтовым отделением США (20801).

8 октября в 1934 году Bruno Hauptmann обвиняется в убийстве сына Линдберга (Lindbergh) (14793).

Другие оборонные отрасли:

9 октября 1934 вышел приказ НКО № 053. О назначении комиссии для проведения испытаний опытных образцов машин, предназначенных для вооружения железнодорожных частей РККА, частей Особого корпуса железнодорожных войск и восстановительных организаций НКПС (15247).

За рубежом:

9 октября 1934 в Марселе македонский (хорватский) террорист, связанный с венгерскими хорватами, убил короля Югославии Александра и Министра иностранных дел Франции Луи Барту. Они были в поезде по европейским странам, направленной на создание союза против нацизма. Лига наций предотвратила конфликт между Венгрией и Югославией (2100).

Авиапромышленность:

9 октября 1934 Нач. ВВС РККА Алкснис писал письмо в ГУАП (копия Директору завода 18) по вопросу "О постройке заводом 18 экспериментального двухместного истребителя" (Это про Сигму Москалева):
"Директором завода 18 на мое имя представлен проект экспериментального двухместного истребителя с большими скоростями.
Одобряя инициативу завода 18, прошу о включении работ по этому самолету в план работ завода и о необходимом финансировании их.
В процесса разработки проекта самолета и его конструирования считаю необходимым руководствоваться прилагаемым при нем заключением НИИ ВВС." (2228,19).

9 октября 1934 Зам. Нач. П.П.О. ГУАП Речицкий писал письмо № 130,1184сс Нач. Спецавиатреста тов. Медведеву:
по вопросу: Об обеспечении ремонтных заводов чертежами по М-3
Для обеспечения ремонтных заводов недостающими чертежами по мобплану М-3 при сем сопровождается наряд на 50 рулонов светобумаги.
В течение ближайших 15 дней Вам будет дан наряд еще на 50 рулонов.
Ответственность за использование этой бумаги по прямому назначению, т.е. на изготовление чертежей, недостающих ремзаводам по мобплану М-3, воздлагается персонально на Вас (2228,44)

9 октября 1934 Нач. сектора НИИ ВВС Ромашкин писал письмо N2/0571 Нач. ГУАП:
"При сем сопровождаю Вам утвержденный Нач. ВВС отчет об испытаниях гидросамолетов МБР-1 М-17 с телемеханической литературой по системе Остехбюро и ЦЛПС." (2264,257).

За рубежом:

9 октября 1934 в Марселе террорист-хорват убил короля Югославии Александра и новым стал его младший сын Петр-2 (3907,186).

9 октября 1934 в Марселе хорватским террористом убиты король Югославии Александр и министр иностранных дел Франции Л. Барту (4962).

Авиапромышленность:

10.октября 1934 года был утвержден зам. нач. ГУАП.
	НКТП
	Глававиапром
	Объединенное бюро стандартизации (ОБСА)

	Авиационный стандарт
	
	123 СТУ

	Самолет ДБ-1 М-34Р Е=6,6
	
	А

	ТУ
	
	1-е издание (3100)



10 октября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнен замер люфтов шасси после переборки. Проверка работы сигнализации. Контрольные подъемы шасси, замер усилий на рукоятке (25639).

10 октября 1934 Нач. 7 сектора НИИ ВВС Квитко писал письмо N 6/095 Нач. ГУАП:
"Препровождается копия, утвержденного тов. Алкснисом отчета по гос. испытаниям опытного самолета ЛР-М-34Н для сведения и руководства." (2264,383).

10 октября 1934 года председатель Госплана Межлаук писал письмо № 1263сс председателю СНК Молотову
О легкомоторной авиации
Представляю вновь переработанный проект постановления СТО о легкомоторной авиации, предусматривающий организацию опытного производства и серийный выпуск маломощных моторов – в системе ГУГВФ и самолетов – в системе ГУАП.
Производственной базой для организации опытных работ и выпуска головной серии маломощных моторов в 1935 году намечен завод № 82 ГУГВФ.
Крупносерийный выпуск маломощных моторов намечен на заводе № 85 ГУГВФ, который в кооперации с заводом № 82 ГУГВФ должен производить серийный выпуск моторов, начиная с 1936 года.
Серийный выпуск легких самолетов с маломощными моторами определенно производить на заводе № 23 и других заводах ГУАПа.
Общая программа выпуска маломощных моторов установлена по годам в следующих количествах:
1935 год – 35 штук (завод № 82).
1936 год – 750 штук (завод № 85).
1937 год – 2000 штук (завод № 85).
с последующим доведением выпуска до 2500 штук.
Для обеспечения выпуска опытной партии маломощных моторов необходимо:
Закупить за границей 3 экземпляра маломощных моторов и приобрести лицензию, определяемую ориентировочно общей стоимостью до 100000 рублей.
Дооборудовать к 15 февраля 1935 года завод № 82 29 металлорежущими станками отечественного производства.
Обеспечение крупносерийного производства маломощных моторов на заводе № 85 требует проведения следующих работ:
По главному корпусу завода в IV квартале 1934 года для окончания вчерне строительных работ: отепление, штукатурные работы, отопление и водопровод. Стоимость означенных работ определена в 300000 рублей.
Закладки в IV квартале 1934 года 4-х жилых домов с затратой – 300000 рублей,
с тем, чтобы закончить строительство их в I полугодии 1935 года
В 1935 году необходимы следующие затраты:
на промстроительство – 500000 рублей
на приобретение станков, монтаж их с электропроводкой и установкой электромоторов – 3000000 рублей
на жилстроительство – 2500000 рублей
Итого в 1935 году – 6000000 рублей
Затраты по 1936 году ориентировочно выразятся в сумме – 10000000 рублей
Указанный вариант выпуска 2500 штук маломощных моторов на заводе № 85 разработан, исходя из следующих соображений:
ГУГВФ не считате возможным загрузить завод № 82 серийным выпуском маломощных моторов, так как означенный завод загружен производством моторов МГ-31 для завода № …., производящего самолеты "Сталь-2" и "Сталь-3", запчасти к моторам М-11 для снабжения заводов №№ 86, 87 и 88 …………. опытными конструкциями.
На заводе № 85 имеется возведенный главный корпус завода с законченным перекрытием. Крыша и окна остеклены. В означенном корпусе уже в 1935 году можно организовать цеха – механический, термический, инструментальный и сварочный.
Скорейшему освоению производства маломощных моторов заводом № 85 будут способствовать те обстоятельства, что завод № 85 расположен рядом с заводом № 82 и находится на расстоянии от завода № 82 не превышающем одного километра.
Завод № 85 будет вести производство моторов в кооперации с заводом № 82, от которого получит квалифицированные кадры и организацию производства маломощных моторов.
Вблизи завода на расстоянии одного км расположена станция Тушино МББ ж/д; ж/д ветка проходит мимо завода на расстоянии 300 м.
Приложение:
проект постановления СТО на 1 листе.
План заводов №№ 82 и 85.
Дело № 640-326 (4149, 28-29).

10 октября 1934 в статье "Планерлеты" отмечается: "Конструктор Научно-исследовательского самолетного института т. Королев [в этом институте он работал по совместительству] разработал конструкцию пассажирского шестиместного буксировочного планера, так называемого планерлета" (см. Приложение 1) (газ. "Известия", 10 октября 1934 г.) (10676).

Другие оборонные отрасли:

10 октября 1934 плавучий док с лодкой зав. № 550/2 «Семга» наконец прибыл из Горького в Ленинград. Но на этом приключения лодки «Семга» не закончились. 18 октября на ней были установлены электромоторы, а 31-го числа — четыре носовых и два кормовых торпедных аппарата. При этом оказалось, что до сдачи на лодке необходимо проделать огромный объем работ. Например, на ней отсутствовало устройство погрузки торпед. На заводе № 112, видимо, этого сознательно «не заметили», чтобы побыстрее отправить лодку на север. Впрочем, лодки производства других заводов имели не лучшее качество. Например, «Линь» Балтийского завода не имел устройства для спуска и подъема якоря. 16 декабря «Семга» все же вышла из Ленинграда в Кронштадт. Но и это небольшое расстояние она преодолеть не смогла. В 17.00 вышел из строя и фактически взорвался правый электромотор. Повреждения оказались настолько серьезными, что ходовые испытания, и без того отложенные, были сорваны, и лодка осталась зимовать в Ленинграде. Комиссия установила, что причиной аварии стал заводской брак, а виновником является Харьковский электромеханический завод (ХЭМЗ) — производитель электробатарей. [170 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 160, Л. 217.]. В итоге многострадальную лодку, которая, кстати, обошлась стране в 5 300 000 рублей, удалось сдать на испытания лишь в мае 1935 г. При этом ряд доделочных работ, таких как замена насосов, устройства наматывания троса и др., осуществлялся авральными методами в последние дни и даже часы перед сдачей. Все это вынудило завод «Красное Сормово» обратиться с предложением построить на Неве достроечную базу для спецсудов при Балтийском заводе. Для этого было необходимо соорудить пристань с краном на рельсах, мастерскую и общежитие для сормовских рабочих, которые будут приезжать сюда в командировку. Сооружение базы началось в 1935 г. (11741).

Авиапромышленность:

11 октября 1934 закончился третий этап госиспытаний И-16 М-25, который проходил с2 сентября 1934. Результат - положительный с требованием доводки шасси (7717, 19).

11 октября 1934 года переделанный самолет ЦКБ-12 с Райт «Циклон», который  получил обозначение ЦКБ 12бис, закончил испытания на колесном шасси на Щелковском аэродроме, которые шли с 7 сентября по. Ведущим инженером был назначен Воеводин, ведущим летчиком-испытателем Коккинаки. Кроме него в испытаниях участвовал и летчик Лагутин.
Прибывший в Москве из Качи второй опытный экземпляр разобрали и доработали с учетом результатов испытаний. Мотор Райт «Циклон» SGR-1820 F-2 заменили мотором Райт «Циклон» SGR-1820 F-3. Кроме того, внесли ряд изменений: 1. установлен серийный (завод №28) металлический винт диаметра 2,9 м с перестановкой на земле шага, спроектированный 2-й бригадой завода №39 для самолета И-15;
установлен капот Уоттера (используемый в ряде стран туннельный «капот Уоттера» (в английской транскрипции Watter) разработал уехавший в США русский эмигрант Михаил Ваттер. От капота НАКА его капот отличался наличием передней стенки с отверстиями для охлаждения каждого цилиндра и коническими выштамповками на боковых поверхностях капота, куда выводились выхлопные патрубки цилиндров двигателя [Маслов М.А. И-16. Норовистый «ишак» сталинских соколов. - М.: Коллекция, Яуза, ЭКСМО, 2007. - 176 с.];
на винт поставлен кок;
верхняя поверхность центроплана и консоли крыла до первого лонжерона обшиты дюралем толщиной 0,5 мм;
закрыты щели элеронов;
весь самолет и капот тщательно отполирован;
сняты интерцепторы на консолях крыла;
усилена конструкция шасси,
изменен подъемный механизм шасси;
поставлен новый козырек фонаря.
Площадь выходной щели капота была изменена с целью уменьшения аэродинамического сопротивления на основании продувок, выполненных в июне-июле 1934 года в Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е.Жуковского. Крыло машины было несколько усилено.
Доработки, естественно, увеличили вес пустой машины на 83 килограмма. Ее взлетный вес достигал уже 1420 кг.
Реально ЦКБ 12бис развивал максимальную скорость 437 км/ч на высоте 3000 м (см. табл. 2).
Высоту 5000 метров самолет набирал за 6,8 минут и достигал потолка 8300 м.
В отчете о летных испытаниях, написанном после их завершения, отмечалось, что по своим летным данным самолет не уступает современным опытным заграничным истребителям, что возможности повышения летных данных самолета далеко еще не исчерпаны, что имеется ряд дефектов, в том числе недостаточная жесткость шасси, ненадежная работа подъемного механизма и др., что вооружение не было полностью испытано, так как заводом оно не было доведено.
Максимальные скорости истребителя ЦКБ-12бис по высотам
	Н, м
	0
	1000
	2000
	3000
	4000
	5000
	6000
	7000

	V, км/ч
	382
	400
	418
	437
	421
	413
	385
	360


В Заключении говорилось:
«1. Заводу №39 форсировать работы по дальнейшему улучшению самолета, в частности:
доработать туннельный капот мотора,
спроектировать специальный винт для самолета,
установить щитки на колеса,
проработать вопрос об установке мотора М-58, доводя максимальную скорость до 470 км/ч и снизив время набора высоты 5000 м до 6 мин.
2. Ввиду наличия большой посадочной скорости, заводу установить на самолете щитки взамен малоэффективного отгибания элеронов.
3. Шасси и подъемный механизм являются ненадежными и на серийные самолеты допущены быть не могут.
6. Все указанные дефекты устранить на серийных самолетах.
7. Новое жесткое шасси и надежно работающий механизм подъема заводу №39 установить на самолет и передать на госиспытания не позже 15.XI.1934 г.».
В акте, подписанным начальником ВВС Алкснисом 16 октября 1934 г., заключение НИИ ВВС было утверждено и указано, что до обеспечения самолета надежно действующим шасси и устранения других опасных для полета недочетов, отмеченных в настоящем и предыдущих отчетах, считать И-16 РЦФ-3 не прошедшим госиспытания. Заводу №39 необходимо в кратчайший срок устранить были близки к скоростям И-16 с тем же мотором, и что он на то время также полностью не доведен, как и не доведено его вооружение. Но руководство ВВС уже приняловсе недочеты самолета, довести стрелковое вооружение и вновь передать его на госиспытания. Завод должен продолжить начатую работу по дальнейшему улучшению летных данных самолета с целью довести максимальную скорость до 470 км/ч, а время набора высоты 5000 м до 6 минут. Параллельно следует уменьшить посадочную скорость до 90 - 95 км/ч (23455).

11 октября 1934 года в ходе госиспытаний отремонтированного самолета ЦКБ-12РЦ выполнена подкачка воздуха в левую амортизационную стойку (дано 34 атм). Полет на скороподъемность до 6000 метров и замер максимальных скоростей на высотах 5000, 4000, 3000, 2000, 1500, 100 м. Облет. Летчик Лагутин. Ознакомительный полет без убирания шасси. Полет с убиранием шасси.
В списках эксплуатационных и понижающих боеспособность дефектов значилось 63 пункта, часть из которых пересеклась с не устраненными заводом, опасный для полета был только один: «Шасси, несмотря на увеличение жесткости заднего подкоса, увеличение опорной поверхности ползуна и уменьшение люфтов при сборке не жестко. За счет недостаточной жесткости колеса при движении самолета имеют боковые отклонения. На стоянке расстояние между точками, лежащими на середине обода: спереди колеса 2120 мм, сзади 2130, сверху 2150, внизу 2100…». При промере поперечных (относительно оси самолета) отклонений колеса под действием нажима рукой – получились следующие величины: при замерах 11, 22 и 23 сентября, а также 3 и 10 октября биения колес лежали в пределах 7-14 мм. Вердикт был очевиден: «Шасси не обладает достаточной жесткостью. Безопасная эксплоа- тация его возможна лишь при исключительно тщательном наблюдении высококвалифицированного технического состава, почему для установки на серийные самолеты для нормальной эксплоатации в строевых частях ВВС допущено быть не может, как опасное для полета» (в СССР 1930-40-х годов различались термины «эксплоатация» – это про технику, и «эксплуатация» – это когда человека человеком) (25639).

Другие оборонные отрасли:

В период с 11 по 21 октября 1934 СУ-5-2 проходили испытания стрельбой на Ржевском НИАП. Всего было произведено 60 выстрелов. 22 октября СУ-5-2 вернулась на завод. По возвращении на завод обнаружились аналогичные СУ-5-1 неисправности, включая срыв бандажа задней правой тележки. Вместе с тем, неисправностей оказалось всё равно меньше, чем у СУ-5-1. После устранения неисправностей состоялся контрольный пробег, всего до конца декабря 1934 года машина преодолела 206 км. (19721).

11 октября 1934. Постановление СНК СССР № К‑47с «Об обеспечении оборудованием и материалами авторемонтных заводов НКТП (№ 4 и № 5)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 88‑91) (15460).

Авиапромышленность:

12 октября 1934 в НИИ ВВС закончились гос. испытания третьего самолета И-16 с РЦФ-3, двухлопастным винтом и коком. Признали, что из-за недоведенности узлов машина гос. испытания не прошла. Я.И.А. требовал отладки вооружения и считал, что без надежной его работы машина "не может считаться военной истребительной машиной". Скорость было 437 км/час, но военные предлагали поставить отечественный М-58 и получить скорость 470 км/час (1808,7).

12 октября 1934 закончились госиспытания ЦКБ-12бис в Щелково, которые проходили с 7 сентября. Ведущим инженером был Воеводин, ведущим летчиком-испытателем - Коккинаки, на самолете летал также Лагутин. Была достигнута максимальная скорость 382 км/ч у земли, 437 км/ч на высоте 3000 м, 413 км/ч на 5000 м, выявлены некоторые «детские болезни» конструкции, в частности, в работе вооружения. Высоту 5000 м самолет набирал за 6,8 мин и достигал потолка 8300 м (10667).

12 октября 1934 Нач. 7 Сектора НИИ ВВС Квитко писал письмо N 7090 Нач. ГУАП:
"Препровождается копия утвержденного Нач. НИИ ВВС Алкснисом отчета по гос. испытаниям опытного самолета У-3 М-48 в варианте для первоначального обучения для сведения и руководства." (2264,307).

Внешняя политика:

Между 12 и 18 октября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 15, особая папка, 1934 г.
Об Эстонии 
1. Отклонить предложение эстонцев об обязательной поставке сливок, молока и картофеля для Ленинграда. 
2. Отклонить предложение эстонцев о предоставлении им кредита по нашему экспорту в Эстонии... 
8. Разрешить продать на Эстонию в течение 3-х лет 11 тысяч тонн рельс. 
10. Пригласить министра народного хозяйства Эстонии Сельтерса с женой в качестве гостей Наркомвнешторга провести пару недель на юге (Крым или Кавказ). 
11. Отпустить НКВТ из резервного фонда СНК на расходы, связанные с приездом Сельтерса и эстонской делегации, 75 тысяч рублей (11652).

За рубежом:

12 октября 1934 состоялся первый полет  Miles M.3 Falcon прототип G-ACTM (20801).

Авиапромышленность:

13 октября 1934 закончили заводские испытания МИ-3Д (АНТ-21бис), который 22 января 1934 выполнил первый полет. Оказался сложным в пилотировании и работы по машине прекратили, хотя началась подготовка к серии на 22 заводе. Дело в том, что на испытания выходил АНТ-40 - СБ (2072,68).

13 октября 1934 Ми-3 2М-34Н был передан на гос. испытания (2337,206).

13 октября 1934 г. закончились заводские испытания МИ-3Д, которые шли с 22 января 1934 г. Были получены хорошие данные: скорость 350 км/ч — на высоте 5000 м, потолок — 8300 м. Но самолет оказался сложным в пилотировании. Выявилось снижение эффективности рулей на некоторых режимах полета. Устранить недостатки не удавалось, и испытания прекратили. Решение было естественным, так как уже заканчивалась постройка АНТ—40, от которого ждали более высоких характеристик.
Основные характеристики самолетов АНТ-21
	
	ми-з опытный
	МИ-З опытный
	мизд дублер

	Число х тип двигателей
	2хМ-34
	2хМ-34
	2хМ-34Н

	Мощность, л. с.
	

	максимальная
	2x830
	2x830
	2x830

	номинальная
	2x750
	2x750
	2x750

	Длина самолета, м
	10,85
	10,85
	11,57

	Размах крыла, м
	19,11
	19,11
	20,76

	Высота самолета, м
	3,53
	3,53
	5,97

	Площадь, м2
	

	крыла
	52,07
	52,07
	59,18

	горизонтального оперения
	7,44
	7,44
	7,44

	вертикального оперения
	3,49
	3,49
	

	Взлетная масса, кг
	

	нормальная
	5088
	-
	5463

	максимальная
	5955
	—
	5605

	Масса пустого самолета, кг
	3412
	-
	4085

	Максимальная скорость, км/ч
	

	у земли
	-
	—
	285

	/на высоте, м
	-/-
	-
	331/3000

	Практический потолок, м
	8100
	-
	8300

	Дальность полета максимальная, км 10ОО
	-
	-

	Вооружение
	

	стрелковое: число х калибр
	нет
	1x20 4x7,62
	-

	Экипаж, чел.
	4
	4
	4


(23474).

13 октября 1934 Директор завода 18 Клевцов писал в ГУАП письмо N 615с:
"Согласно имеющейся у меня информации, заводу 18 предложено дать заказ на постройку опытного истребителя Сигма конструкции и нашего завода т. Москалева.
Прошу Вашего распоряжения ускорить оформление заказа для своевременного проведения соответствующих подготовительных работ." (2228,19).

13 октября 1934 состоялось тактико-техническое совещание по эскизному проекту ХАИ-5. Предложили изменить:
1) Вместо АФА-17, принята установка АФА-13 с перспективной съемкой.
2) Бомбовая нагрузка увеличена в 40 кг (2228,32).

13 октября 1934 Нач. ВВС РККА Алкснис писал Нач. ГУАП (копия нач. НИИ ВВС) письмо N СТО/0839:
"Постановлением Правительства от 3 октября с.г. ГУАП поручено:
"Немедленно приступить к проектированию и постройке учебно-тренировочного самолета под мотор 280-300 нр для тренировки в высшем пилотаже"
Во исполнение этого решения полагал бы наиболее целесообразным конструирование и постройку этого самолета поручить заводу 23, параллельно КАИ и параллельно КБ молодого и А.С.Я.
Такое одновременное конструирование в 3-х организациях обеспечило бы возможность выбора самолета для серийной постройки на основе результатов опытных образцов.
Прошу Вашего решения и указаний по этому вопросу с тем, чтобы УВВС могло бы немедленно выслать ЛТТТ проектирующим организациям данного тренировочного самолета.
В случае Вашего решения передать проектирование и постройку опытных образцов этого самолета, помимо КБ А.С.Я., еще и 23 и Казанскому заводам, считал бы целесообразным в соответствии с постановлением Правительства командировать немедленно конструктора 23 завода и Казанского института в Италию и другие страны Европы для ознакомления с конструкциями тренировочных машин с последующим учетом опыта Европы при конструировании наших самолетов.
О Вашем решении прошу меня срочно уведомить." (2228,33).

13 октября 1934 год на заседании Оргбюро Авиавнито под председательством Уншлихта по сообщению бригады по высотному самолету при Стратосферного комитете Авиавнито об окончании эскизного проекта этого самолета было принято следующее постановление:
Отметить досрочное окончание работ по проекту высотного самолета, выполненных специально созданной комплексной бригадой к 18-й годовщине Октябрьской революции...
Представить проект высотного самолета на рассмотрение УВВС и НТУ ГУГВФ и просить их финансировать постройку.
4. Принять к сведению предложение директора завода N 1 Беленковича А.М. о постройке высотного самолета у него на заводе выразить ему признательность и уполномочить председателя Стратосферного комитета Кривицкого реализовать это предложение.
(см. Протокол N 35 заседания Оргбюро Авиавнито от 13 декабря 1934 года) (3810).

13 октября 1934 г. Оргбюро Авиавнито, констатировав «досрочное окончание работ по проекту высотного самолёта», решило представить этот проект на рассмотрение ВВС и НТУ ГУГВФ и просить их финансировать постройку. Стратосферный Комитет с благодарностью принял предложение директора завода №1 имени Авиахима А.М.Беленковича (члена президиума Авиавнито) о постройке высотного самолёта у него на заводе и начал подготовку к его реализации. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 238). Идя навстречу просьбам Кривицкого, Беленкович 25 ноября распорядился выделить необходимые ассигнования (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234).
Проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 был направлен на рассмотрение и утверждение в НИИ ВВС РККА. В выданном 5 ноября 1934 г. заключении НИИ ВВС содержится одобрение представленного проекта и разрешение на его постройку; НИИ ВВС выразил согласие с применением обыкновенной закрытой кабины в сочетании с использованием специального высотного костюма. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 237) (19528).

13 октября 1934 на заседании Оргбюро Авиавнито под пред. Уншлихта отметили досрочное окончание работ специальной бригады по проекту высотного самолета СБ-1 (РВ) к 18 годовщине Октября. Решили представить проект на рассмотрение НТУ ГУГВФ и просить о финансировании постройки. Приняли к сведение предложение директора завода 1 А.М.Беленковича о постройке машины на 1 заводе (2343,238).

13 октября 1934 г. Оргбюро Авиавнито, констатировав «досрочное окончание работ по проекту высотного самолёта», решило представить этот проект на рассмотрение ВВС и НТУ ГУГВФ и просить их финансировать постройку. Стратосферный Комитет с благодарностью принял предложение директора завода №1 имени Авиахима А.М.Беленковича (члена президиума Авиавнито) о постройке высотного самолёта у него на заводе и начал подготовку к его реализации. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 238). Идя навстречу просьбам Кривицкого, Беленкович 25 ноября распорядился выделить необходимые ассигнования (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234) Проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 был направлен на рассмотрение и утверждение в НИИ ВВС РККА (24286).

13 октября 1934 г. Оргбюро Авиавнито, констатировав «досрочное окончание работ по проекту высотного самолёта», решило представить этот проект на рассмотрение ВВС и НТУ ГУГВФ и просить их финансировать постройку. Стратосферный Комитет с благодарностью принял предложение директора завода №1 имени Авиахима А.М. Беленковича (члена президиума Авиавнито) о постройке высотного самолёта у него на заводе и начал подготовку к его реализации. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 238). Идя навстречу просьбам Кривицкого, Беленкович 25 ноября распорядился выделить необходимые ассигнования (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие. (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234)
Проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 был направлен на рассмотрение и утверждение в НИИ ВВС РККА (25189).

13 октября 1934 в Севастополе начались испытания Р-5а, укомплектованного двумя ВАП-4 или одним ДАП-100. Первые располагались на ближних к оси держателях Дер-6 под нижним крылом, а второй - на Дер- 7 под фюзеляжем. Испытания длились всего три дня, машину пилотировал летчик Моргинский. Опробование химического вооружения прошло успешно, и его включили в штатную комплектацию Р-5а (12034).

13 октября 1934 г. в Севастополе начались испытания поплавкового Р-5а, укомплектованного двумя ВАП-4 или одним ДАП-100. Первые располагались на ближних к оси держателях Дер-6 под нижним крылом, а второй — на Дер- 7 под фюзеляжем. Испытания длились всего три дня, машину пилотировал летчик Моргинский. Опробование химического вооружения прошло успешно, и его включили в штатную комплектацию Р-5а (24990).

13 октября 1934 опросом членов ПБ
198,- О покупке морского самолета.
Разрешить покупку морского самолета S-43.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Алкснису, Королеву, Пятакову, Розенгольцу.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

13 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑169с «Об обеспечении строительства дирижабельной базы в районе ст. Долгопрудная». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 183‑184) (15460).

Авиапромышленность:

14 октября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Технические требования к высотному скоростному бомбардировщику (6650).
Назначение самолета
Высотный скоростной бомбардировщик.
Метод применения
Бомбардировка крупных стратегических объектов противника (защищенных истребительной авиацией и зенитной артиллерией) с высот, недостигаемых средствами ПВО.
Условия работы
Полет днем и ночью и при трудных метеорологических условиях.
Полет как одиночный, так и в группе.
Бой оборонительный на высотах не более 7-8000 м преимущественно при возвращении к своему аэродрому.
Высота применения 13000-14000 м.
Летно-технические данные
Самолет с ориентировочной полезной нагрузкой 944 кг должен обладать следующими данными:
Потолок – 15000 м
Бомбовая нагрузка – 500 кг
Дальность полета на высоте 15000 м – 2000 км
Посадочная скорость не более 85-90 км/час
Максимальная горизонтальная скорость на высоте применения не ниже 600 км/час.
Самолет должен быть снабжен герметической кабиной. Кабина самолета должна герметически закрываться и открываться как на земле, так и в полете самим экипажем. Люки для входа и выхода из кабины должны допускать легкое выбрасывание экипажа на парашютах.
Самолет должен быть снабжен одним пулеметом Шкасс для обстрела верхней и задней полусферы.
Установка заднего пулемета может быть выполнена вне герметической кабины с тем, чтобы имелась возможность или: а) летнабу-стрелку, прекратившему стрельбу на высоте 7-8000 м пройти в кабину; б) или управление пулеметом и стрельба могла производиться на расстоянии с синхронным приводом от прицела; в) или стрелок, находясь в кабине, мог бы непосредственно управлять пулеметами, имея для рук выходящие из кабины резиновые рукава по принципу водолазных средств.
Кабина должна иметь вверху прозрачное стекло размером не менее 250х250 мм.
Самолет должен быть снабжен амортизаторами шасси и костыля не замерзающими при длительном пребывании в температуре – 55-60 градусов.
Бомбардировочное вооружение
Бомбы 5х100 или 2х250 или 1х500
………………….(6650).

14 октября 1934 года зам. наркома обороны Тухачевский писал письмо председателю СТО Молотову
Постановлением от 2 марта 1934 года СТО обязал начальника ГУАПа Королева выпустить к 1 мая 1934 года штурмовой вариант самолета Р5-М17 с подкрыльными пулеметами ШКАС.
ГУАП не только не выполнил в срок постановление СТО, но закончив постройку самолета в сентябре 1934 года отказывается, в лице директора завода № 1, передать самолет на госиспытания, требуя от ВВС оплаты его стоимости, хотя постройка всех опытных самолетов и модификаций до настоящего времени финансировалась ГУАПом.
Считая совершенно нетерпимым подобное отношение ГУАПа к постановлениям СТО, прошу:
Обязать ГУАП в пятидневный срок передать самолет на госиспытания.
Объявить выговор директору завода № 1 Беленковичу (7781, 143).

14 октября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № 0846с зам. наркома обороны Гамарнику
При сем прилагаю печатный приказ РВС МС ДВ № 0287 от 16 августа 1934 года о присвоении самолетам различных наименований.
Докладываю, что согласно указаний наркома, это право он оставил исключительно за собой. Каждое такое присвоение и передача оформляется в установленном наркомом порядке (вопрос передачи согласовывается с Осоавиахимом, после получения от соответствующей организации полной стоимости самолета, таковая на 50% идет в Осоавиахим, на 50% в военно-финансовое управление на закупку самолетов вне плана, а самая передача и присвоение наименований производятся приказом наркома)
…………………………….(7781, 82).

14 октября 1934 г. утвердили официальное задание на ПТ-6, которую разрабатывали в Харьковском авиационном институте (ХАИ). Руководил там этой темой профессор В.Т. Цветков. В переписке ГУАП отмечалось, что в 1932 г. он уже просчитывал две большие установки - на 6000 л.с. и 15 000 л.с. Предназначалась она для «воздушного линкора 1-го класса» - огромного бомбардировщика ТБ-4 и должна была заменить шесть моторов М-34. Подход в данном случае отличался от принятого для ПТ-1. Делались два одинаковых агрегата, монтировавшихся в толстом крыле. Каждый из них включал турбину, котел-парогенератор (многозаходный змеевик), насосы и вентилятор топки (все - с приводом от вспомогательных паровых турбин), конденсаторы и свою систему регулирования и сигнализации. Интересно, что потребовали, чтобы в случае отказа одного парогенератора второй обеспечивал паром обе турбины на 90%. Запаса воды и топлива (мазута или нефти) должно было хватить на 15 часов полета.
Мощность каждого агрегата определялась в 3000 л.с. с возможностью перегрузки на 20% в течение пяти минут. Редукторы должны были понизить обороты на винтах до 1200 об/мин. Ресурс указывался «не менее 100 часов». Вес не должен был превысить 9000 кг.
Похоже, у Цветкова к моменту утверждения требований были подготовлены не только расчеты, но и чертежи. Во всяком случае, в октябре 1934 г. на «Красном путиловце» уже приступили к изготовлению первых деталей. А вот дальше следы ПТ-6 теряются. Дело в том, что ТБ-4 на испытаниях показал себя не очень удачно. Тяги шести М-34 ему явно не хватало. Выйти на требования задания конструктору А.Н. Туполеву не удалось. Он несколько раз переделывал проект, увеличивая размеры крыла и количество двигателей, но это ТБ-4 не спасло. На вооружение ВВС РККА его не приняли, в серийное производство не запустили. А тяговооруженность с ПТ-6 лишь немного превосходила уровень с шестью М-34, причем при большем весе. Похоже, что эту работу просто тихо прикрыли.
Упоминавшийся Цветков в ХАИ создал еще паровой нагнетатель ПТК для мотора М-34. Кроме него, в этой работе участвовали Гиндес и Лозинский. Крыльчатку компрессора крутила паровая турбина. Пар вырабатывал котел, размещенный в развале блоков мотора. Использовалось отходящее от двигателя тепло и то, что давали выхлопные газы. ПТК собирались применить на разведчике Р-Зет, разместив конденсаторы по бортам фюзеляжа. По расчетам, он давал выигрыш при продолжительности полета более пяти часов. В конце 1936 г. изготовили опытный образец, установив его на моторе М-34ФРН. В ЦИАМ к идее Цветкова отнеслись с большим сомнением, считая более выгодным развивать работы по турбонаддуву с использованием энергии выхлопных газов. Видимо, это мнение и привело к завершению истории с ПТК (21347).

14 октября в 1934 году состоялся последний организационный пленум ЦК профсоюза шофёров и авиаработников, который принял решение о разделении профсоюза и образовании четырёх самостоятельных профсоюзов, в том числе профсоюза авиационных работников; 

Другие оборонные отрасли:

14 октября 1934. Постановление СНК СССР № К‑48сс «О покупке танка системы Штрауслера». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 93) (15460).

14 октября 1934 опросом членов ПБ
206.- Вопрос K.О.
Утвердить следующее постановление СПК СССР:
а) Обязать НКВнешторг закупить для НКТП один танк Штрауслера с бензиновым мотором 130 НР, 4-мя ведущий колесами, 2-мя коробками скоростей, стоимостью 6 тысяч фунтов стерлингов.
б) Отпустить НКТП из резервного фонда СНК СССР валюту на покупку указанного танка.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Розенгольцу, Пятакову.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

14 октября 1934 вышел приказ НКО № 0026. О назначении комиссии для производства войсковых испытаний радиоуправляемой торпеды (РУТ‑45) (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

14 октября в 1934 году в 8 часов 20 минут со станции "Комсомольская" на только что построенный участок линии метро вышел первый поезд советского метрополитена, состоящий из двух вагонов (секция) - моторного №1 и прицепного №1001. Так началась история подвижного состава метрополитена. Два года назад на московском заводе "Динамо" на базе грузового железнодорожного вагона в опытном порядке было смонтировано электрооборудование для будущих пассажирских вагонов московского метро. Рядом с заводом уложили обкаточный путь длиной 800 метров, где начались испытания электроборудования на приспособленном для этой цели серийном четырехосном грузовом железнодорожном вагоне. В то же время инженеры и конструкторы Мытищинского машиностроительного завода разрабатывали конструкции кузова и тележек будущих пассажирских метровагонов, а на Московском тормозном заводе специально созданное для этой цели конструкторское бюро разрабатывало тормозную систему и систему централизованного открытия и закрытия дверей для пассажирских вагонов метро (14799).

14 октября 1934 г. состоялось ЗАСЕДАНИЕ ПОЛИТБЮРО ЦК ПО ДЕЛУ ФУКСА (ВЫПИСКА ИЗ ПРОТОКОЛА №15)
Фукса приговорить к 8 годам заключения. Котгассера — к 6 годам заключения, Борциковского приговорить к расстрелу с последующей заменой через ЦИК — 10 годами заключения; Петровского, Гринфельда и Голубчикова приговорить к 10 годам заключения; Михельсона (обвиняемого в недоносительстве) приговорить к 1 году принудработ, Михельсон Аннету за недоказанностью оправдать.
Секретарь ЦК (10786).

14 октября 1934 завод Динамо выпустил первый поезд Метрополитена (3481).

За рубежом:

14 октября 1934 Национальные авиалинии начинают полеты, используя два подержанных моноплана Ryan ST, для выполнения почтовых контрактов во Флориде между Санкт-Петербургом и Дейтона-Бич с остановками в Тампе, Лейкленде и Орландо (20801).

Авиапромышленность:

15 октября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № С11/05242 зам. наркома обороны Гамарнику
О срыве ГУАПом Правительственного задания по изготовлению 25-ти самолетов «Рекордная Дальность» (РД) в военном варианте.
Доклад
Согласно постановления СТО (см. протокол № 119/сс от 28 ноября 1933 года) ГУАП обязал к 1 января 1935 года поставить НКВМору 25 самолетов «Рекордная Дальность» в военном варианте. Предшествующую историю заказа этого самолета см. в приложении.
Первоначально ГУАП производство этих самолетов возложил на завод № 124 в Казани. В июне 1934 года мною был поставлен через наркома вопрос в Правительстве о явно неудовлетворительном ходе подготовки производства этого самолета. Правительство рассмотрело этот вопрос и категорически подтвердило ГУАПу обязательность выполнения этого заказа полностью.
После этого, в июле приказом начальника ГУАПа Королева производство данного самолета РД в военном варианте было перенесено с завода № 124 на завод № 18 в Воронеже, который в то время сам находился в стадии достройки, монтажа и дооборудования.
Производство РД в военном варианте на заводе № 18 должно по этому же приказу начальника ГУАП производиться на кооперативных началах совместно с заводами №№ 22, 32, 28 и АТЭ.
Командированный мною в октябре 1934 года в Воронеж на завод № 18 и смежные заводы ГУАПа начальник Управления материально-технического снабжения и вооружений ВВС Базенков для выявления состояния задела и хода подготовки производства заказанных 25-ти РД доложил нижеследующее по состоянию на 11 октября 1934 года:
Завод № 18 совершенно не обеспечен остро дефицитными материалами, как-то: хромолибденовыми и дюралевыми трубами, хромолибденовыми поковками, литьем, гладким листовым дюралем размером 0,3, 0,5, 0,8 мм, заклепками и т.п.
Завод № 22, который должен, согласно протокола совещания у зам. начальника ГУАПа от 1 сентября 1934 года и последующего протокола от 29 сентября 1934 года изготовить и сдать заводу № 18 к 15 ноября 1934 года 5 комплектов крыльев и шасси, даже не приступил к изготовлению этих агрегатов из-за отсутствия материалов. К 15 ноября 1934 года заводу № 18 ничего из этих агрегатов завод № 22 не подаст.
Совершенно еще даже не оформлен заказ на электрооборудование по заводу АТЭ.
Явно неудовлетворительно идет изготовление кассетных держателей на заводе № 32, винтов и лыж на заводе № 28.
Создавшееся положение по постройке самолета РД в военном варианте как на самом заводе № 18, так и на смежных заводах №№ 22, 32, 28 и АТЭ со всей очевидностью подтверждает, что без принятия немедленно самых решительных мероприятий …………………….. ни один самолет РД к 1 января 1935 года сдан заводом № 18 Наркомату обороны не будет.
Между тем, по своим летным данным этот одномоторный самолет представляет исключительно большой интерес для обороны: при технической дальности действия 5000 км самолет рассчитан на подъем целой тонны 100 кг авиабомб.
Считаю, что срыв Правительственного задания по изготовлению 25-ти самолетов РД в военном варианте происходит в основном из-за того, что ГУАП организованно не обеспечивает выполнения этого задания заводом № 18.
Докладывая о вышеизложенном прошу:
Немедленно поставить этот вопрос перед НКТПромом или Правительством с просьбой назначить строжайшее расследование причин и виновников срыва выполнения Правительственного задания на предмет привлечения их к ответственности.
Просить СТО или НКТПром принять такие меры, которые организационно обеспечили бы выполнение этого важнейшего Правительственного задания полностью к 1 января 1935 года.
Приложение: упомянутое (4256, 28-29).
Справка о заказе самолета «Рекордная Дальность» в военном варианте
В начале июня 1933 года после демонстрации Наркомвоенмору Ворошилову и Наркомтяжпрому Орджоникидзе самолета РД, там же на аэродроме в присутствии Баранова и моем было принято решение о постройке 40 экземпляров этой машины в военном варианте.
Во исполнение этого решения в июне 1933 года Барановым было отдано распоряжение 39 заводу: «Немедленно приступить к работам по серийной постройке самолета РД в военном варианте. Работу вести самым быстрым темпом с тем, чтобы в мае 1934 года выпустить первые 10 машин и обеспечить последующий выпуск их по 10 машин в месяц. Ввиду особой важности и срочности задачи по подготовке производства и по постройке, пойти на необходимый производственный риск, отказавшись от нормальной схемы серийного производства, как не укладывающейся в указанные короткие сроки. Чертежи самолета будут Вам поданы в срок с 1 июля – 1 ноября 1933 года».
Во исполнение этого распоряжения Баранова 39 завод приступил к подготовке производства, а ЦАГИ – к изготовлению чертежей, причем чертежи были сданы 39 заводу полностью к 1 ноября 1933 года.
До декабря 1933 года завод вел интенсивную подготовку производства РД и выполнял порученное задание, однако в декабре, в связи с возложением на него другого задания по истребителям, работа была свернута и ГУАПом приказано все чертежи и документации передать заводу № 124 (Казань) через ЦАГИ.
При рассмотрении заказа на 1934 год Правительством, по настоянию ГУАПа было утверждено в плане заказов на 1934 год только 25 РД вместо первоначально намеченных 40 (см. Постановление СТО – протокол № 119/сс от 28 ноября 1933 года).
На эти 25 шт. РД в военном варианте заключен договор между ГУАПом и УВВС 20 января 1934 года одновременно со всеми остальными объектами.
По указанию ГУАПа, ЦАГИ после проверки и внесения изменений должно было передать все чертежи РД в военном варианте 124 заводу в марте и апреле 1934 года, что и было им выполнено.
Однако, 124 завод ввиду его организационного развертывания, работу разворачивает медленно и в начале июне 1934 года ГУАП принял решение из 25 машин РД в военном варианте – 10 оставить на 124 заводе, а 15 передать на изготовление 18 заводу (Воронеж), тоже находящемуся в стадии организационного развертывания.
При таком отношении к производству РД можно с твердой уверенностью сказать, что ни один экземпляр этой машины в текущем году военным ведомством на снабжение не будет получен.
Головную машину этой серии строит ЦАГИ, причем срок выпуска ее намечен 1 декабря 1934 года (4256, 30).

15 октября 1934 года зам. наркома обороны Я. Гамарник писал письмо № 18402сс/о председателю СТО Молотову
Согласно постановления СТО (№ 119/сс от 28 ноября 1933 года) ГУАП обязан в 1934 году поставить НКОбороны 25 самолетов «Рекордная Дальность» в военном варианте.
До сих пор НКО не получил ни одного такого самолета и по докладу Алксниса положение с производством этого типа самолета таково, что если не принять самых срочных мер, то заказ НКО не будет выполнен.
Прошу Вас поставить этот вопрос на рассмотрение ближайшего заседания КО (4256, 14).

15 октября 1934 г. начальник УВВС Я.И. Алкснис направил заместителю наркома по военным и морским делам Я.Б. Гамарнику докладную записку «О срыве ГУАПом правительственного задания по изготовлению 25-ти самолетов РД в военном варианте». В ней, в частности, указывалось: «Создавшееся положение по постройке самолета РД в военном варианте... со всей очевидностью подтверждает, что без принятия немедленно самых решительных мероприятий... ни один самолет РД к 1.01.35 сдан заводом... не будет».
Через месяц в справке «О выполнении заказа и состояния производства самолетов РД на заводе № 18» Базенков предположил, что до конца года смогут выпустить не более одной-двух машин. Но и этот прогноз не оправдался, в 1934 г. ни одного ДБ-1 не построили (24946).

15 октября 1934 года закончились работы по установке стартовых ракет на 2-х самолетах ТБ1-2М17 (6808).

15 октября 1934 состоялся первый полет АНТ-40 СБ (109,238).
По другим данным первый полет К.К.Попов выполнил 7 октября 1934 (2080,46).
Чему верить - не ясно.
15 октября 1934 года зам. наркома обороны Я. Гамарник писал письмо № 18401сс Молотову на № 1921/ко:
НКО не может согласиться с последним предложением Пятакова о снижении выпуска самолетов ТБ3 М34 РН в 1934 г. со 100 единиц до 5 единиц.
Для перевода нашей дальневосточной тяжелой авиации на более современную и скоростную материальную часть, НКОобороны категорически настаивает на поставке в текущем году по крайней мере 25 ТБ3 М34РН, как это предлагал Орджоникидзе в своем представлении от 20 сентября 1934 года. Все 25 ТБ3 М34 РН должны быть сданы обязательно с автоматическими регуляторами (4234,7).

15 октября 1934 года закончились гос. испытания 2-х серийных самолетов Р5-М17 прибывших из УВО (6808).

Другие оборонные отрасли:

15 октября 1934 опросом членов ПБ
221.- О договоре с фирмой Амадео
Разрешить НКТяжпроыу перезаключить договор с Фирмой Амадео, определив стоимость этого договора в 46 тыс.долларов.
Выписка послана: т.т. Пятакову, Розенгольцу.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

15 октября 1934 г. в докладе «О ходе выполнения морских заказов в Италии», военно-морской атташе Л. В. Анципо-Чикунский отмечал: «Специалисты едут из СССР не той специальности и квалификации, как требуется ходом работ. Ряд заводов-смежников и ряд цехов оказались без приемки. У Председателя приемки нет зама, его заваливают бумагами, а Торгпредство дало ему указание ни одной бумажки фирмы не оставлять без ответа в тот же день. ЦКБС-1 не дали сведений об оборудовании нашего Харьковского завода (литье и поковка), предложив фирме писать технологический процесс на базе собственного оборудования, а через 2 месяца прислали наши данные. Теперь представители фирмы говорят, что оборудование настолько различается, что необходимо делать процесс заново (опоздание заказа – два месяца). Приемщики приезжают без знания языка, приезжающие даже не знают содержания договора, так что подготовка людей в Союзе отсутствует» [Там же, л. 17]. Замечания военно-морского атташе были учтены. СССР получил необходимую техническую помощь от Италии.
Таким образом, реализуя данный договор, в Советском Союзе был построен крейсер «Киров» – головной из серии 6 кораблей данного класса. Однако в СССР была создана собственная научная, производственная база отечественного судостроения и итальянская техническая помощь только обогатила еѐ (12701).

15 октября 1934 г. в докладе «О ходе выполнения морских заказов в Италии», военно-морской атташе Л. В. Анципо-Чикунский отмечал: «Специалисты едут из СССР не той специальности и квалификации, как требуется ходом работ. Ряд заводов-смежников и ряд цехов оказались без приемки. У Председателя приемки нет зама, его заваливают бумагами, а Торгпредство дало ему указание ни одной бумажки фирмы не оставлять без ответа в тот же день. ЦКБС-1 не дали сведений об оборудовании нашего Харьковского завода (литье и поковка), предложив фирме писать технологический процесс на базе собственного оборудования, а через 2 месяца прислали наши данные. Теперь представители фирмы говорят, что оборудование настолько различается, что необходимо делать процесс заново (опоздание заказа – два месяца). Приемщики приезжают без знания языка, приезжающие даже не знают содержания договора, так что подготовка людей в Союзе отсутствует» [Там же, л. 17]. Замечания военно-морского атташе были учтены. СССР получил необходимую техническую помощь от Италии (18258).

15 октября 1934 г. в своем докладе «О ходе выполнения морских заказов в Италии», военно-морской атташе Л. В. Анципо-Чикунский отмечал: «Специалисты едут из СССР не той специальности и квалификации, как требуется ходом работ. Ряд заводов-смежников и ряд цехов оказались без приемки. У Председателя приемки нет зама, его заваливают бумагами, а Торгпредство дало ему указание ни одной бумажки фирмы не оставлять без ответа в тот же день. ЦКБС-1 не дали сведений об оборудовании нашего Харьковского завода (литье и поковка), предложив фирме писать технологический процесс на базе собственного оборудования, а через 2 месяца прислали наши данные. Теперь представители фирмы говорят, что оборудование настолько различается, что необходимо делать процесс заново (опоздание заказа – два месяца). Приемщики приезжают без знания языка, приезжающие даже не знают содержания договора, так что подготовка людей в Союзе отсутствует» [Там же, л. 17]. Замечания военно-морского атташе были учтены. СССР получил необходимую техническую помощь от Италии.
Таким образом, реализуя данный договор, в Советском Союзе был построен крейсер «Киров» – головной из серии 6 кораблей данного класса. Однако в СССР была создана собственная научная, производственная база отечественного судостроения и итальянская техническая помощь только обогатила еѐ (25366).

Жизнь и внутренняя политика:

15 октября 1934 г. первый поезд из двух вагонов проследовал от станции «Комсомольская» (Каланчевская пл.)[49]до станции «Сокольники»{532}, однако пропагандистский лозунг о завершении тоннелей к годовщине Октябрьской революции был реализован лишь частично. Хотя тоннели были вчерне готовы, включая и проложенный щитовым способом тоннель шахты № 12 под пл. Свердлова, однако на большей части трассы предстояло еще проложить рельсовые пути и установить электрооборудование. Строительство и оформление станций и вестибюлей, осуществленное с архитектурным и художественным размахом[50],а также завершение прокладки наклонных шахт и монтаж эскалаторов заняли еще несколько месяцев.
Стоящие на очереди работы требовали иной квалификации, нежели у землекопов и бетонщиков. Резчиков мрамора, плиточников, облицовщиков, штукатуров и электромонтеров, которых свозили со всего Советского Союза, все же не хватало. Комсомольцы проявили себя и здесь с лучшей стороны, после короткого обучения овладев этими специальностями. Для обработки мрамора и производства искусственного мрамора пришлось создавать новые вспомогательные предприятия. На бетонном заводе Метростроя осенью 1934 г. были устроены самые мощные в Советском Союзе мастерские по обработке мрамора. За три месяца на станциях и вестибюлях было уложено 21 тыс. кв. м мрамора, 45 тыс. кв. м плитки, оштукатурено помещений общей площадью 103 тыс. кв. м{533}.
Уровень исполнения оформительских работ был все же недостаточно высок, что неудивительно, учитывая дефицит времени и кратковременное обучение рабочих. Кривые стыки, треснувшие мраморные плиты, неровные поверхности и т. п. дефекты и сейчас невооруженным взглядом заметны на станциях метро первой очереди. Уже вскоре после открытия на сводах проступили трещины и водные подтеки, а напольная плитка искрошилась, так что почти на всех станциях под прикрытием занавеса пришлось проводить восстановительные работы{534} (18299).

15 октября 1934. Пущен первый пробный поезд Московского метрополитена, состоявший из двух вагонов, на участке "Сокольники" - "Комсомольская" (18721).

15 октября 1934. Газета "Вечерняя Москва" сообщала: "1 ноября милиционеры наденут новую форму: двубортные шинели с белыми металлическими пуговицами, черные краги и ботинки. Милиционеры, регулирующие уличное движение, получат белые перчатки и белые краги" (18721).

15 октября 1934 охрана ОГПУ задержала около Смольного Николаева, у которого обнаружили револьвер и записную книжку с маршрутом поездок С.М.К. на работу и домой. Ягоде доложили, но он приказал Запорожцу освободить его немедленно (3481).

15 октября 1934 охрана ОГПУ задерживает около Смольного некоего Николаева. У него обнаруживают револьвер и записную книжку с маршрутом поездок Кирова на работу и обратно домой. Ягоде немедленно докладывают об этом, но он отдает приказ своему сподвижнику, заместителю начальника управления НКВД по Ленинградскому краю Запорожцу, освободить террориста без допроса. А 1 декабря 1934 Николаев совершит убийство С.М. Кирова в коридоре Смольного, когда он будет идти к своему кабинету. Он выстрелит в него сзади, через три минуты Киров скончается. На процессе 1938 года Ягода скажет: "В 1934 году, летом, Енукидзе сообщил мне об уже состоявшемся решении "право-троцкистского блока" об организации убийства Кирова. В этом решении принимал участие РЫКОВ. Мне стало известно, что троцкистско-зиновьевские террористы ведут конкретную подготовку этого убийства. Енукидзе настаивал на том, чтобы я не чинил препятствий этому делу. В силу этого я вынужден был предложить Запорожцу... не препятствовать совершению теракта над Кировым" (10739).

За рубежом:

15 октября 1934 состоялся первый полет  Grumman XF3F-1, прототипа Grumman F3F - самого быстрого корабельного истребителя в то время  (20801).

Авиапромышленность:

В середине октября 1924 С.Г.Козлов закончил доработку У-2 и в присутствии Нач. УВВС Алксниса прозрачный У-2 выполнил ряд полетов. Понравился, но деньги дали только в феврале 1935 (7460, 3).

В середине октября 1934 работы по предложению Козлова закончили и самолет в присутствии начальника УВВС Алксниса, начальника Штаба ВВА Свирковского и помощника начальника Академии по политчасти Смоленского совершил ряд полетов, показавших заметное, по сравнению с обычным У-2, уменьшение видимости фюзеляжа. Алкснису идея очень понравилась, и он счел необходимым продолжить опыты. Однако, пока шло оформление документов, год закончился и средства в ВВА переведены не были.
Лишь 28 февраля 1935 года Алкснис поручил включить работы по прозрачному самолету в план научно-исследовательских работ ВВА и срочно выделить академии самолет АИР-6. Нельзя сказать, что эта яковлевская машина наиболее полно удовлетворяла требованиям минимальной видимости – этому, например, мешали подкосы крыла и шасси, состоящее из большого количества стоек. Кроме того, два лонжерона коробчатого сечения высотой 150 мм и нервюры, расположенные через 240 мм, представляли собой сплошные фанерные стенки. Но это был единственный моноплан малой мощности, который реально было в то время получить. На деньги из других тем небольшая конструкторская группа Козлова начала проектирование специального прозрачного двухместного самолета с мотором М-11, которое предполагалось закончить в апреле. В проекте было предусмотрено применение «отражательного» принципа для уменьшения видимости нервюр и лонжеронов, но для этого требовалось придать им своеобразные конструктивные формы. Особое внимание уделялось внутренней структуре самолета и свойствам целлона (12703).

К середине октября 1934 завершились работы по установке причального узла, установке впускных клапанов, носового усиления дирижабля ДП-4, получившего название «СССР В-6» («Осоавиахим»). Узким местом долгое время оставались моторные установки и темпы монтажа моторных гондол, но и эти работы завершили к началу ноября. Экстраординарные усилия привели к тому, что сборку дирижабля выполнили за три месяца (в Италии на существенно лучше оборудованных дирижаблестрои- тельных базах сборка воздушных кораблей подобных размеров занимала пять-шесть месяцев) (20120).

Авиапромышленность:

16 октября 1934 закончились гос. испытания или был подписан акт по И-16 (2150,66).

16 октября 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытанию одноместного скоростного истребителя И-16 с мотором Райт-Циклон SR 1820 Ф3 600 л.с. и государственному экскплуатационному испытанию шасси и подъемного механизма на этом же самолете
Цель испытаний:
Гос. испытания самолета с убранным шасси для:
Снятия летной характеристики самолета.
Выявления надежности работы и эксплуатационной стойкости убирающихся в полете шасси и его подъемного механизма.
Заключение:
считать необходимым заводу N 39 форсировать работы по дальнейшему улучшению полетных данных самолета ….
Ввиду наличия большой посадочной скорости и возможного дальнейшего увеличения веса конструкции при окончательной доводке самолета, заводу N 39 спроектировать и установить на опытный экземпляр самолета с мотором РЦФ3 щитки для уменьшения посадочной скорости взамен малоэффективного отгибания элеронов.
Шасси и подъемный механизм, установленные на самолет являются ненадежными в эксплуатации и к установке на серийные самолеты допущены быть не могут.
Дневник работ на самолете И16 РЦФ3 600 л.с. N 22130
	9 сентября 1934 года
	полет на километраж (тарировка сафа)
	1 час. 20 мин.

	9 сентября 1934 года
	полет на тарировку винта при новой
	

	
	установке на высоте 2100 м 
	20 мин.

	9 сентября 1934 года
	полет на зубцы на высотах 5000 и
	

	
	4000 м
	1 час. 20 мин.

	11 сентября 1934 года
	полет на зубцы на высотах 3000,
	

	
	2000 и 6000 м
	1 час. 20 мин.

	13 сентября 1934 года
	полет на потолок и снятие макс.
	

	
	Скоростей по высотам
	1 час 15 мин.

	13 сентября 1934 года
	полет на скороподъемность до 
	

	
	6000 м и замер скоростей на 6000,
	

	
	5000, 4000, 3000 и 1000 м
	1 час 05 мин.

	14 сентября 1934 года
	полет на маневренность на высоте
	

	
	5000 и 3000 м
	1 час 40 мин.

	14 сентября 1934 года
	полет на определение расхода
	

	
	горючего на высоте 3000 м при
	

	
	1700 об/мин.
	1 час 13 мин.

	16 сентября 1934 года
	полет на определение расхода
	

	
	горючего на высоте 5000 м
	1 час 20 мин.

	21 сентября 1934 года
	полет на скороподъемность на
	

	
	5000 м и снятие минимальной
	

	
	скорости на площадках по высотам
	

	
	и поверочная стрельба
	1 час 20 мин.

	21 сентября 1934 года
	полет на испытание вооружения
	

	21 сентября 1934 года
	полет на управляемость и 
	

	
	маневренность на 1000 м и
	

	
	стрельбу
	

	23 сентября 1934 года
	полет на показательный воздушный
	

	
	бой с самолетом ЛР
	

	1 октября 1934 года
	контрольный полет на 2100 м на
	

	
	тарировку оборотов винта
	25 мин.

	2 октября 1934 года
	полет на скороподъемность с новой
	

	
	установкой лопасти винта на 5000 м
	

	
	и определение горизонтальных
	

	
	скоростей по высотам
	50 мин.

	2 октября 1934 года
	полеты на испытание шасси: полеты
	

	
	без уборки шасси в воздухе
	1 час. 20 мин.

	2 октября 1934 года
	полеты с уборкой шасси в воздухе
	1 час 40 мин.

	11 октября 1934 года
	полет на скороподъемность до 6000 м
	

	
	и замер максимальных скоростей на
	

	
	высотах 5000, 4000, 3000, 2500, 2000,
	

	
	1500, 100
	1 час 05 мин.

	11 октября 1934 года
	Облет. Летчик Лагутин. Ознакомит.
	

	
	полет без убирания шасси.
	20 мин.

	
	Полет с убиранием шасси.
	15 мин.


За период доводки самолета после аварии и окончания гос. испытаний самолета И16-М22 на колесах, заводом произведен ряд существенных изменений для улучшения полетных данных самолета и для устранения выявленных при гос. испытаниях дефектов, последние все же полнлстью не устранены …
Изменения по улучшению полетных данных:
Установлен мотор Райт Циклон SR 1820 F3.
Установлен серийный металлический винт производства завода N 28 с переставным на земле шагом, спроектированный заводом N 39 для самолета И15.
Поставлен экспериментальный капот мотора туннельного типа, сконструированный заводом.
На винт самолета поставлен обтекатель – кок (3920).

16 октября 1934 г. начальник ВВС Алкснисом подписал акт по госиспыианиям ЦКБ-12 с Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 и утвердил заключение НИИ ВВС, в котором было указано, что до обеспечения самолета надежно действующим шасси и устранения других опасных для полета недочетов, отмеченных в настоящем и предыдущих отчетах, считать И-16 РЦФ-3 не прошедшим госиспытания. Заводу №39 необходимо в кратчайший срок устранить были близки к скоростям И-16 с тем же мотором, и что он на то время также полностью не доведен, как и не доведено его вооружение. Но руководство ВВС уже приняло все недочеты самолета, довести стрелковое вооружение и вновь передать его на госиспытания. Завод должен продолжить начатую работу по дальнейшему улучшению летных данных самолета с целью довести максимальную скорость до 470 км/ч, а время набора высоты 5000 м до 6 минут. Параллельно следует уменьшить посадочную скорость до 90 - 95 км/ч (23455).

16 октября 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС И.И. Зильберт утвердил «Отчет по гос. испытанию одноместного скоростного истребителя И-16 с мотором Райт-Циклон SR 1820 Ф3 600 л.с. и государственному эксплуатационному испытанию шасси и подъемного механизма на этом же самолете». Выводы к нему выглядели так:
«1. По своим летным данным самолет не уступает современным опытным заграничным истребителям подобного типа.
2. За период доводки самолета заводом введен ряд изменений в конструкцию самолета, улучшающих его аэродинамику. Закрыта щель у элеронов, улучшен профиль крыла за счет увеличения жесткости передней части, поставлен капот мотора нового типа, поставлен более подходящий для самолета винт.
3. Однако возможности повышения летных данных самолета далеко еще не исчерпаны Данные самолета могут быть еще значительно улучшены и доведены до уровня лучших заграничных опытных самолетов, например, путем:
а) установки щитков, полностью закрывающих колеса в убранном положении,
б) дальнейшего улучшения туннельного капота мотора,
в) установкой специально спроектированного для самолета винта и т.д.
4. Несмотря на значительные достижения завода в деле улучшения аэродинамики самолета, конструкция самолета, в смысле ее надежности, далеко еще не доработана, несмотря на то, что самолет третий раз проходит госиспытания. Мало того, заводом часть дефектов, выявленных при ранее проведенных госиспытаниях, совершенно не устранена.
5. Благодаря недостаточному вниманию завода к вопросу повышения надежности самолета в эксплоатации на настоящих госис- пытаниях выявлен ряд серьезнейших дефектов, основные из них:
а) Недостаточная жесткость шасси.
б) Ненадежная работа подъемного механизма шасси, едва не повлекшая аварию самолета и заставившая прекратить экс- плоатационные испытания.
в) Сваливание самолета на правое крыло при скоростях свыше 300 км/час, доходящее до совершенно недопустимой величины на максимальных скоростях.
г) Деформация верхней дюралевой обшивки центроплана.
д) Недостаточная жесткость бензобака и ряд других более мелких дефектов...
6. За время испытаний: снятия летной характеристики и эксплоатационных испытаний шасси, было сделано всего 36 посадок. Полные переборки шасси для устранения заеданий в шарнирах и устранения чрезмерных люфтов были сделаны после 14-ой и 33-ей посадки. Даже после переборок люфты полностью устранить не удавалось, благодаря чему жесткость шасси уменьшается – увеличиваются поперечные отклонения колеса при движении самолета.
7. Основной причиной заеданий шарниров, быстрого люфтообразования и недостаточной жесткости шасси является нежесткое крепление основного элемента шасси – заднего подкоса, вызывающее появление ударных нагрузок.
8. Подъемов шасси в воздухе сделано всего 23 на скорости 150-170 км/час. Однако и при этих скоростях были 3 задержки в опускании шасси на 14-ом,15-ом и 31-ом опускании. Последняя задержка-заклинение левого ползуна на направляющей в крайнем внешнем положении – едва не послужила причиной аварии самолета, т.к. ползун вышел на зубчатую рейку лишь после выполнения ряда фигур высшего пилотажа.
9. Основными причинами ненадежной работы механизма подъема шасси являются:
а) Недостаточная сила амортизатора для принудительного движения ползуна при опускании шасси.
Отсутствие замкнутой системы тяг, которыми летчик в полете при задержках мог бы довести шасси до посадочного положения
б) Неудачный выбор схемы убирающегося в полете шасси, при которой основная деталь механизма – ползун – воспринимает на себя основные нагрузки при посадках.
10. Вооружение самолета и при этих госиспытаниях не могло быть испытано, т.к. заводом оно не было доведено. Было проведено 4 стрельбы в воздухе и при всех получались задержки у обоих пулеметов – причиной которых явилась деформация звеньеотвода левого пулемета и утыкание патрон в барабан у правого пулемета (см. специальный отчет по испытанию вооружения на самолете)».
Несмотря на все негативные результаты, полученные в ходе работ, заключение звучало вполне оптимистично:
«1. Считать необходимым заводу № 39 форсировать работы по дальнейшему улучшению полетных данных самолета, в частности: а) Доработать туннельный капот мотора, б) Спроектировать специальный винт для самолета, в) Установить щитки на колеса. г) Проработать вопрос об установке на самолет мотора М-58, доведя на самолете с мотором Райт-Циклон максимальную скорость до 470 км/час и снизив время подъема на 5000 метров до 6 мин.
2. В виду наличия большой посадочной скорости и возможного дальнейшего увеличения веса конструкции при окончательной доводке самолета, заводу 39 спроектировать и установить на опытный экземпляр самолета с мотором РЦФ3 щитки для уменьшения посадочной скорости, взамен малоэффективного отгибания элеронов.
3. Шасси и подъемный механизм, установленные на самолет, являются ненадежными
в эксплоатации, и к установке на серийные самолеты допущены быть не могут.
4. Заводу № 39 всемерно форсировать окончание разработки, постройки и установки на самолеты для испытаний шасси новой схемы (с двойной и одинарной вилкой) и новыми подъемными механизмами, обратив основное внимание на надежность и безотказность работы как шасси, так и его подъемного механизма.
5. Заводу № 39 не позднее l-го ноября с.г. довести и отстрелять на земле и в воздухе стрелковую установку, передав после этого самолет на госиспытания вооружения.
6. Заводам № 39 и 21 устранить дефекты… на всех серийных самолетах.
7. Новое жесткое шасси и надежно работающий механизм подъема шасси заводу № 39 установить на самолет и передать на го- сиспытания не позже 15 ноября с.г.».
Начальник ВВС Я.И. Алкснис вполне разделял позицию института (25639).

16/17 октября 1934 Врид ГИ-М ВВС РККА Горошенко писал письмо N 2/01592 Нач. НОТО ГУАП, Нач. НТУ ГВФ, дир. ХАИ, дир. завода 39, дир. завода 81:
"Сообщаю, что в число моторов, предлагаемых на выбор проектирующих организаций, для самолета "Новый сухопутный разведчик" (Р-9) м.б. включен и мотор Гном-Рон Мистраль Мажор 14 К." (2228,21).

16 октября 1934 С.Ф.Гавриш на двухместном планере Б.Н.Шереметьева Ш-5 продержался в воздухе 17:09 (438,677).

16 октября 1934 г. инструктор Высшей Планерной школы в Коктебеле Семен Федоровия Гавриш на двухместном планере Б.Н.Шереметьева Ш-5 продержался в воздухе 17 ч. 9 мин., перекрыв свой прошлогодний рекорд 13 ч. 17. м,
и недавно установленный И.К.Сухомлиным 14 ч.12 мин. Рекорд Гавриша перекрыл и международный рекорд по классу двухместных планеров.
/«Красная звезда» за 19 октября 1934/ (23370).

1б октября 1934 г. планерист Константин Баруздин установил новый рекорд высшего пило тала на планере, проделав за 4 часа на планере Г-9 227 мертвых пет ель. Прежний рекорд 209 мертвых петель и б переворотов через крыло был установлен В.Г.Бородинымв сентябре 1933 г.
/«Красная звезда» за 20 октября 1934/ (23370).

С 16 октября по 25 ноября 1934 на НИАП прошли наземные испытания АПК-11 (АПК-37).
АПК-11 - аналогичные АПК-4, но с двумя полостями (кассетами) магазина - 25 снарядов - 12 + 12 + 1 в стволе. Длина - 1978 с соплом и лотком или 1250 без нимх. Вес 39.1 кг. Выстрелу унитарные с гильзами из сгорающей нитроткани с деревянным, а затем пластмассовым поддоном. Вес снаряда - 475-500 г, заряд - 140-145 г. Начальная скорость - 438-500 м/сек. Перезарядка сжатым воздухом - один баллон на 170-180 выстрелов. И-14 с АПК-11 - АНТ-31.
Стреляли очередями по 3-5 выстрелов - скорострельность 50/мин. Очереди длиннее 5 - не получались. При наклоне или крене оружие не работало. При наклоне 50 гр. Из 36 снарядов 25 выпали из ствола.
Вывод - полигонные испытания не выдержала и на войсковывые испытания без дораблотки допуше=щана ьыть не может (3996, 102).

С 16 октября по 25 ноября 1934 г. после доработки конструкции АПК-11 две новые пушки (№ 16 и № 17) прошли наземные испытания на НИАПе. На испытаниях темп стрельбы по очередям в 3–5 выстрелов был определен в 50 выстр/мин. За все время стрельбы очереди более 5 выстрелов получить не удалось из-за различных задержек автоматики. При наклоне или крене «орудие не работает». При угле наклона 50° из 36 снарядов 27 выпало из канала. Согласно заключению комиссии АПК-11 полигонные испытания не выдержала и на войсковые испытания без предварительной доработки автоматики допущена быть не может.
Тем не менее Курчевский не только настоял на продолжении работ, но и добился запуска небоеспособной пушки в серию. По плану 1934 г. должно было быть изготовлено 300 штук АПК-11, а фактически изготовлено лишь несколько опытных образцов. А в феврале 1935 г. вышло постановление СТО, которым заводу № 8 приказывалось изготовить в 1935 г. 300 штук АПК-11. Автору так и не удалось выяснить, сколько всего было изготовлено пушек АПК-11 в 1934–1935 гг., и устанавливались ли они на другие самолеты И-14.
37-мм пушка АПК-11 была сравнительно маломощной, тем более что за границей и у нас (АКТ-37) появились классические 37-мм автоматические авиапушки. Поэтому в январе 1934 г. Курчевский предложил разработать 45-мм авиапушки АПК-13. За 4 месяца Курчевский обещал разработать проект, рабочие чертежи и изготовить 4 опытных образца АПК-13. За это он получил 100 тысяч рублей, но к 1 января 1935 г. в наличии был только проект. На 1935 г. Курчевский вписал себе в план доработки проекта АПК-13, изготовление рабочих чертежей и двух опытных образцов пушки. Чем закончилась эпопея АПК-13 — установить пока не удалось (12091).

С 16 октября по 25 ноября 1934 г. после доработки конструкции АПК-11 две новые пушки (№ 16 и № 17) прошли наземные испытания на НИАПе. На испытаниях темп стрельбы по очередям в 3-5 выстрелов был определен в 50 выстр./мин. За все время стрельбы очереди более 5 выстрелов получить не удалось из-за различных задержек автоматики. При наклоне или крене «орудие не работает». При угле наклона 50° из 36 снарядов 27 выпало из канала. Согласно заключению комиссии, АПК-11 полигонные испытания не выдержала и на войсковые испытания без предварительной доработки автоматики допущена быть не может.
Тем не менее Курчевский не только настоял на продолжении работ, но и добился запуска небоеспособной пушки в серию. По плану 1934 г. должно было быть изготовлено 300 штук АПК-11, а фактически изготовлено лишь несколько опытных образцов. А в феврале 1935 г. вышло постановление СТО, которым заводу № 8 приказывалось изготовить в 1935 г. 300 штук АПК-11. Автору так и не удалось выяснить, сколько всего было изготовлено пушек АПК-11 в 1934–1935 гг., и устанавливались ли они на другие самолеты И-14 (25213).

Другие оборонные отрасли:

16 октября 1934 г. было поражение ипритом 66 жителей села Ключи, в том числе 61 школьника, в результате ошибки при проведении на ЦПХП Шиханы (Саратовская область) опыта по авиахимическому заражению местности путем выливания иприта с самолетов с высоты 1000 метров с использованием выливных авиационных приборов. Деревня Ключи расположена в 11 км от места выливания иприта. Поражение получил также скот (4423).

16 октября 1934. Постановление СНК СССР № 2394 «О порядке финансирования капитального строительства на действующих предприятиях». (СЗ. 1934 № 54. Ст. 417.) (15460).

16 октября 1934 опросом членов ПБ
236.- О покупке непрерывного тонко-листоппокатного стана в Америке
Принять предложение НКВТ:
Закупить оборудование для непрерывного тонко- листопрокатного стана за наличный расчет непосредственно у фирм, производящих оборудование, при одновременном получении необходимых чертежей и техпомощи.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Пятакову.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

За рубежом:

16 октября 1934 Мао Цзе Дун решил оставить свою базу в Куангчи из-за атак войск Чан Кай Ши. С беременной женой и 30 тыс. войском он совершил великий поход (Long march) (2100).

16 октября в 1934 году спасаясь от разгрома, Китайская Красная Армия под командованием Мао Цзедуна и Чжоу Эньлая начинает Великий Поход. За 370 дней пешего марш-броска армия покрыла почти 9000 километров, потеряла 70000 человек из первоначальных 90000, но сохранила структуру (14801).

Авиапромышленность:

17 октября 1934 г. врид. Главного инженера-механика ВВС Б.Т. Горощенко направил письмо № 2/01592 Начальнику НОТО ГУАП, Начальнику НТУ ГВФ, директору ХАИ, директору завода № 39, директору завода № 81:
«Сообщаю, что в число моторов, предлагаемых на выбор проектирующих организаций для самолета «Новый сухопутный разведчик» (Р-9), может быть включен и мотор "Гном-Рон Мистраль Мажор 14К"». Переговоры о покупке лицензии на этот двигатель и несколько менее мощный «Мистраль 9К» в тот момент успешно шли во Франции (19898).

17 октября 1934 состоялось совещание у Нач. ВВС РККА по вопросу о постройке морского тяжелого бомбардировщика.
А.Н.Т. доложил проработанную схему и данные - однолодочный моноплан с 4хГР Мистраль Мажор (4х780). Крыло с большим удлинением (около 9), положено на лодку, моторы разнесены вдоль крыла, 4 огневых точки, экипаж -8, бомбовая нагрузка - 3000 кг, возможна подвеска одной или двух торпед.
Решили: Войти в правительство с ходатайством о постройке предложенного самолета, повысив дальность в перегрузе до 2500/2000 - 3000 в варианте разведчика.
Доклад на подпись представить 20....
Далее А.Н.Т. вместе с постройкой лодочного МДР-5 предлагает поставить на поплавки СБ.
Т. Орлов решительно возражает против поплавкового самолета и настаивает на постройке лодочного МДР-5.
решили: Строить лодочный МДР-5. Т.к. ЦАГИ затрудняется вести параллельную постройку двух морских, то признать наиболее актуальной самолет МТБ." (2268,22а).
Присутствуют:
Начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Вр. гл. инж.-мех. ВВС Горощенко
Начальник 8 сектора НИИ ВВС Ромашкин
От ЦАГИ: зам. начальника ЦАГИ Туполев
Туполев докладывает проработанную схему и данные самолета.
Схема самолета: однолодочный моноплан с 4 моторами Гном-Рон Мистрель Мажор (4х780). Крыло с большим удлинением (около 9) положено на лодку, тянущие моторы разнесены вдоль крыла, огневых точек – 4 (1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас или 2 пушки Швак и 2 пулемета Шкас), экипаж 8 человек, бомбовая емкость 2000 кг в вариантах:
2х1000 кг
4х500 кг
8х250 кг
20х100 кг
возможна подвеска торпеды одной или двух (на короткие радиусы).
Данные самолета (гарантируются ЦАГИ):
а) в нормальном варианте:
скорость на 4000 м не менее – 300 км/час
потолок практический не менее – 7000-7500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 1000 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 1300-1500 км
без бомб (чистый разведчик) – 1600-1800 км
б) данные с перегрузкой:
скорость не менее – 300 км/час
потолок над целью не менее – 6000-6500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 2240 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 2400 км
без бомб (чистый разведчик) – 2800 км
Полетный вес самолета в нормальном варианте около 13600 кг
Весовая отдача в нормальном варианте около 36,5% 
Решение: Войти в Правительство с ходатайством о постройке предложенного с-та, повысив дальность в пеерегрузочном варианте:
при бомбовой нагрузке 2000 кг	до 2500 км
2000	2800 кг
без бомб (чистый разведчик)	3000 гм
Доклад на подпись представить 20 сентября
Далее тов. Туполев вместо постройки лодочного с-та МДР5 предлагает поставить на поплавки с-- СБ
Тов. Орлов решительно возражает против поплавкового с-та и настаивает на постройке лодочного МДР-5
Решение:
1. Строить лодочный МДР-5, т.к. ЦАГИ затрудняется вести параллельную постройку двух морских с-тов, то признать наиболее актуальным с-т МТБ, возможность одновременной работы над двумя с-тами уточнить
2. Доклад в Правительство представить в 3 дня
(2268,22).

17 октября 1934 года был подготовлен протокол совещания у начальника ВВС по вопросу о постройке морского тяжелого бомбардировщика, состоявшегося в тот же день:
Присутствуют:
Начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Вр. гл. инж.-мех. ВВС Горощенко
Начальник 8 сектора НИИ ВВС Ромашкин
От ЦАГИ: зам. начальника ЦАГИ Туполев
Туполев докладывает проработанную схему и данные самолета.
Схема самолета: однолодочный моноплан с 4 моторами Гном-Рон Мистрель Мажор (4х780). Крыло с большим удлинением (около 9) положено на лодку, тянущие моторы разнесены вдоль крыла, огневых точек – 4 (1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас или 2 пушки Швак и 2 пулемета Шкас), экипаж 8 человек, бомбовая емкость 2000 кг в вариантах:
2х1000 кг
4х500 кг
8х250 кг
20х100 кг
возможна подвеска торпеды одной или двух (на короткие радиусы).
Данные самолета (гарантируются ЦАГИ):
а) в нормальном варианте:
скорость на 4000 м не менее – 300 км/час
потолок практический не менее – 7000-7500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 1000 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 1300-1500 км
без бомб (чистый разведчик) – 1600-1800 км
б) данные с перегрузкой:
скорость не менее – 300 км/час
потолок над целью не менее – 6000-6500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 2240 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 2400 км
без бомб (чистый разведчик) – 2800 км
Полетный вес самолета в нормальном варианте около 13600 кг
Весовая отдача в нормальном варианте около 36,5% (4212,30).

17 октября 1934 Нач. ВВС Алкснис подписал ТТТ на гидросамолет СПЛбис для пл и эскадренных миноносцев.
1. Назначение самолета
Поиски объектов атаки для пл и миноносцев и наведения на объекты атаки. Установление связи подлодок с кораблями и землей.
2. Метод боевого применения
1. Полет одиночный днем и ночью
2. Высота применения - 2500 м
3. Самолет базируется на подлодку и хранится в специальном цилиндре (ангаре) на пл
4. Взлет и посадка с воды в открытом море и с катапульты
3. ЛТД
1. Дальность на крейсерском режиме с нормальной нагрузкой на высоте применения - 600 км
2. Максимальная дальность с перегруакой на крейсерском режиме с выходом на боевую высоту на 3/4 радиуса действия - 1000 км
2. Максимальная скорость на высоте 2500 метров -. 215 км/ч
4. Практический потолок не менее - 4000 мт
5. Скороподъеиность на 2500 - 15 м
6. Посадочная скорость - 65-70 км/ч
7. Время разбега в штиль с нормальной нагрузкой не более 30 с
8. Весовая отдача с нормальной нагрузкой (отношение полной нагрузки к полетному весу) - 40%
4. Специальные требования
1. Самолет д.б. складной: крылья, подмоторная рама и др. части
2. Самолет д. в сложенном виде вмещаться в цилиндр диаметром 2.5 м и длинной 7.5 м. Необходимо проработать вопрос о возможном доведении диаметра сложенного самолета с 2.5 до 2 м.
3. Сборка и разборка самолета д. производится не более 5 мин. 3 чел. (2337,156).
У. Требования к схеме.
1. Одноместная лодка. Летчик помещается впереди. Обеспечить хороший обзор как вперед, так и назад.
2. Неподвижный пулемет ШКАС вперед по оси самолета.
3. Предусмотреть возмоность установки второго сидения.
У1. Пилотажные качества.
1. Устойчивость около трех осей, особенно на малых скоростях.
2. Самолет не должен иметь склонности к вхсду в штопор, и если войдет в последний, то обеспечить легкий выход.
3. Самолет должен заполнять глубокие виражи с креном до 80 гр., спирали и крутое планирование. Хорошая маневренность в горизональной плоскости.
4. Давление на командные рычагя не делано превышать 3-4 кг.
УП. Мореходные качества.
1. Самолет должен взлетать и садиться с нормальным полетным весом при состоянии моря: волна 0,5 м, ветер 6-8 м/сек.
2. Самолет должен обладать высокой маневренностью на воде. Рулежка на номинальной мощности мотора при ветре 6-8 м/сек., волна 0,5 мт в любом направлении относительно волны и ветра.
3. Самолет должен выдерживать длительную стоянку на яксре при состоянии погоды по пункту № I.
4. Обеспечить длительную рулежку без перегрева мотора.
5. При взлетах и посадках вода не должна попадать в винт и засасываться в патрубки мотора
6. Запас плавучести не менее 200%
7. Остойчивое плавание при заполнении водой смежных отсеков.
Требования к конструкции
1. По прочности самолет отнесен к 2-1 группе 2 класса п = 8 случай Ак согласно норм прочности, утвержденных 3.8.34 г. Начальником ВВС РККА. Прочность конструкции должна быть расчитана, исходя из условий раздела УП пункт 1.
2. Конструкция самолета смешанная, из материалов отечественного производства.
3. Самолет спускается на воду по рельсам, предусмотренным на палубе подлодки, в корму и поднимается с воды специальным краном, установленным на падлодке. На самолете необходимо предусмотреть узлы, за которые он будет крепиться к тележке, движущейся по рельсам подлодки.
ПРИМЕЧАНИЕ: Конструкцию узлов необходимо согласовать с конструкцией тележки. Желательно, чтобы одни и те же узлы служили для закрепления самолета прир катапультировании из тележки и в цилиндрическом ангаре подлодки.
4. Все водонепроницаемые отсеки лодки должны иметь горловины с быстрозакрывающимися люками для осмотра и проветривания. Размер горловин должен допускать производство ремонта в любой части отсека.
5. Прочность конструкции самолета должна предусматривать хранение в ангаре продолжительное время с перегрузкой (вибрации, качка подлодки).
6. Обеспечить полный доступ к местам возможного скопления влаги. Обшивка крыльев, оперения, лодки, должна быть герметичной от попадания воды во внутрь.
7. Борта лодки должны предусмотреть крепление кранцев, во избежание вмятин от ударов о корпус подлодки или стну ангара.
8. Самолет должен быть снабжен удобными рымами, утками для бууксирных приспособлений, позволявших длительную буксировку по разд. УП пункт 1.
9. Самолет должен быть представлен на госиспытания со всеми приспособлениями для эксплоатации самолета и оборудованием для экипажа:
а) стропы для подъема
б) морское оборудование: якорь донныйи плавучий, тросс, кошки и багор
в) сигнальное оборудование: флажки...ракеты
г) моторный, самолетный инструмент.
д) тележка для передвижения на маневренной площадке или палубе эсминца.
е) Спасательный пояс, посуда для воды и провизии.
10. Конструкция гидросамолета делжна допускать замену отдельных частей самолета: плоскостей, оперения, съемного киля, мотоустановки при работе на палубе подлодки.
11. Хвостовое оперение должно быть расположено по возможности высоко для предохранения от ударов волнь при эксплоатации.
12. Кабина должна предусмотреть возможность выбрасывания с парашютом при поломке в воздухе.
13. Максимальная емкость бензиновых и масляных баков должна обеспечить максимальную дальность и + 10%:.
14. Масляные и бензиновые баки должны иметь отстойники и легко доступные краны для опорожнения баков на палубе подлодки с помощью приставного шланга.
15. Предусмотреть заправку самолета горючим во время нахождения его в цилиндре с помощью специальной помпы или альвейера. Нормальный запас горючего должен быть залит в течение 10 минут.
16. Предусмотреть специальные утки для крепления плавучего якоря.
17. Все основные краны питания мотора сосредоточить в непострндственной близости к пилоту, с расчетом пользования ими.
18. Бензобаки должны пред усматривать их опоражнивание в воздухе и закрытие спускного отверстия при посадке.
19. Самолет должен иметь ушки для подъема краном.
20. Обеспечить эксплоатацию самолета при диапазоне температур наружного воздуха от -20С до +40.
21. Обеспечить легкую и быструю с'емку бензобаков для заливки и ресонта.
22. Тщательная подгонка узлов, чистая отделю, как внутренняя, так и внешняя.
ТРЕБОВАНИЯ к ВИНТОМОТОРНОЙ УСТАНОВКЕ
1. Мотор типа HavilandGipsyII 120 нр установить в лодку с выводом передачи на винт.
2. Запуск мотора вручную посредством привода, должен быть легок и допускать пуск мотора на палубе подлодки и на плаву.
3. Дублировать питание мотора горючим )ручную систему исключить, как невыполнимую практически)
4. Моторная установка должна допускать быструю с'емку и установку мотора
ПЕРЕЧЕНЬ ПОЛЕЗНОЙ НАГРУЗКИ
	№№ п/п
	Наименование нагрузки
	Нормальный вариант
	Перегрузочный вариант
	Примечание

	1.
	Летчик с парашютом и спасательным поясом
	89.0
	89.0
	1) Перегрузочный вариант предусматривает нормальную нагрузку и увеличение горючего и масла для достижения максимальной дальности.

	2.
	Пулемет ШКАС
	11,5
	11,5
	2) Радиостанция предусматривает динамо с ветрянкой или машину РДА-150.

	3.
	Привод к пулемету
	3,0
	3,0
	

	4.
	Патроны 750 шт.
	26,3
	26,3
	

	5.
	Специальная рация
	45,0
	45,0
	

	6.
	Компас К-4
	1.5
	1.5
	

	7.
	Указатель скорости
	0,6
	0,6
	

	8.
	Указатель поворота
	0,8
	0,8
	

	9.
	Высотомер
	0,4
	0,4
	

	10.
	Часы
	0,3
	0,3
	

	11.
	Бортовой инструмент
	1,0
	1,0
	

	12.
	Электрооборудование
	7,0
	7,0
	

	13.
	Плавучий якорь с концами
	1.5
	1.5
	

	14.
	Кошка с концом
	1,0
	1,0
	

	15.
	Б а г о р
	0,5
	0,5
	

	16.
	Продовольст. Запас.
	3.0
	3.0
	

	17.
	Флажки и вымпел
	1,0
	1,0
	

	18.
	Пистолет и ракеты
	3,0
	3,0
	

	19.
	Парашютные посадочные ракеты 2 шт.
	3,0
	3,0
	

	20.
	Вариометр
	1,26
	1,26
	

	21.
	Донный якорь с концом
	-
	10,0
	

	
	Итого
	200,7
	210,5
	


Главный инженер-механик  ВВС РККА Аузан 4 октября 1934 и Врид Нач. Сектора НИИ ВВС (2337,156).

17 октября 1934 Комитет обороны рассматривал вопрос о строительстве большого ЦАГИ (1024,88).

17 октября 1934 в Севастополе закончились испытания Р-5а, укомплектованного двумя ВАП-4 или одним ДАП-100. Первые располагались на ближних к оси держателях Дер-6 под нижним крылом, а второй - на Дер- 7 под фюзеляжем. Испытания длились всего три дня, машину пилотировал летчик Моргинский. Опробование химического вооружения прошло успешно, и его включили в штатную комплектацию Р-5а (12034).

Авиапромышленность:

18 октября 1934 К.Баруздин установил новый рекорд высшего пилотажа на планере, проделав за 4 часа на Г-9 227 петель (438,677).

18 октября 1934 С.Н.Анохин на планере Г-2 установил всесоюзный рекорд продолжительности полета - 32:11 (5490, 28).

18 октября 1934-го Сергей Николаевич Анохин устанавливает новый всесоюзный рекорд продолжительности полёта на одноместном планере - 32 часа 11 минут. Тогда же он выполняет экспериментальный прыжок с парашютом со сверхнизкой высоты методом срыва на планере "П.Постышев" и устанавливает всесоюзный рекорд высоты полёта на планере-2340 м (5996).

18 октября 1934 года произведено наземное испытание агитационных АБ на предмет подбора порохового заряда, обеспечивающего работу АБ. АБ подвешивалась на виселицу в горизонтальном положении, запал производился при помощи бикфордова шнура.
Начало конструирования агитационной аэробомбы в НИО завода N 67 можно отнести к 1931 году. В этом году инженером Тверским была сконструирована планирующая аэробомба реактивного действия - названная миной.
Были изготовлены образцы и проведены летные, опытные испытания.
В 1932 году сконструирована Соловьевым еще одна агитационная АБ железной сварной конструкции, но к изготовлению по ряду причин не было приступлено.
В 1934 году по заданию ГАУ приступили к конструированию агитационной АБ в НИО завода N 67 и НИСИ.
НИО завода N 67 представил 4 эскизных проекта агитационной АБ в габарите ФАБ-50 кг.
1. Агитационная АБ изготовленная целиком из папье-маше (бумажного литья).
2. Агитационная АБ изготовленная из тонкого листового железа с парашютом, гарантирующим безубойность.
3. Агитационная АБ изготовленная из фанеры.
4. Агитационная АБ изготовленная из тонкого листового алюминия.
НИСИ было представлено 5 эскизных проектов агитационной АБ.
По рассмотрении этих проектов УБАА ГАУ для проведения опытных работ были приняты следующие варианты агитационных АБ.
Вариант N 1. Из папье-маше , конструкция НИО завода N 67.
Вариант N 2. Фанерная конструкция НИСИ системы инженера Глаголева.
Вариант N 3. Без оболочки - конструкция НИСИ системы инженера Красильщикова.
Вариант N 4. Фанерная конструкция НИСИ системы инженера Кутового.
Кроме этих вариантов к разработке поступило еще 3 варианта:
Вариант N 5. Раскрывающийся корпус конструкции УБА ГАУ системы Зандера.
Вариант N 6. То же, что и 5-й вариант, но в габарите ФАБ-250.
Вариант N 7. Инициативная - типа осветительной конструкции НИО завода N 67, системы инженера Зверева.
Согласно утвержденных эскизных проектов НИО завода N 67 изготовил по 20 шт. каждого варианта и 10 шт. 6-го варианта в габарите ФАБ-250 (3127).

За рубежом:

18-19 октября 1934 (Италия / Эритрея) М. Стоппани, К. Коррадо и А. Сураджон установили на гидросамолете Кант Z-501 «Gabbiano» рекорд дальности полета 2 566,808 миль от Монфальконе, Италия, в Массауа, Эритрея, Африка (22333).

Авиапромышленность:

С 19 октября 1934 опытный самолет ТБ-3 №22202 с М-34Р проходил государственные. В НИИ ВВС машина почему-то получила прозвище «Торгсин». Испытания показали, что летные характеристики резко улучшились, несмотря на прирост взлетного веса (на 1460 кг). Варианте М-34Р приняли к серийной постройке как эталон на 1934 г., несмотря на то, что двигатели и винтомоторная группа в целом не соответствовали требованиям, предъявлявшимся по надежности (7668).

19 октября 1934 была подготовлена Справка о заказе самолета «Рекордная Дальность» в военном варианте
В начале июня 1933 года после демонстрации Наркомвоенмору Ворошилову и Наркомтяжпрому Орджоникидзе самолета РД, там же на аэродроме в присутствии Баранова и моем было принято решение о постройке 40 экземпляров этой машины в военном варианте.
Во исполнение этого решения в июне 1933 года Барановым было отдано распоряжение 39 заводу: «Немедленно приступить к работам по серийной постройке самолета РД в военном варианте. Работу вести самым быстрым темпом с тем, чтобы в мае 1934 года выпустить первые 10 машин и обеспечить последующий выпуск их по 10 машин в месяц. Ввиду особой важности и срочности задачи по подготовке производства и по постройке, пойти на необходимый производственный риск, отказавшись от нормальной схемы серийного производства, как не укладывающейся в указанные короткие сроки. Чертежи самолета будут Вам поданы в срок с 1 июля – 1 ноября 1933 года».
Во исполнение этого распоряжения Баранова 39 завод приступил к подготовке производства, а ЦАГИ – к изготовлению чертежей, причем чертежи были сданы 39 заводу полностью к 1 ноября 1933 года.
До декабря 1933 года завод вел интенсивную подготовку производства РД и выполнял порученное задание, однако в декабре, в связи с возложением на него другого задания по истребителям, работа была свернута и ГУАПом приказано все чертежи и документации передать заводу № 124 (Казань) через ЦАГИ.
При рассмотрении заказа на 1934 год Правительством, по настоянию ГУАПа было утверждено в плане заказов на 1934 год только 25 РД вместо первоначально намеченных 40 (см. Постановление СТО – протокол № 119/сс от 28 ноября 1933 года).
На эти 25 шт. РД в военном варианте заключен договор между ГУАПом и УВВС 20 января 1934 года одновременно со всеми остальными объектами.
По указанию ГУАПа, ЦАГИ после проверки и внесения изменений должно было передать все чертежи РД в военном варианте 124 заводу в марте и апреле 1934 года, что и было им выполнено.
Однако, 124 завод ввиду его организационного развертывания, работу разворачивает медленно и в начале июне 1934 года ГУАП принял решение из 25 машин РД в военном варианте – 10 оставить на 124 заводе, а 15 передать на изготовление 18 заводу (Воронеж), тоже находящемуся в стадии организационного развертывания.
При таком отношении к производству РД можно с твердой уверенностью сказать, что ни один экземпляр этой машины в текущем году военным ведомством на снабжение не будет получен.
Головную машину этой серии строит ЦАГИ, причем срок выпуска ее намечен 1 декабря 1934 года (4256, 30).

19 октября 1934 года начальник Управления материально-технического снабжения вооружений УВВС Базенков писал письмо № УМТС/05288 в СТО Базилевичу
По приказанию начальника ВВС представляю копию доклада зам. наркома обороны Гамарнику о срыве ГУАПом Правительственного задания по изготовлению 25-ти самолетов РД в военном варианте.
Приложение: Доклад за № С11/05242 от 15 октября 1934 года (4256, 27).

19 октября 1934 г., через три дня после подписания И.И. Зильбертом отчета Начальник ВВС Я.И. Алкснис поставил свою подпись на акте № 0123 «Утверждения отчета государственных испытаний самолета И-16 Райт-Циклон Ф-3»:
«1. Заключение НИИ ВВС по государственным испытаниям самолета И-16 Райт-Циклон Ф-3 с выводами УТВЕРЖДАЮ. До установки вооружения, отладки его и получения положительных результатов на испытаниях самолет не может считаться военной истребительной машиной. До обеспечения самолета надежно безотказно действующим шасси и устранения других опасных для полета недочетов, выявленных на испытании и отмеченных в настоящем и предыдущих отчетах, считать самолет И-16 Райт- Циклон Ф-3 не прошедшим госиспытания.
2. Заводу № 39 а) в наикратчайший срок устранить в конструкции самолета И-16 с мотором Райт-Циклон Ф-3 все недочеты, опасные для полета, в первую очередь обеспечить конструкции достаточный запас прочности и надежно и безотказно действующее убирающееся шасси;
б) довести не позднее 1.ХI стрелковое вооружение на самолете в соответствии с техническими требованиями и передать самолет с этой установкой на госиспытания.
в) продолжать настойчиво работу по дальнейшему улучшению летных данных самолета И-16 Райт-Циклон Ф-З с целью довести максимальную горизонтальную скорость полета до 470 км/ч, и время подъема на 5000 м до 6 минут, параллельно уменьшая посадочную скорость.
3. УМТС совместно с НИИ ВВС потребовать от завода № 21 усиления конструкции бензобаков и дюралевой обшивки центроплана на серийном самолете И-16 с М-22 в порядке устранения дефектов, опасных для полета, Параллельно согласовать с заводом № 21 сроки и порядок устранения прочих дефектов, не связанных с установкой мотора Райт-Циклон.
4. Начальнику НИИ взять работу по доводке И-16 с мотором Райт-Циклон Ф-3 под свое особое наблюдение и оказывать максимум помощи и содействия заводу № 39 в этом деле.
5. Начальнику НИИ немедленно договориться с директором завода № 39 об установке на одном из экземпляров И-16 нового мотора советской конструкции и советского производства М-58 для испытания его в воздухе и определения летно-технических и тактически данных самолета И-16 с этим мотором».
В то время за скорость в 437 км/ч на высоте 3000 метров и время набора 5000 метров за 6 минут 12 секунд, показанные ЦКБ-12РЦ на госиспытаниях, военные на многое были готовы закрыть глаза. Начиналась эпопея по разработке эталона И-16М-25 и развертыванию производства этой машины в Горьком (25639).

19 октября 1934 г. была служебная записка №130а/324с, направленная начальнику моторного отдела ГУАП Горбунову начальником научно-опытного сектора ГУАП (фамилия не указана). В записке говорится: «Прошу обеспечить получение заводу № 23 мотора М-49 для учебно-тренировочного самолёта (типа истребителя), который завод № 23 проектирует и строит по заданию ГУАПа на основании Правительственного постановления. Получить мотор необходимо не позднее 1 февраля 1935 года. При выпуске мотора М-49, для этой цели необходимо учесть работу его в перевернутом состоянии, т.к. самолёт должен производить длительные полёты на спине». (РГАЭ оп.1 д. 756 л.5).
Мотор М-49 разрабатывался в КБ завода №29 в Запорожье под руководством А.С.Назарова в 1933-1934 гг. Этот звездообразный 9-цилиндровый двигатель имел номинальную мощность 270 л.с. и взлётную мощность 310 л.с. Было построено несколько опытных экземпляров, которые к моменту выдачи задания на УТИ проходили испытания. По марке мотора проект самолёта получил название УТИ-М49 (24281).

19 октября 1934 Нач. Научно-Опытного Сектора Самолетного Отдела писал СЗ N 130а/1324 Нач. Морского отдела Горбунову по вопросу О получении заводом 23 моторов М-49 и М-48 для УТ самолета типа истребителя, который завод 23 проектирует и строит по заданию ГУАП на основе Правительственного постановления. Хотели получить мотор 1 февраля 1935. заказанный М-48 был нужен для У-3 (2228,5).

Другие оборонные отрасли:

19 октября 1934 г. начальник Политуправления РККА Ян Гамарник направил в ЦК Партии представление №13243сс об организации производств мотоциклов. В нем говорилось:
«К настоящему времени в стране производится несколько десятков мотоциклов в год полукустарным порядком. В Ленинграде на заводе «Красный Октябрь» изготовляется мотоцикл типа Л-300 - двух-тактный, малосильный. Выпуск этих мотоциклов в 1934 году производится в количестве не более 50-60 штук в год. На Ижевском заводе в опытном порядке построено 4 мотоцикла.
Между тем потребность в мотоцикле крайне велика, как для армии, так и для народного хозяйства. Мотоцикл нужен:
1) Для армии, как важнейшее средство разведки, связи и управления.
2) Для службы пограничной охраны.
3) Для обслуживания милиции.
4) Как средство коммунального обслуживания города и деревни: перевозка почты, средство связи, подача первой медицинской помощи и тд.
5) Как один из видов спорта для внедрения в массы автомобильной культуры и техники, а также для подготовки кадров для армии.
Мотоцикл не требует сложного технического обслуживания, не требует постройки гаражей, потребляет мало горючего.
Считая этот вопрос крайне важным для армии и других нужд страны, прошу Вас рассмотреть этот вопрос с тем, чтобы обеспечить уже в 35 году значительное развертывание производства мотоциклов».
Представление было перенаправлено из ЦК в правительство, и 23 марта 1935 г. в решении СТО «О мотоциклостроении в 1935 году» записали: «Предложить НКТяжпрому в месячный срок разработать вопрос об организации в 1936 г. производства не менее 5 тыс. штук мотоциклов с подготовкой в 1935 г. к этому производству. Тип мотоциклов поручить рассмотреть НКТП и НКОбороны» (15753).

19 октября 1934 г. в Ленинграде состоялась демонстрация образца модернизированной аппаратуры торпедных катеров волнового управления системы Остехбюро. Аппаратура демонстрировалась представителю Технического управления РККА Я.Я. Петерсону (18667).

19 октября 1934 г. в Ленинграде состоялась демонстрация образца модернизированной аппаратуры торпедных катеров волнового управления системы Остехбюро. Аппаратура демонстрировалась представителю Технического управления РККА Я.Я. Петерсону (22288).

За рубежом:

19 октября 1934 авиалайнер Holyman's Airways de Havilland DH.86 Express « Мисс Хобарт» (регистрация VH-URN) терпит крушение в Бассовом проливе во время внутреннего рейса в Австралии из Мельбурна, Виктория, в Лонсестон, Тасмания , в результате чего погибли все 11 человек на борту. Мисс Хобарт только что вылетела первым рейсом новой авиакомпании тремя неделями ранее, и один из ее основателей, капитан Виктор Холимэн, находится среди погибших (20801).

Авиапромышленность:

20 октября 1934 года. Базилевич.
Постановлением СТО самолет РД (рекордная дальность), на котором Громов установил рекорд, был заказан в военном варианте (5000 км дальность с бомбовой нагрузкой 1 тонна) в количестве 25 штук к 1 января 1935 года.
В июле 1934 года Ворошилов Вам и Сталину докладывал, что производство идет неудовлетворительно. После доклада было подтверждение Королеву окончить самолеты в срок.
После вторичной проверки, проведенной Алкснисом выявилось, что самолеты строящиеся на новом № 18 (Воронеж) заводе к сроку готовы не будут. Гамарник просит поставить вопрос на очередное заседание КО.
Прошу разрешения вопрос включить в перечень вопросов подлежащих реш. КО (4256, 31).

20 октября 1934 года вр. руководителя Гр. военного контроля КСК при СНК Кривин писал письмо председателю комиссии советского контроля Куйбышеву В.В.
С правка о состоянии производства самолета И-15
Постановлением СТО за № 119сс от 28 ноября 1933 года установлено Глававиапрому программа на производство в 1934 году 150 штук самолетов И-15.
Комиссией советского контроля проверен ход производства истребителей.
По плану на 1 сентября 1934 года ГУАПом должно быть сдано 78 штук самолетов. Сдано же 10 штук, которые приняты ВВС недоукомплектованными и невооруженными. Процент выполнения – 13%.
Причины невыполнения следующие:
Неустановленность программы. ГУАП до 15 октября 1934 года не установил программу заводам. В ноябре 1933 года предложено всю программу по И-15 выполнить заводу № 1. Для этого завод № 39 должен был передать все чертежи к 1 января 1934 года. Завод № 1 получил чертежи лишь к 6 февраля 1934 года. Чертежи по вине КБ завода № 39 прибыли недоработанными и потребовали до 2000 изменений в процессе производства. В середине 1934 года ГУАП изменил программу и предложил 30 самолетов построить заводу № 39, оставив за заводом № 1 производство 120 самолетов.
В последнее время (т.е. 15 октября 1934 года) ГУАП вновь пересмотрел программу и предлагает построить 50 самолетов И-15 заводу № 39, а заводу № 1 – 100 самолетов. Программу в 50 единиц технический директор завода № 39 Калганов не принимает.
Налицо безобразное состояние с размещением программы по вине ГУАПа; в конце операционного года заводы не знают сколько же им нужно произвести самолетов и какие иметь этого заделы.
Недоработанность конструкции самолета.
Завод № 1 получил лишь в конце марта 1934 года 1 экземпляр самолета для ознакомления, который не мог служить эталоном, так как не был доведен. Ни завод № 1, ни завод № 39 (сконструировавший самолет И-15) до настоящего времени не имеют эталона – утвержденного НКОбороны. "Условный" образец закончен только в июле 1934 года. Самолет имеет следующие основные недостатки:
а) "Рыскание" (неустойчивость в пути) самолета на больших скоростях (320 км/час и выше), благодаря чему летчик на этих скоростях не может вести боя.
Завод № 39 увеличил поверхность вертикального оперения самолета, благодаря чему рыскание уменьшено, но не уничтожено.
б) Наличие вибрации элеронов, благодаря чему полет на И-15 опасен и может привести к катастрофе.
Завод № 39 предложил установить дополнительный кронштейн, но и это мероприятие не устранило до конца вибрации и в настоящее время ведется изучение вопроса.
в) Моторы Райт-Циклон, устанавливаемые на серийные машины "оказались" на 38 кг тяжелее против того, под который конструировался самолет и который был на первом опытном экземпляре, благодаря чему изменилась центровка самолета и естественно ухудшились летные качества его; в частности самолет не может сесть на 3 точки. Радикальное устранение этого дефекта возможно только при полном переконструировании самолета.
В результате выявленных основных недостатков директору завода № 1 Беленковичу лишь 7 октября 1934 года был препровожден акт НКВоенмора, где начальник ВВС Алкснис считает: "самолет И-15 РЦФ3 не может считаться удовлетворяющим техническим требованиям истребителя", до установки вооружения и испытания его.
Встает вопрос: как допущен НКО в производство недоведенный и не удовлетворяющий к нему технических требований самолет? Почему ВВС и завод № 39 не приняли в течении года решительных мер к исправлению коренных недостатков самолета?
Отсутствие полуфабрикатов и фабрикатов, поставляемых заводам ГУАП для самолетов.
а) Заводы №№ 1 и 39 задерживают выпуск самолетов из-за отсутствия синхронизаторов и приводов к ним. Отсутствие синхронизаторов не дает возможности выпускать самолеты вооруженными и производить пристрелку, что может вызвать не только задержки в выпуске самолетов, но и привести к такому положению, что из-за неиспытанности вооружения могут выявиться такие дефекты, которые не дадут возможности использовать И-15 как боевой самолет.
Синхронизаторы и приводы к ним изготовляются заводом № 26 (ГУАП) и ЦИАМом. Первая партия приводов на заводе № 39 получена лишь 9 октября 1934 года, причем вся она оказалась забракованной 18 октября 1934 года. Завод № 1 до настоящего времени не получил ни одного комплекта, что можно объяснить крайне невнимательным отношением Глававиапрома к выпуску И-15.
б) Завод № 22 11 августа 1934 года от выполнения поставки заводу № 1 альвееров отказался и несмотря на ряд распоряжений зам. начальника ГУАПа Ермолаева 14 августа, 20 сентября, 23 сентября, завод все же "не желает" брать заказ. Характерно, что альвеера ранее для завода №№ 1 и 39 заводом № 22 поставлялись, следовательно, продукция заводом освоена в производстве и задержка в выпуске истребителя может быть объяснена лишь полным отсутствием дисциплины в Глававиапроме.
Помимо указанных дефицитных фабрикатов, производство истребителей задерживается скверной поставкой хромомолибденовых труб (Днепропетровск, завод Ленина); компасов, бензиномеров (Авиаприбор) и ряда других фабрикатов, что говорит о скверной подготовке к производству и неудовлетворительному размещению заказов со стороны Глававипрома.
Состояние производства на основном поставщике – завод № 1 – характеризуется следующими данными:
На 16 октября снято со стапелей 83 фюзеляжа, устанавливаются моторы на 46 самолетах, сдано на аэродром 6 самолетов: законченные самолеты военной приемкой не приняты, благодаря отсутствию синхронизаторов, альвееров и необходимости переделок, не по вине завода № 1, выявленных впоследствии. Завод имеет все данные для выполнения задания в 100 самолетов в 1934 году при условии обеспечения снабжения и фиксации эталона.
К основным недостаткам в производстве И-15 на заводе № 1 следует отнести: отсутствие взаимозаменяемости в основных элементах (крылья, оперения и т.д.) из-за непродуманности конструкции и некоторых дефектов производства; неоднородность термической обработки кабанов и недостаточность методов контроля термообработки и сварки. Отделка (окраска) самолета недоброкачественна, что естественно снизит его скорость.
Предложение.
Привлечь к ответственности начальника ГУАП и начальника УВВС за отсутствие до настоящего времени эталона самолета И-15.
Предложить ГУАПу к 15 декабря 1934 года предъявить на госиспытания эталон самолета И-15. НКО доложить 1 января 1935 года о результатах испытания.
ГУАПу в 10-ти дневный срок обеспечить заводы №№ 1 и 39 кондиционными фабрикатами, необходимыми для доукомплектования самолета (синхронизаторы, альвееры, бензиномеры и т.д.).
Обязать завод № 1 не позже 1 ноября закончить оборудование рентгеновского кабинета и обеспечить необходимой аппаратурой контроль сварки и термообработки, гарантирующие должное качество продукции.
Обязать НКТП обеспечить заводы №№ 1 и 39 материалами и полуфабрикатами для И-15 по срокам и номенклатуре соответствующим плану производства.
При Вашем согласии считал бы желательным рассмотрение вопроса на КО (4170, 83-86).

20 октября в 1934 году Н.С.Юдин провел экспериментальную буксировку на планере «ПС-2» за мотоциклом и автомобилем;

20 октября 1934 года Пилот Н.С. Юдин провел экспериментальную буксировку на планере ПС-2 «Упар» за мотоциклом и автомобилем (14805).

20 октября 1934 - Пилот Н.С. Юдин провёл экспериментальную буксировку на планере ПС-2 «Упар» за мотоциклом и автомобилем (22331).

Другие оборонные отрасли:

20 октября 1934 года завод “Ташсельмаш” был принят правительственной комиссией и выпускал с/х машины.
В 1941 году после переоборудования цехов завод переходит на изготовление военной продукции.
По окончании ВОВ завод переходит на выпуск текстильных машин (9660).

Внешняя политика:

20 октября 1934 опросом членов ПБ
264.- О ТУРЦИИ.
а) Утвердить следующий список посылаемых образцов предметов вооружения, дополненный в соответствии с заявками турок и с учетом наших возможностей.
1) Танк Т-26, однобашенный, с нормальным вооружением 45 м/м пушкой и пулеметом Дегтярева и положенным боекомплектом патронов 2,698 шт. и снарядов 136 шт.).
2) Танкетка Т-37 - а, с пулеметом Дегтярева и боекомплектом патронов (2.140 шт.).
3) Бронеавтомобиль БА-3 трехосный на шасси Форд-Тимкен с 45 м/м пушкой, пулеметом Дегтярева и положенным боеектом (патронов 3.233 шт. и снарядов 60 шт.).
4) Походная мастерская со станком литер "Б" на шасси ЗИС-6, трехосном
5) Автоцистерна.
6) Грузовой автомобиль ЗИС-6
7) Грузовой автомобиль ЗИС-5
8) Противогазы "БН".
9) 20 автобусов с поставкой в 1 кв.1935 г
Примечание: Перечисленные в пунктах 1-7 предметы отправляются в одном экземпляре, противогазы "БН" в 10-ти экземплярах.
б) В связи с решением ПБ от 14 августа с.г. о посылке вмести с образцами инструкторов командировать в Турцию тов. Колосова Василия Михайловича, начальника отдела Управления Механизации и Моторизации - в качестве ответственного руководителя и инструктора и с ним 4-х механиков-водителей по списку, представленному НКОбороны.
в) Отправку образцов произвести но позже 25 октября с/г.
г) В соответствии с поступившими заявками турок дополнить список предметов, подлежащих продаже (пост. ПБ от 14 августа с.г.) следующими предметами:
1) Самолеты Р-5 (количество будет сообщено туркам дополнительно).
2) Противогазы "БН" в количестве до 120 тыс.штук.
3) Автоцистерны на шасси ЗИС-5 или ЗИС-6.
4) Походные мастерские на грузовиках.
5) Снаряды для ранее купленных у нас:
а) 203 мм гаубиц	1200 шт.
б) 122 мм гаубиц	 14.000 шт.
6) Взрыватели для снарядов к гаубицам Шкода, калибр . 105 и 155 мм - 75.000 штук.
7) Револьверы сист."Наган" - 10.000 шт. и по 100 шт. патронов к ним {вместо просимых ранее турками пистолетов ТТ).
8) Удовлетворение просьбы турок о продаже нертебарж и нефтяных товаров считать невозможным.
9) Поручить т. Розенгольцу немедля вступить в переговоры с турками о цене и сроках поставок и внести свои предложения в Политбюро.
10) Все переговоры с турками и продажу возложить на Наркомвнешторг.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Розенгольцу - все; Литвинову, Артузову, Броуну – б.
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

20 октября 1934 г. а Турцию отправили первую партию советской техники со склада Авто- бронетанкового управления РККА №37 (г. Москва). Через четыре дня она прибыла в Одессу, где ее погрузили на пароход «Минск». 26 октября тот убыл в Турцию и через два дня ошвартовался в порту Стамбул. Там технику выгрузили на баржи, которые отправили по проливу Босфор до железнодорожной станции Хайдар‑Паша, а затем эшелоном доставили в Анкару.
По имеющимся сведениям, в 1933–1934 гг. турки уже закупили у англичан 30 танкеток «Виккерс Карден‑Ллойд», плавающие танки «Виккерс Карден‑Ллойд» M1931 (количество неизвестно) и десять легких танков «Виккерс» Mk.E. В конце 1930‑х гг. они получили еще 13 легких танков Mk VIВ.
Организацией поставок советской автобронетехники в Турцию руководили Управление механизации и моторизации им. И.В. Сталина (УММ) и IV (Разведывательное) управление Генштаба (РУ) РККА (в частности, начальник 9‑го отдела РУ комбриг В.Н. Панюков). В Турцию для обучения турецких военных командировалась группа военных специалистов во главе с начальником 1‑го отдела 3‑го управления УММ РККА военинженером 1 ранга В.М. Копосовым. Среди них были четыре «командира по спецотбору в качестве механиков‑водителей», включая Ф.Ф. Петренко и молодых командиров взводов из учебного механизированного полка Военной академии механизации и моторизации РККА А.В. Руненко и М.П. Чугунова, а также «водителя колесных машин – инструктора по мастерской типа «Б»».
В Турции вся техника подвергалась обязательной обкатке. Танки Т‑26 из первых партий проходили до 276 км, танкетки Т‑27 – 265 км, бронеавтомобили БА‑3 – 256 км. В ходе испытаний все машины «показали себя хорошо».
Глава военной делегации Турции на переговорах в Москве о советских военных поставках генерал Эмин‑паша и военный министр республики Зекай Апайдин настаивали на том, чтобы заказ был выполнен советской стороной независимо от результатов испытаний и не позднее 1 марта 1935 г., но первые машины официально передали досрочно – с 1 по 4 декабря 1934 г. (25103).

За рубежом:

20 октября - 3 ноября 1934 сэр Чарльз Кингсфорд Смит совершает первое пересечение Тихого океана на восток от Брисбена, Австралия, до Сан-Франциско, на Леди Южный Крест . Маршрут его перелета с Гавайев до Сан-Франциско 3 ноября стал первым перелетом на восток с Гавайев в Северную Америку.

20 октября - 5 ноября 1934 проходит воздушная гонка Мак-Робертсона из Англии в Мельбурн, Австралия, чтобы отметить столетие штата Виктория. Призовой фонд в размере 10 000 фунтов стерлингов выигран CWA Скоттом и Томом Кэмпбеллом Блэком, летевшими на de Havilland DH.88 Comet Grosvenor House из Милденхолла, Саффолк, в Мельбурн, Австралия, за 71 час.

20 октября 1934 - Первая всемирная авиагонка (на кубок Макробертсона) по маршруту Великобритания – Австралия.
В марте 1933 г. генеральный директор мельбурнской кондитерской фирмы « Макробертсон Конфекшионри Маньюфекчурас» сэр Макферсон Робертсон учредил приз в размере 15000 фунтов стерлингов победителю авиагоики, организованной в честь столетия со дня основания австралийского штата Виктория. Гонку выиграл один из трех специально построенных фирмой «Де Хэвиленд» самолетов DН-88 «Комета». Первыми пересекли финишную черту на мельбурнском ипподроме Чарльз У.Э. Скотт и Том Кэмпбелл Блэк на HD-88 «Гросвинор Хауз» (б\н G-АСSS), преодолев расстояние в 18239 километров за 70 часов 54 минуты 18 секунд со средней скоростью 255,7 км/ч. Вторым прибыл, как это ни удивительно, Дуглас DС 2 «Уивер» (РН-АJU) — пассажирский самолёт датской авиакомпании КLМ, который пилотировали К. Д. Пармантьер и Дж. Дж Молл (22331).

20 октября 1934 года Первая всемирная авиагонка (на кубок Макробертсона) по маршруту Великобритания – Австралия.
В марте 1933 г. генеральный директор мельбурнской кондитерской фирмы « Макробертсон Конфекшионри Маньюфекчурас» сэр Макферсон Робертсон учредил приз в размере 15000 фунтов стерлингов победителю авиагоики, организованной в честь столетия со дня основания австралийского штата Виктория. Гонку выиграл один из трех специально построеных фирмой «Де Хэвиленд» самолетов DН-88 «Комета». Первыми пересекли финиш¬ную черту на мельбурнском ипподроме Чарльз У.Э. Скотт и Том Кэмпбелл Блэк на HD-88 «Гросвинор Хауз» (б\н G-АСSS) (www.cofe.ru/avia/D/D-50.htm), преодолев расстояние в 18239 километров за 70 часов 54 минуты 18 секунд со средней скоростью 255,7 км/ч. Вторым прибыл, как это ни удивительно, Дуглас DС 2 «Уивер» (РН-АJU) — пассажирский самолет дат¬ской авиакомпании КLМ, который пилотирова¬ли К. Д. Пармантьер и Дж. Дж Молл.
Самолет Де Хэвилленд D.H.88 Комета спроектирован в 1934г. специально для авиационной гонки из Милденхолла в Мельбурн. Эта машина имела сплошную деревянную конструкцию. В передней части фюзеляжа располагались три больших топливных бака, позади которых находились тандемные кресла для командира и второго пилота. Были установлены два высококомпрессионных двигателя Де Хэвилленд Джипси Сикс R (de Havilland Gipsy Six R), которые приводили в движение двухпозиционные винты Ратьера, точный шаг которых устанавливался перед каждым полетом. Они устанавливались на большой шаг автоматически на скорости 241 км/час (150 миль/час), когда герметизирующий диск в обтекателе втулки воздушного винта открывался для сбрасывания давления в агрегате, чем приводился в действие управляющий механизм. Другими характерными особенностями были вручную убирающееся шасси и щелевые закрылки. Хуберт Брод пилотировал 8 сентября 1934г. в Хэтфилде первый самолет Комета. Его сертификат летной годности был выписан 9 октября, а сертификаты для двух других самолетов - 12 октября, всего за восемь дней до старта гонок. 20 октября в Дауне стартовали самолеты соперников: Черное Чудо (Black Magic), G-ACSR и Гросвенор Хаус, пилотировавшийся С.В.А. Скоттом и Т. Кэмпбелл Блэком. Самолет Черное Чудо успешно совершил беспосадочный перелет Лондон - Багдад, но вынужден был сойти с дистанции в Аллаабаде из-за неполадок с двигателем. Каткарт-Джонс и Валлер на G-ACSR после того, как они заблудились и совершили вынужденную посадку в Персии, сумели пробиться в Мельбурн и финишировали четвертыми в категории скорости. Они сразу полетели назад с почтой и кинопленкой и через 13,5 дня установили рекорд в категории полет "туда и обратно". А вот Скотт и Блэк победили в категории скорости, преодолев дистанцию за 70 часов 54 минуты. Самолет Гросвенор Хаус в настоящее время хранится в Шаттлворт Траст в Оулд Вардене (Бедфордшир). Было построено еще два самолета Комета. Один - в качестве почтового самолета для правительства Франции, второй - для мистера Сирила Николсона, который спонсировал две неудачные попытки установить рекорд на маршруте Лондон - Кейп. Во время второй попытки 22 сентября 1935г. экипаж покинул самолет с парашютом над Суданом (14804) (14805).

Авиапромышленность:

21 октября 1934 года из НИИ ВВС в ЦАГИ приходят ТТТ к высотному теперь уже скоростному бомбардировщику в соответствии с которыми ТБ--7 должен был проектироваться и строиться с очень высокими высотными и скоростными характеристиками-Полет фантазии ВВС был безграничен: боевая высота оговаривалась - 13000-14000 м, потолок - 15000 м, дальность полета на высоте 15000 м - 2000 км, максимальная скорость --600 км/ч, бомбовая нагрузка - 500 кг, разбег - 400 м, пробег - 150 м. Однако на тот период реальных возможностей по созданию самолета с подобными ЛТХ явно не существовало, и поэтому вскоре вернулись к более реалистичным ЛТХ, которые предлагал ЦАГИ на основании своих предварительных расчетов (7685).

21 октября 1934 года из НИИ ВВС в ЦАГИ приходят ТТТ к высотному теперь уже скоростному бомбардировщику, в соответствии с которыми ТБ-7 должен был проектироваться и строиться с очень высокими высотными и скоростными характеристиками. Неожиданно руководство ВВС решило "приложить" ТТТ, выдвигавшиеся к ВСБ-1, к будущему ТБ-7. Полет фантазии ВВС был безграничен: боевая высота оговаривалась — 13000-14000 м, потолок — 15000 м, дальность полета на высоте 15000 м -2000 км, максимальная скорость — 600 км/ч, бомбовая нагрузка — 500 кг, разбег — 400 м, пробег — 150 м. Однако на тот период реальных возможностей по созданию самолета с подобными JITX явно не существовало, и поэтому вскоре вернулись к более реалистичным JITX, которые предлагал ЦАГИ на основании своих предварительных расчетов (12726).

21 октября 1934 Н.М.Харламов представил Я.И.Алкснису и в ГУАП Ермолаеву донесение N 2616c А.В.Чесалова - нач. ОЭЛИД от 15 октября о состоянии работ комиссии по устранению вибраций на ТБ-3 (АНТ-6) 4М34

21 октября 1934 опросом членов ПБ
275.-О дополнительной Финансировании постройки морского самолета ДАР.
Утвердить постановление СНК СССР об отпуске из резервного фонда СНК СССР на постройку морского самолета "ДАР" дополнительно 978 тыс. рублей.
Выписка послана тов. Мирошникову (22944).
23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15 (22944).

21 октября 1934 Врид. Зам. нач. ГУАП Алмазов писал письмо ?/1345c Нач. ЦАГИ Харламову, Дир. заводов 39, 18 и Нач. ХАИ:
"Ввиду необходимости решения вопроса об использовании на самолетах моторов Гном-Рон К-9 и К-14, подготовляемых к серийному производству на заводе 29, прошу дать Ваше заключение о целесообразности замены на самолетах моторов РЦ и М-34 моторами К-9, К-14 и М-58.
Рассмотрению д.б. подвергнуты в первую очередь самолеты И-15, И-16, И-14, СБ, СР, ДИ-8, ДИ-6, МБР-5 и ЛР и другие по Вашему усмотрению.
Сравнительные данные с теми и другими моторами должны быть представлены в возможно короткий срок не позднее 1 ноября.
По самолетам уже построенным и идущим в серию в 1935 в которых целесообразна замена мотора, необходимо дать Ваши соображения о сроках представления серийному заводу чертежей по переделкам." (2228,6).

21 октября 1934 года начальник ИСУ Березин писал письмо N 44897сс Тухачевскому.
Докладываю, что при безостановочном перелете самолета Эспид Курьер из Портсмута в Карачи (Индия) было применено пополнение самолета горючим непосредственно в воздухе; первая зарядка была произведена сразу же после вылета самолета. Это наталкивает на мысль, что если дополнительная зарядка небольшого самолета (весом 1770 кг с нагрузкой) в воздухе позволяет увеличить дальность его полета, то этих же (если не больших) результатов можно достичь у бомбардировщика, пополняя его горючим сразу после подъема в воздух. Имея такие возможности, можно в затруднительной обстановке (при малых размерах аэродрома) выпускать бомбардировщиков с недогрузкой горючим и дозарядку их в воздухе возложить на разведчиков (3494,71).

За рубежом:

21 октября 1934 начался “великий поход” китайских коммунистов во гласе в Мао Дзе Дуном и продолжался до 20 октября 1935. Гоминдановцы непрерывно атаковали и около 100 тыс. человек покинули советский район Цзянси в Южном Китае и прошли 9600 км в Яннань на севере в Шеньси (3907,187).

21 октября в 1934 году в Китае начинается «великий поход» китайских коммунистов под руководством Мао Цзедуна (завершается 20 октября 1935). Подвергаясь непрерывным атакам гоминьдановской армии, около 100 тысяч человек покидают Советский район Цзянси в Южном Китае и совершают переход протяженностью 9600 км в Яньань, расположенный в северной провинции Шэньси (14806).

21 октября 1934 начался Северо-Западный поход КА Китая (2443,408).

Авиапромышленность:

22 октября 1934 была подготовлена Ведомость по рассмотрению дефектов предъявленных НИИ к сам. ТБ3-4М34.
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22 октября 1934 Рук. кафедры Самолетостроения ХАИ Неман писал письмо N 8-1022 в Самолетный отд. ГУАП:
По самолету ФР ХАИ-6: Проектные работы выполнены на 90%, проведены стат. испытания крыла, фюзеляжа, стабилизатора, костыля и шасси. Собрано крыло со всеми агрегатами на нем (подъемник шасси, управление элеронами, рулями и закрылками), собран фюзеляж и начат монтаж моторамы, башмаков крепления крыла, киля и фонарей. Заводские испытания по плану намечены на 1 декабря 1934. Приступили к перепроектированию для 2-го экз. шасси и управлением цапами.
По самолету СР М-22 ХАИ-5. Готов к предъявлению макет. Проектные работы выполнены на 30%, сданы на производство чертежи крыла и элеронов, хвостового оперения, управления и макеты фюзеляжа. Постройка ХАИ-5 по договору выполняется на заводе 125. Работа не развернута. Заводские испытания намечены по договору с заводом на 1 апреля 1935. Считаю, что ГУАПу следует заводу 135 включить изготовление ХАИ-5 в план.
По СР М-34НР начат эскизный проект. заводские испытания намечены на 1 декабря 1935.
Внеплановые работы:
Планерлет (грузовой планер) ХАИ-8 Авиавнито. Проектные работы готовы на 30%.
В связи с началом курсового проекта на 5-м курсе ведется эскизная проработка нескольких интересных проектов бесхвостых и нормальной схемы.
О результатах доложу лично в конце месяца." (2228,35).

22 октября 1934 г. И.Г. Неман, как руководитель кафедры Самолетостроения ХАИ в письме № 8-1022 в Самолетный отдел ГУАП писал: «По СР М-34НР начат эскизный проект. Заводские испытания намечены на 1 декабря 1935г.» (19898).

22 октября 1934 года вышло Постановление N К-50с СНК О дополнительном финансировании постройки морского самолета “ДАР” (4016,7).

22 октября 1934. Постановление СНК СССР № К‑50с «О дополнительном финансировании постройки морского самолета “ДАР”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 95) (15460).

22 октября 1934 советский экипаж в аварии разбил АНТ-9, единственный арендованный немецким партнером Дерулюфта, который летал под индексом D-2831. Возвращался из Кенигсберга в Москву и в 5 км от Шаховской в тумане зацепился за верхушки деревьев. Взамен немцы получили еще один Л159, который получил индекс D-311 “Ястреб”. В 1935 он также попал в катастрофу (10542,33).

22 октября 1934 г. было подготовлено письмо районному инспектору ОБАА ГАУ РККА тов. Сергиенко от начальника управления ОБАА РККА Баудина: «Наряд на изготовление опытной партии РС-82 модели 2-01171 и РС-132 модели 2-01172 по 2000 штук ГВМУ НКТП выдан заводу №75. По получении ими документации, срочно командировать на завод своих специалистов и добиться, чтобы первые партии опытных боеприпасов по 200 штук бы-.1И изготовлены не позднее 1 января 1935 г. Остальной заказ - не позднее 15 февраля 1935 г. Обращаю ваше внимание на то, что чертежи разрабоны для опытной партии боеприпасов, но вносить изменения в них допускается лишь в исключительных случаях — если будут обнаружены ошибки». В итоге выбор заказчика остановился на заводах №70 и 75. Кстати, в литературе иногда упоминается, что в 1932 г. московский завод №70 Н КТП (ныне — Московский завод имени Владимира Ильича) приступил к изготовлению первых относительно крупных (по 100-200 штук) партий корпусов к 82-мм и 132-мм ракетным снарядам, что позволило в начале следующего года начать летные испытания со стрельбами для отработки баллистики. И, якобы, первым осуществил это летчик НИИ ВВС В.Коккинаки. Пуски турбореактивных снарядов с самолетов ДИ-6 дали положительный результат по точности, однако причиной отрицательного отзыва заказчика о них послужила незначительная дальность стрельбы (правда, много позже выяснилось, что в авиации и не требуется вести огонь на предельных дистанциях). Даже в одном этом абзаце автор умудрился приготовить такой коктейль из фактологических неточностей, полуправды и откровенного вымысла, что анализу ошибок можно было бы посвятить целую страницу. Но, что касается промышленного производства РС, то на самом деле первый заказ начали выполнять лишь в 1935 г. Согласно «Сведений о реактивных снарядах, разработанных в РНИИ ГУБ НКТП в 1935 г.» (составлены Ф.Н.Пойдой), штатные ракетно-осколочные снаряды РС-82 модели 2-01 171 и РС-132 модели 2-01172 разработали только в 1934г. (по теме объектов 23 и 24). До того, как упоминалось выше, РС малых партий (не более 30 штук) различных моделей изготавливали в мастерских ГДЛ, РНИИ, АНИИ, Ленинградской АТШ или московского завода №67 НКТП. До 1 декабря 1935 г. их на НИАП АНИИ отстреляли в общей сложности около 300 штук (в среднем, около 80 разных моделей) (11401).

22 октября 1934 г.
П р о е к т  ТЕМАТИЧЕСКИЙ П Л А Н ОБОРОННЫХ  РАБОТ  РНИИ на 1935год. Подписал НАЧАЛЬНИК ИНСТИТУТА И. КЛЕЙМЕНОВ. 22.10.1934 г. Копия // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 97. Оп. 1. Ед. хр. по описи 1. Л. 9-12.
Согласно Проекту Тематического плана оборонных работ РНИИ на 1935 год, в 1935 году должны были выполняться работы по следующим объектам:
	№№
	№ объектов
	Наименование темы
	Целевое назначение
	Чьё задание
	Чем завершается работа в 1935 году

	1
	23
	Реактивный осколочный 82 мм снаряд
	Вооружение истребительной авиации для воздушного боя
	УВАА, ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	2
	24
	Реактивный осколочный 132 мм снаряд
	Вооружение истребительной и разведывательной авиации для воздушного боя
	УВАА, ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	3
	26
	Автоматически заряжающая установка для реактивных снарядов
	Вооружение разведывательной и тяжёлой авиации для воздушного боя
	УВВС РККА
	Опытный образец и отчёт

	4
	27 а  в   х  м
	Реактивный фугасный и химический 245 мм снаряд и орудие к нему
	Вооружение крейсерской и тяжёлой авиации для стрельбы по воздушной цели и морских судов для стрельбы по флоту и берегу
	УВАГАУ УВВС ВОХИМУ УВМС
	Опытный образец и отчёт

	5
	25
	Испытание стрельбой 82 мм и 132 мм реактивных фугасных-осколочных снарядов
	Составление таблиц стрельбы
	УБАА ГАУ РНИИ
	Таблицы стрельб

	6
	28
	Испытание стрельбой 68 мм, 76 мм и 132 мм сигнальных и осветительных снарядов
	Составление таблиц стрельбы
	УПВС ГАУ РНИИ
	Таблицы стрельб

	7
	41 ф/о
	Реактивный фугасный и осветительный 132 мм снаряд и судовая установка к нему
	Вооружение торпедных катеров для стрельбы по морским целям
	УВМС
	Опытный образец и отчёт

	8
	37
	Реактивный химический 132 мм и 152 мм снаряд и станок к нему
	Вооружение стрелковых частей средством массового химического нападения
	ВОХИМУ РККА
	Опытный образец и отчёт

	9
	38
	Танковая установка для 132мм. реактивных фугасных снарядов
	Вооружение танка БТ-5
	УММ РККА
	Опытный образец и отчёт

	10
	42
	Реактивная фугасная аэробомба
	Вооружение истребительной и тяжёлой авиации бетонобойными бомбами
	УБАА ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	11
	43
	Реактивный агитационный 132мм. снаряд
	Вооружение стрелковых частей безубойными агит-снар.
	ПУ РККА
	Опытный образец и отчёт

	12
	44
	Глубинная реактивная противоложочная бомба
	Вооружение морских сулов мощной фугасной бомбой для стрельбы по подводным лодкам
	УВМС РККА
	Опытный образец и отчёт

	Научно-Исследовательские работы:

	13
	45а
	Опытное исследование вопроса об увеличении калибра реактивных пороховых снарядов до 500мм.
	Вооружение морских судов мощным фугасным снарядом для стрельбы по флоту и берегу
	УВМС
	Отчёт

	14
	45б
	Экспериментальное исследование процессов горения пороха в полузамкнутом объёме
	Изучение характеристик порохов и определение влияния условий заряжания
	РНИИ
	Отчёт

	15
	45в
	Экспериментальные исследования дымовых, светящихся составов и цветных порохов
	Получение устойчивых составов для сигнальных дымовых снарядов
	НТУ ГАУ РНИИ
	Отчёт

	16
	01
	Ракета ближнего действия на жидком топливе
	Вспомогательный снаряд учебно-эксплуатационного назначения
	НТУ ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	17
	11
	Ракета дальнего действия на жидком топливе
	1. Вооружение стрелковых соединений и морских судов дальнобойным фугасным снарядом.
2. Аппарат для изучения стратосферы
	НТУ ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	18
	14
	Реактивный мотор на жидком топливе тягой в 500кгр.
	Двигатель для ракет, топедных катеров и морских торпед.
	УВМС РНИИ
	Опытный образец и отчёт

	19
	08
	Артиллерийский 76мм снаряд с воздушно-реактивным двигателем
	Повышение дальнобойности существующих арт-орудий
	НТУ ГАУ
	Опытный образец и отчёт

	 
	 
	Научно-Исследовательские работы:

	20
	46a
	Экспериментальное исследование процессов жидкого топлива в ракетном моторе
	Изучение физико-химических характеристик топлива и мотора и авыработка рациональных методов расчёта и проектирования
	РНИИ
	Отчёт

	21
	46б
	Экспериментальное исследование аэродинамики снарядов и ракетных аппаратов
	Повышение кпд моторов и получение аэродинамических характеристик ракетных аппаратов
	НТУ ГАУ РНИИ
	Отчёт

	22
	46в
	Изыскание новых видов жидких топлив для реактивных моторов и экспериментальное исследование их физико-химических свойств
	Получение мощных топлив и разработка технологических процессов их производства
	РНИИ
	Опытный образец и отчёт

	23
	46г
	Разработка воздушно-реактивного двигателя для полётов в стратосферу
	Двигатель для летательных аппаратов, предназначенных для исследования стратосферы
	РНИИ
	Разработка конструкц и отчёт

	24
	46/д
	Разработка огнеупоров для реактивных моторов
	Защита реактивного мотроа от выгорания
	РНИИ
	Образцы и отчёт

	25
	46/е
	Конструктивное и теоретическое исследование принципов подачи топлива в камеру сгорания
	Уменьшение веса конструкции ракеты
	РНИИ
	Отчет и схемы констру

	III-й О т д е л

	26
	18
	Стартовый ракетный агрегат к самолёту ТБ-3
	Сокращение разбега сухопутного самолёта при перегрузке
	УВВС
	Опытный образец и отчёт

	27
	15
	Реактивная катапульта для разгона самолётов
	Ускоренный разбег сухопутных и морских самолётов
	РНИИ
	Опытный образец и отчёт

	28
	17
	Стартовый ракетный агрегат для гидросамолёта МРД-4
	Сокращение разбега морского самолёта при перегруз.
	УВВС
	Опытный образец и отчёт

	29
	06
	Воздушная реактивная фугасная торпеда дальнего действия
	Крылатый снаряд мощного фугасного действия для стрельбы по земным целям
	НТУ ГАУ
	РАзработка конструкции и отчёт

	30
	48
	Воздушная реактивная химическая и агитационная торпеда ближнего действия
	Вооружение стрелковых частей мощным химическим и агитационным снарядом
	ВОХИМУ ПУРККА
	Опытный образец и отчёт

	31
	49
	Экспериментальное исследование действия газовой струи на материальную часть самолёта
	Разработка методики расчёта прочности самолёта при применении реактивного двигателя 
	РНИИ
	Отчёт

	32
	49б
	Экспериментальное исследование различных систем автоматич. управления ракетными аппаратами
	Опытный образец автомата для управления полётом в трёх плоскостях
	РНИИ
	Отчёт

	33
	49в
	Исследование вопроса о выводе самолёта из штопора при помощи ракет
	Определение возможности вывода самолёта из штопора
	УВВС
	Отчёт

	 
	 
	IУ-й О т д е л

	34
	50
	Разработка нового состава пороха, способного гореть при малых давлениях
	Получение пороха, пригодного для тяговых ракет и безубойных снарядов
	НТУ ГАУ
	Опытные партии и отчёт

	35
	51
	Разработка мощного пороха для ракет
	 Повышение мощности существующих пороховых ракет и снятие с производства существующего ракетного пороха
	РНИИ
	Опытные партии и отчёт [П р о е к т  ТЕМАТИЧЕСКИЙ П Л А Н ОБОРОННЫХ  РАБОТ  РНИИ на I935год. Подписал НАЧАЛЬНИК ИНСТИТУТА И. КЛЕЙМЕНОВ. 22.10.1934 г. Копия // Архив ГНЦ ФГУП "Центр Келдыша". Инв. 97. Оп. 1. Ед. хр. по описи 1. Л. 9-12.]


(19771).

Другие оборонные отрасли:

22/23 октября 1934 вышел приказ НКТП № 162сс. О создании особых условий в группе военных заводов «списка 68». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 299‑302) (15246).

22 октября 1934 г. заводу (ГС завод № 208 ИМ. Коминтерна НКОП, НКАП, НКЭП, п/я 89, Радиотелеграфный завод Морского ведомства, Петроградский государственный радиотелеграфный завод им. Коминтерна ВСНХ, Радиозавод им. Коминтерна НКТП, Завод-лаборатория мощного радиостроения им. Коминтерна, Комбинат мощного радиостроения (КМРС) им. Коминтерна НКТП, Новосибирский завод им. Коминтерна МРП, ОАО «Новосибирский завод им. Коминтерна» /г. Ленинград;  г. Новосибирск/ /630015  г. Новосибирск ул. Планетная, 32/) поручена разработка опытных станций радиообнаружения самолетов в метровом и дециметровом диапазонах «Вега» и «Конус».
Приказом № 0020 от 3.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по производству аэродромных радиостанций - 20 шт. в год. Приказом № 0063 от 27.03.1937 г. заводу выдано задание в 1937 г. наладить выпуск радио-измерительной аппаратуры: изготовить опытные частотно-измерительные гетеродины, субстандарты частоты, отдельные мультивибраторы, KB и ДВ модулированные гетеродины, катодные осциллографы, ламповые вольтметры и мосты для измерения емкости и самоиндукции (11982).

22 октября 1934 г. на Дальний Восток отправили 50 КПК, из них 25 — в Амурскую флотилию. В Тихоокеанском флоте планировалось вооружить КПК тральщики и подводные лодки типа «М». В Амурской флотилии КПК были вооружены канонерские лодки «Бурят» (2), «Монгол» (2) и «Пролетарий» (2), а также катера «Копье» и «Пика».
Интересно, что КПК продержались на вооружении дольше других пушек Курчевского и были сняты с вооружения лишь в конце 1938 г.
Данные 76-мм КПК 
Калибр, мм — 76,2
Длина ствола, мм/клб: с воронкой — 2780/36,6
без воронки — 2080/27,3
Длина воронки, мм — 784
Угол ВН, град —10°; +60°
Угол ГН, град — 360°
Высота оси цапф от основания тумбы, мм — 1278
Вес ствола, кг — 80
Вес сопла, кг — 8
Вес тумбы, кг — 75
Вес всей системы, кг — 165
Скорострельность, выстр/мин — 6 (12091).

22 октября 1934 г. на Дальний Восток отправили 50 КПК, из них 25 — на Амурскую флотилию. В Тихоокеанском флоте планировалось вооружить КПК тральщики и подводные лодки типа «М». В Амурской флотилии КПК были вооружены канонерские лодки «Бурят» (2), «Монгол» (2) и «Пролетарий» (2), а также катера «Копье» и «Пика».
Интересно, что КПК продержались на вооружении дольше других пушек Курчевского и были сняты с вооружения лишь в конце 1938 г.
Кроме того, была произведена попытка использовать 76-мм КПК в береговой обороне. Так, под Владивостоком на острове Русский на мысе Створный были установлены три пушки КПК. Батарея устанавливалась в течение 6 часов. Расстояние между орудиями составляло 50 м, сектор обстрела — 130° из всех орудий или 360° из одного.
После проведения испытаний комиссия сделала следующие выводы: «Комиссия считает размещение и использование систем КПК-75 на береговой обороне технически возможным и тактически целесообразным в смысле усиления огневых средств против вероятного противника в условиях ТОФ» (25213).

Авиапромышленность:

23 октября 1934 года зам. наркома тяжелой промышленности Пятаков писал письмо № 13534 председателю СТО Молотову
Постановлением СТО от 14 июля 1934 года начальнику ВВС предложено разработать технические требования на тяжелый морской самолет.
Во исполнение этого задания ЦАГИ, на основании предварительных требований УВВС и УВМС, разработал предварительные данные этого самолета.
Самолет имеет 4 мотора воздушного охлаждения 14-К Гном-Рон и обладает следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 4000 метров – 300 км/час
Потолок с боевой нагрузкой над целью – 6000-6500 м
Дальность с 2 тоннами бомб – 2500 км
Дальность, как разведчика – 3000 км
Вооружение – 5 пулеметов и одна 20 мм пушка Швак
В конструкции самолета будут использованы все достижения ЦАГИ по скоростным и дальним сухопутным самолетам, построенным ЦАГИ.
Срок постройки самолета – 18 месяцев по утверждении задания. Стоимость ориентировочно 4500000 рублей.
Помимо этого ЦАГИ разработаны предварительные соображения и постановке на поплавки находящегося ныне на испытании скоростного бомбардировщика (СБ) и переоборудование его для целей ближней морской разведки.
Этот самолет с 2-мя моторами как разведчик будет иметь следующие данные:
Скорость – 300 км/час
Потолок – 7000 м
Дальность нормальная – 1200 км
Дальность при перегрузке – 2000 км
Самолет может быть применен как разведчик или же как дальний бомбардировщик. При последнем назначении он может нести 500-600 кг бомб калибром от 100 до 500 кг.
По своим данным этот самолет может заменить находящийся в плане опытного строительства самолет МДР-5.
Ввиду того, что наличные ресурсы ЦАГИ не позволяют одновременно вести разработку проектов самолета МДР-5 и тяжелого морского 4-х моторного самолета, считаю наиболее целесообразным начать немедленно проектирование и постройку тяжелого морского 4-х моторного самолета, а взамен самолета МДР-5 разработать приспособление для морских целей самолета СБ, исключив из плана самолет МДР-5.
Для выполнения поставленной задачи ЦАГИ необходимо оказать помощь по кадрам, оборудованию, жилищно-бытовым и другим вопросам, как указано в проекте прилагаемого постановления.
Докладывая о вышеизложенном, прошу поставить на рассмотрение и утвердить прилагаемый проект постановления (4212,9).

Другие оборонные отрасли:

23 октября1934 Решение Политбюро № 15. 3. Вопрос НКО (о катастрофах на подводных лодках) (ПБ от 25 сентября 1934 г.). 15. Вопрос РККА (о численности армии) (ПБ от 26 сентября 1934 г.). — ОП. 44. О технической помощи фирмы «Амадео» (ПБ от 28 сентября 1934 г.). — ОП. 107. О командировках представителей НКТП в Америку (ОБ от 3 октября 1934 г., пр. № 15, п. 105г.), (ПБ от 4 октября 1934 г.). — ОП. 148. О ледоколах «Макаров» и «Трувор» (записка Пахомова) (ПБ от 7 октября 1934 г.). 150. Об отсрочках по военной службе работникам Остехбюро и МСДВ (ПБ от 7 октября 1934 г.). 180. О Парижской международной авиавыставке (ПБ от 3 октября 1934 г., пр. № 15, п. 97.). 198. О покупке морского самолета (ПБ от 13 октября 1934 г.). — ОП. 275. О дополнительном финансировании постройки морского самолета «ДАР» (ПБ от 21 октября 1934 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2 С. 590, 591, 593, 594, 595, 596, 598; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 17. Л. 53, 56, 58, 63) (15462).

23 октября 1934. Постановление СНК СССР «Об изменении ст. 5 постановления СНК от 3 сентября 1934 г. о прекращении беспроектного и бессметного строительства». (СЗ. 1934 № 54. Ст. 415) (15460).

23 октября 1934 г. вышел отчет полигона № 1Н/828с об испытании танковой 76 мм пушки П.Сячентова ПС-3, установленной в танке Т-35. Танк участвовал в стрельбе с места, с хода и с коротких остановок, произведя в общей сложности 1005 выстрелов, после чего на нем была уста-новллена башня «улучшенной цилиндрической формы». В ходе доработок артсистемы, П.Сячинтов предложил усовершенствовать конструкцию многих башенных механизмов. В процессе испытаний было установлено, что максимально возможный угол вертикального наведения в этом типе башни возможно достичь 25 гр 13 мин, угол снижения -13 гр., но нормальная стрельба возможна только до угла снижения -3 гр 10 мин. Далее откатные части могут ударяться при выстрелах в потолок башни.. (6208, 42).
Испытания стрельбой проводились гранатой старого образца, приведенной к массе 6,5 кг и нормальными зарядами для дивизионной пушки. Всего было сделано 250 выстрелов при углах возвышения от 0 до 25° как со средней, так и с высокой интенсивностью стрельбы.. (6208, 42).
Результаты испытаний:
1. При установке системы была обнаружена неуравновешенность свода орудия (перевес дульной части), вследствие чего работа механизма наведения производилась рывками при снижении пушки, а при возвышении немного затруднена (6208, 42).
Для устранения этого явления заводом был прикреплен груз к задней поперечной стенке гильзоулавливателя весом ок. 6 кг. Работа механизма улучшилась, но величина груза оказалась, видимо, недостаточной. Необходимо увеличить вес этого груза до 8-8,5 кг, или переделать гильзоулавливатель с толщины стенок 3 мм на 7-8 мм. В ходе испытаний под'ем-ный механизм функционировал прекрасно. Повреждений не обнаружено, за исключением ослабления верхних болтов, прикрепляющих коробку под'емного механизма к стенке башни (6208, 42).
2. В поворотном механизме также не отмечено никаких неисправностей а большое усилие на рукояти об'ясняется тем, что зубчатый круг (погон) при скреплении сруба скобами, был сильно стянут (сжат). Оттого и получилась большая трудность в работе, чего не отмечалось при установке башни на корпусе танка.. (6208, 42).
Единственным замечанием к конструкции может стать задевание рукой наводчика о колено, для устранения чего необходимо сиденье наводчика отодвинуть назад (6208, 42).
3. При обмере канала ствола орудия после 250 выстрелов увеличения диаметра канала не отмечено. Все размерения в норме... Отмечается только некоторое выкрашивание полей нарезов в начале нарезной части (6208, 42).
4. В работе полуавтоматики отмечены те же недочеты, что указывались в отчете 11 марта (6208, 42).
Скорострельность системы достигнута на уровне 15-18 выстр. и може быть улучшена при исправлении дефектов полуавтоматики (6208, 42).
Повреждений в системе полуавтоматики не обнаружено (6208, 42).
5. Работа противооткатных механизмов прекрасна. Откат в пределах 420-423 мм. Не-д окаты отсутствуют, накат - плавный, без стука (6208, 42).
Заключение
Необходимо признать:
1) подъемный механизм - выдержал, но нужно уравновесить ствол.
2} поворотный механизм - еще раз испытать с орудием в танке. Возможно, что при кренах танка его работа будет затруднена. Проработать предложение тов. Сячинтова по установке электромотора для привода поворота...» (6208, 42)

23 октября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 15
25 сентября 1934 опросом членов ПБ
3.- Вопрос НКО.
Поручить комиссии в составе т. т.Куйбншева (председатель), Пятакова и Гамарника подробно расследовать причини катастроф с подводными лодками и разработать мороприятия по устранению конструктивных и производственных дефектов как на ныне состоящих в Морских Силах, так и на вновь строюцихся подводных лодках.
Срок работы - один месяц.
Выписки посланы: т.т. Куйбышеву,Пятакову, Гамарнику.
26 сентября 1934 опросом членов ПБ
15.-Вопрос РККА,
а) Определить численность армии на 1935 г. без частей НКВД и других наркоматов в 955 тыс. человек сместо штатной численности этого года в 975 тыс. человек.
При мобразвертывании штатную численность стрслково дивизии иметь в 10 тыс. человек.
в) численность прнзываемых в этом году определить в 810 тыс. человек, т.к. на 7 тыс. человек меньше иредпола гавшегося, относя это сокращение целиком за счет всех войсковых частей, не входящих в состав РККА.
Поручить Комиссии Партийного и Советского Контроля проследить за тем, чтобы соответственно обязательно била сокращена численность частей, не входящих в состав РККА.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Кагановичу (КПК), Куйбышеву (КСК), Базилевичу
28 сентября 1934 опросом членов ПБ
39.- Об Италии.
а) Не возражать против открытия правительством воздушной ЛИНИИ РИМ-АФИНЫ-Салоники-Будапешт-Одесса.
б) Не возражать против перелета по нашей территории с заходом в Москву итальянской эскадрильи во главе с ген. Валле, намеревающейся совершить в мае 1934 г. перелет в Шанхай.
Выписки посланы: т.т. Крестинскому, Уншлихту, Ягоде, Гамарнику, Эйдоману.
43.- о полете т. Эйдемана в Италию
Поручить КО рассмотреть поднятые в записке т. Эйдема на вопросы (о самолетах СК-32, Са-113).
Выписка послана: тов.Базилевину.
44.-О технической помощи фирмы Амадео
Разрешить НКТПрому продлить договор с итальянской фирмой "Амадео" о технической помощи на два года, предусмотрев на 1935-36 г.г. необходимые валютные контингенты за счет ИКТяжпрома.
Выписки посланы: т ,т.Орджоникидзе,Рудзутаку.
3 октября 1934 опросом членов ПБ
96.- О самолете.
Разрешить НКИД выразить Манчжурскому правительству благодарность за содействие при возвращении летчиков и самолета.
Выписки посланы: т.т.Стомонякову, Крестинскому.
4 октября 1934 опросом членов ПБ
107.- С_командировках представителей ПКТП в Америку.
(ОБ от 3.Х.34 г., пр. № 15, п. 105-гс}.
Принять предложение НКТП о посылке в Америку технической комиссии для ознакомления с производством нитроцеллюлозы в составе управляющего трестом "ВИВ" - т. Котта Д.Я. (руководитель). главного инженера Главхимпрома по военным производствам т. Козиницкого Е.К., инженера- химика т.Костецкого Н.Л. и главного инженера завода № 14 т. Гальперина Д.И.
Выписки посланы: т.т. Пятакову, Россову, Гришину, Артузову, Оргбюро.
13 октября 1934 опросом членов ПБ
198,- О покупке морского самолета.
Разрешить покупку морского самолета S-43.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Алкснису, Королеву, Пятакову, Розенгольцу.
14 октября 1934 опросом членов ПБ
206.- Вопрос K.О.
Утвердить следующее постановление СПК СССР:
а) Обязать НКВнешторг закупить для НКТП один танк Штрауслера с бензиновым мотором 130 НР, 4-мя ведущий колесами, 2-мя коробками скоростей, стоимостью 6 тысяч фунтов стерлингов.
б) Отпустить НКТП из резервного фонда СНК СССР валюту на покупку указанного танка.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Розенгольцу, Пятакову.
15 октября 1934 опросом членов ПБ
221.- О договоре с фирмой Амадео
Разрешить НКТяжпроыу перезаключить договор с Фирмой Амадео, определив стоимость этого договора в 46 тыс.долларов.
Выписка послана: т.т. Пятакову, Розенгольцу.
16 октября 1934 опросом членов ПБ
236.- О покупке непрерывного топко-листоппокатного стана в Америке
Принять предложение НКВТ:
Закупить оборудование для непрерывного тонко- листопрокатного стана за наличный расчет непосредственно у фирм, производящих оборудование, при одновременном получении необходимых чертежей и техпомощи.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Пятакову.
20 октября 1934 опросом членов ПБ
264.- О ТУРЦИИ.
а) Утвердить следующий список посылаемых образцов предметов вооружения, дополненный в соответствии с заявками турок и с учетом наших возможностей.
1) Танк Т-26, однобашенный, с нормальным вооружением 45 м/м пушкой и пулеметом Дегтярева и положенным боекомплектом патронов 2,698 шт. и снарядов 136 шт.).
2) Танкетка Т-37 - а, с пулеметом Дегтярева и боекомплектом патронов (2.140 шт.).
3) Бронеавтомобиль БА-3 трехосный на шасси Форд-Тимкен с 45 м/м пушкой, пулеметом Дегтярева и положенным боеектом (патронов 3.233 шт. и снарядов 60 шт.).
4) Походная мастерская со станком литер "Б" на шасси ЗИС-6, трехосном
5) Автоцистерна.
6) Грузовой автомобиль ЗИС-6
7) Грузовой автомобиль ЗИС-5
8) Противогазы "БН".
9) 20 автобусов с поставкой в 1 кв.1935 г
Примечание: Перечисленные в пунктах 1-7 предметы отправляются в одном экземпляре, противогазы "БН" в 10-ти экземплярах.
б) В связи с решением ПБ от 14 августа с.г. о посылке вмести с образцами инструкторов командировать в Турцию тов. Колосова Василия Михайловича, начальника отдела Управления Механизации и Моторизации - в качестве ответственного руководителя и инструктора и с ним 4-х механиков-водителей по списку, представленному НКОбороны.
в) Отправку образцов произвести но позже 25 октября с/г.
г) В соответствии с поступившими заявками турок дополнить список предметов, подлежащих продаже (пост. ПБ от 14 августа с.г.) следующими предметами:
1) Самолеты Р-5 (количество будет сообщено туркам дополнительно).
2) Противогазы "БН" в количестве до 120 тыс.штук.
3) Автоцистерны на шасси ЗИС-5 или ЗИС-6.
4) Походные мастерские на грузовиках.
5) Снаряды для ранее купленных у нас:
а) 203 мм гаубиц	1200 шт.
б) 122 мм гаубиц	 14.000 шт.
6) Взрыватели для снарядов к гаубицам Шкода, калибр . 105 и 155 мм - 75.000 штук.
7) Револьверы сист."Наган" - 10.000 шт. и по 100 шт. патронов к ним {вместо просимых ранее турками пистолетов ТТ).
8) Удовлетворение просьбы турок о продаже нертебарж и нефтяных товаров считать невозможным.
9) Поручить т. Розенгольцу немедля вступить в переговоры с турками о цене и сроках поставок и внести свои предложения в Политбюро.
10) Все переговоры с турками и продажу возложить на Наркомвнешторг.
Выписки посланы: т.т. Гамарнику, Розенгольцу - все; Литвинову, Артузову, Броуну – б.
21 октября 1934 опросом членов ПБ
275.-О дополнительной Финансировании постройки морского самолета ДАР.
Утвердить постановление СНК СССР об отпуске из резервного фонда СНК СССР на постройку морского самолета "ДАР" дополнительно 978 тыс. рублей.
Выписка послана тов. Мирошникову (22944).

Армия:

23 октября 1934 г. НКВМ издал приказ № 052 «О нарушении воинской дисциплины в 91-й авиаэскадрилье и наложении взысканий на виновных». В приказе говорилось о пьяном дебоше, который устроила группа младших авиатехников 91-й авиаэскадрильи 23-й авиабригады (МВО). Наркомом были наказаны не только виновные техники, но и их командиры и начальники (24968).

23 октября 1934 г. приказом № 054 за неудовлетворительную постановку и состояние штурманской службы в 51-м отдельном авиаотряде ВВС Балтийского моря был наказан начальник штаба ВВС Балтийского моря Гутман (24968).

Внешняя политика:

С 23 октября по 19 декабря 1934 в Лондоне прошли переговоры по сокращению морских вооружений с участием Великобритании, США и Японии, но стороны не достигли договоренности (3907,187).

За рубежом:

23 октября 1934 Франческо Агелло превысил свой мировой рекорд скорости 1933 года, установив новый рекорд скорости в 709 км / ч (440 миль в час). Он снова летает на итальянском гидросамолете Macchi MC72 (20801).

23 октября 1934 итальянский л Аджелло на Макки М.72 на 3 км дистанции установил новый абсолютный мировой рекорд скорости в 709.209 км/час (4207, 74).

23 октября 1934 г. на двухпоплавковом итальянском гидросамолете Макки МС-72 конструкции Марио Кастольди был установлен мировой рекорд скорости 709,7 км/ч, продержавшийся до 1938 г. (10667).

23 октября 1934 г. пилот Аджелло на «Макки-Кастольди 72» фирмы «Макки» с форсированным двигателем до 3100 л. с. на дистанции в 3 км впервые в мире превысил скорость 700 км/ч. Его результат — 709,209 км/ч является действительно величайшим достижением и до сих пор остается непобитым. В то же время рекорд сухопутного самолета едва превзошел 500 км/ч (25675).

23 октября в 1934 году Jean Felix Piccard (1884–1963г.г.) и его супруга Jeanette Ridlen поднялись на стратостате из Дирборна (штат Мичиган) на высоту 17.341 м (рекорд). Жан Феликс Пикар преподавал в университетах Мюнхена, Лозанны, Чикаго, в 1926–1929 – в Массачусетском технологическом институте, а после 1936 – в Миннесотском университете. У Жана был брат-близнец Огюст (Auguste) (1884–1962). Родились они 28 января 1884 в Лютри (кантон Во). Оба окончили Высшую политехническую школу в Цюрихе, Огюст как инженер-физик, Жан – как инженер-химик. Огюст преподавал сначала в Цюрихе, затем в Брюссельском университете. Его научные интересы лежали в области метеорологии, физики атмосферы и космических лучей, и воздушный шар он решил использовать как инструмент в своих исследованиях. 27 мая 1931 он и его ассистент П.Кипфер поднялись из Аугсбурга (Бавария) на высоту 15 787 м на стратостате с водородным наполнением и алюминиевой герметичной гондолой; это был первый в истории человечества полет в стратосферу. 17 августа следующего года Огюст и М. Козинс установили новый рекорд, поднявшись из Цюриха (Швейцария) на высоту 16 940 м. В 1948 году Огюст Пикар сконструировал батискаф и попытался спуститься в нем в глубины океана у островов Зеленого Мыса, но потерпел неудачу. Следующий батискаф, «Триест», он построил вместе с сыном Жаком; в 1953 они опустились на нем в Средиземном море на глубину 3150 м. Три года спустя О.Пикар в той же акватории опустился на 3810 м. 23 января 1960 «Триест» под управлением старшего лейтенанта ВМФ США Д.Уолша и с Жаком Пикаром на борту коснулся дна на глубине 10 900 м в Марианском желобе Тихого океана близ острова Гуам.
В 1935 году премьер-министром Канады становится У.Л.Маккензи Кинг, один из лидеров Либеральной партии, победившей на выборах неделю назад. Маккензи Кинг в течение года добьется, чтобы решением Верховного суда были отменены некоторые популистские реформы прежнего правительства, и проведет новые законы, призванные оздоровить сельское хозяйство страны, переживающее кризис (14808).

23 октября 1934 муж и жена Жан и Жаннетт Пиккар поднимаются на высоту 57 579 футов (17 550 метров) над озером Эри на воздушном шаре «Век прогресса». Первая лицензированная женщина-пилот воздушного шара в Соединенных Штатах, Жаннетт Пиккар сохраняет контроль над воздушным шаром на протяжении всего полета, и этот полет делает ее первой женщиной, которая полетела в стратосфере (20801).

Авиапромышленность:

24 октября 1934 вышло постановление СТО N К-171сс "Об обеспечении строительства самолета ДАР" - Главморпрому поручили заложить на заводе Марти в декабре 1934 головной (эталон для серии) с предъявлением 1 декабря 1934 сметы и плана...(2225,87).

24 октября 1934 года постановление № К-171сс СТО
Об обеспечении строительства самолета ДАР
СТО постановляет:
Глававиапрому заложить на заводе Марти в декабре 1934 года головной самолет (эталонный для серии) с представлением к 1 декабря 1934 года сметы и плана постройки указанного самолета.
……………………………………………………..(7503, 119-120).

24 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑171сс «Об обеспечении строительства самолета “ДАР”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 186‑187) (15460).

Другие оборонные отрасли:

24 октября 1934 года СУ-5-3 вышла на испытания, при этом вылезли различные мелкие неполадки, который устранили до возвращения машины с пробега. 26 числа машина ушла на полигон, где произвели 23 выстрела, а 30 числа вернулась на завод. И снова произошёл разрыв того же самого опорного катка. При этом машина прошла своеобразное специспытание: её отправили в Москву, где 7 ноября 1934 года она проехала по Красной площади. В следующий раз СУ-5-3 проехала на испытаниях уже в декабре. Всего же данная машина смогла преодолеть во время испытаний 85 км. Следует также отметить, что угол максимального возвышения орудия оказался больше изначального — он составил 72 градуса (19721).

За рубежом:

24 октября 1934 М.Ганди подал в отставку из индийского парламента (2100), разочаровавшись в политике этой партии и переключился на Всеиндийскую ассоциацию с/х рабочих (3907,187).

Авиапромышленность:

25-26 октября 1934 Дир. завода Беленкович определил средства и перечень материалов, необходимых для строительства высотного самолета РВ или СБ-1 (2343,234).

Другие оборонные отрасли:

25 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑172сс «О финансировании дополнительных мобфондов для ОКДВА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 188) (15460).

25 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑173с «О мобзадании заводу им. Красина». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 189) (15460).

25 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑174с «О ремонте кораблей ВМС РККА производственными предприятиями наркоматов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 190) (15460).

За рубежом:

25 декабря 1934 г. французский самолёт Кодрон С.460 развил на 3-км базе скорость 505,848 км/ч), поэтому потенциальные возможности экспериментального самолёта Бартини «Сталь-6» уже не вызывали интереса. Однако идеи, заложенные в конструкции этого самолёта, на постройку которого израсходовали 537 тыс. рублей, всё ещё оставались востребованными (15844).

Авиапромышленность:

26 октября 1934 Нач. ВВС Алкснис подписал Акт № 0112 утверждения государственных испытаний самолета КАИ-1
1. Результаты государственных испытаний легкого двухмоторного пассажирского самолета КАИ-1 - 2М11, постройки Казанского авиационного института - УТВЕРДИТЬ.
2. После устранения указанных в сводке дефектов и получения положительных результатов эксплоатации рекомендовать ГУГВФ и Осоавиахиму самолет КАИ-1 в качестве легкого многоместного пассажирского самолета “исполкомовского” типа.
3. НИИ ВВСполучить и испытать вооруженный вариант КАИ-1. При постройке военного варианта устранить дефекты, выявленные на госиспытаниях первого экземпляра КАИ-1

26 октября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н55 - Консолидейтед 17AF "Флистер", зав. № NC703-Y, мотор - Райт Циклон. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. Для спасения челюскинцев в 1934 году у компании "Пасифик-Аляска эйруэйз" были приобретены два самолета Консолидейтед 17AF "Флистер". Приемка машин летчиками С.А. Леваневским и М.Т. Слепневым проводилась в Фэрбенксе. Там же на самолеты нанесли "нелегальные" опознавательные знаки по инициалам пилотов: USSR-MS (Слепнева) и USSR- SL (Леваневского). При посадке в Ванкареме в трудных метеоусловиях USSR-SL был разбит. Самолет ремонту не подлежал, экипаж остался невредим. Слеп нев на USSR-MS вывез шесть челюскинцев в Ванкарем. USSR-MS был передан группе Целебеева Тюменской авиалинии ГУСМП. Пилот Антюшев летал на нем, вероятно, на участке Тюмень-Об- дорск с бортмехаником Кекушевым. В 1936 году самолет был приписан к Московскому авиаотряду особого назначения УПА. В конце 1936 г. СССР-Н55 подали на списание. Основание для списания - Акт от 21.11.36 г. Однако, приказом по УПА № 11 от 25.03.37 г. самолет снова приписан к Московской авиагруппе. Приказом по ГУ ГВФ № 73/97С от 07.01.39 г. СССР-Н55 передали в Енисейскую авиагруппу ГВФ (11958).

Другие оборонные отрасли:

26 октября 1934 СУ-5-3 ушла на полигон, где произвели 23 выстрела, а 30 числа вернулась на завод. И снова произошёл разрыв того же самого опорного катка.
Причины, по которым происходил разрыв бандажа одного и того же опорного катка, напрямую связаны с испытаниями стрельбой. Ввиду того, что центр тяжести находился на расстоянии 0,75 м от задней трубы, на кормовую часть машины во время стрельбы, особенно на больших углах возвышения, приходилась повышенная нагрузка. Собственно говоря, и другие дефекты, включая деформацию деталей систем, были схожими. Имелись дефекты поворотного механизма 122-мм гаубицы, на 23-м выстреле случилась его поломка. При стрельбе прямой наводкой происходила деформация передних крыльев, на них действовали пороховые газы. Особенно ярко это проявилось на СУ-5-1. Вместе с тем, имелись и положительные моменты. Выяснилось, что при стрельбе СУ-5-2 сошник оказался не нужен, устойчивость машины была удовлетворительной.
Машина прошла своеобразное специспытание: её отправили в Москву, где 7 ноября 1934 года она проехала по Красной площади. В следующий раз СУ-5-3 проехала на испытаниях уже в декабре. Всего же данная машина смогла преодолеть во время испытаний 85 км. Следует также отметить, что угол максимального возвышения орудия оказался больше изначального — он составил 72 градуса.
По итогам заводских испытаний был составлен список из 11 пунктов исправлений, включая усиление крыльев и увеличение жёсткости задней части корпуса. Вместе с тем, все перечисленные переделки, как справедливо отмечало в своём заключении руководство КБ завода №185, легко устранялись. Самое же главное, что каких-либо критичных недочётов заводские испытания не выявили. Фактически это означало, что СУ-5 принималась на вооружение Красной армии. Точная дата принятия на вооружение, увы, неизвестна — судя по переписке, это произошло в самом конце 1934 года. Завод №185 получил заказ на изготовление 30 машин установочной партии, которые должны были сдаваться до конца 1935 года. Попал «малый триплекс» и в систему бронетанкового вооружения РККА, которую утвердили в 1935 году. Задачей СУ-5 являлось количественное и качественное усиление артиллерии механизированных соединени.
Дополнительным доказательством того, что СУ-5 приняли в самом конце 1934 года, является план Ижорского завода на 1935 год. Принятый в самом конце 1934 года, он предусматривал поставку Опытному заводу им. Кирова 30 корпусов СУ-5. Никакой разбивки по типам не было, но зная общую систему, надо полагать, что установочная партия предусматривала изготовление 10 машин каждого типа. На это же намекает то, что 29 декабря 1934 года в адрес директора завода №185 отправили нормы войскового комплекта запасных частей для всех трёх типов орудий, которые ставили на семейство СУ-5. Между Ижорским заводом и заводом №185 завязалась переписка, связанная с чертежами на САУ. 27 марта на заводе №185 составили план кооперации с другими предприятиями. Согласно плану, частично в сборке САУ принимал участие завод №174 — например, туда доставляли корпуса, на которые далее монтировали элементы ходовой части. Частично собранные шасси далее отправлялись на завод №185, где происходил основной монтаж (19721).

26 октября 1934 вышел приказ НКТП № 165сс. Об обеспечении мобготовности ремонтных танковых баз. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 306‑307) (15246).

26 октября 1934 года Управление Противовоздушной обороны Красной Армии поручило промышленности построить первые станции радиолокационного обнаружения самолетов (14811).

26 октября 1934 вышел приказ НКО № 055. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний прорезиненных спасательных комбинезонов для команд подводных лодок (15247).

За рубежом:

26 октября 1934 единственный Pander S-4 Postjager уничтожен во время авиагонки Мак-Робертсона из Лондона, Англия , в Мельбурн, Австралия, когда он попадает в автомобиль и загорается во время вылета из Аллахабада, Индия . Его экипаж остается невредимым (20801).

Авиапромышленность:

27 октября 1934 года Базилевич писал письмо № 2104/ко
Постановлением СТО от 14 июля 1934 года ВВС предложено разработать технические требования на тяжелый морской самолет.
Во исполнение этого постановления ЦАГИ, на основании предварительных требований УВВС и УВМС, разработал предварительные данные этого самолета.
По указанию Молотова препровождаю копию проекта постановления (в редакции НКТП) прошу дать Ваше заключение.
Приложение: на 1 листе (4212,33).
В октябре 1934 года был подготовлен проект постановления СТО по тяжелому морскому самолету (проект)
Утвердить предложенную НКО и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами Гном-Рон К-14:
	
	Нормальная нагрузка (полетный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км
	-

	Потолок практический
	7000-7500 м
	Над целью 6000-6500 м

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500 км
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800
	3000

	Огневые точки
	4
	1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на заводские испытания 1 мая 1936 года.
Самолет МДР-5 из плана опытного строительства исключить, предложив ЦАГИ взамен его разработать установку на поплавки самолета СБ. Срок выпуска на заводские испытания 1 августа 1935 года.
Отпустить ЦАГИ на постройку морского тяжелого самолета (предусмотреть в плане опытного строительства) 4500000 рублей и постройку самолета СБ на поплавках 1800000 рублей.
Предложить Наркомфину отпустить ЦАГИ в IV квартале 1934 года дополнительных средств 3200000 рублей (из резервного фонда СНК) и в IV квартале 1934 года и I квартале 1935 года инвалютой для приобретения оборудования и приборов 300000 рублей сверх контингентов НКТП.
Предложить НКО предоставить отсрочку рабочим и ИТР ЦАГИ, подлежащим призыву (1912 год) на военную службу, а также работникам ЦАГИ, ранее пользовавшимся отсрочкой (4212,10).

27 октября 1934 года врид гл. инженера-механика ВВС Горощенко писал письмо № 2/001690 начальнику ВМС Орлову, СТО Базилевичу, начальнику ГУАПа Королеву, начальнику ЦАГИ Харламову
При сем препровождаю Вам протокол совещания от 17 октября 1934 года у начальника ВВС по вопросу о постройке морского тяжелого бомбардировщика.
Приложение: на 2 листах (4212,30).
17 октября 1934 года был подготовлен протокол совещания у начальника ВВС по вопросу о постройке морского тяжелого бомбардировщика, состоявшегося в тот же день:
Присутствуют:
Начальник ВВС Алкснис
Начальник ВМС Орлов
Вр. гл. инж.-мех. ВВС Горощенко
Начальник 8 сектора НИИ ВВС Ромашкин
От ЦАГИ: зам. начальника ЦАГИ Туполев
Туполев докладывает проработанную схему и данные самолета.
Схема самолета: однолодочный моноплан с 4 моторами Гном-Рон Мистрель Мажор (4х780). Крыло с большим удлинением (около 9) положено на лодку, тянущие моторы разнесены вдоль крыла, огневых точек – 4 (1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас или 2 пушки Швак и 2 пулемета Шкас), экипаж 8 человек, бомбовая емкость 2000 кг в вариантах:
2х1000 кг
4х500 кг
8х250 кг
20х100 кг
возможна подвеска торпеды одной или двух (на короткие радиусы).
Данные самолета (гарантируются ЦАГИ):
а) в нормальном варианте:
скорость на 4000 м не менее – 300 км/час
потолок практический не менее – 7000-7500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 1000 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 1300-1500 км
без бомб (чистый разведчик) – 1600-1800 км
б) данные с перегрузкой:
скорость не менее – 300 км/час
потолок над целью не менее – 6000-6500 м
дальность:
при бомбовой нагрузке 2000 кг – до 2240 км
при бомбовой нагрузке 1000 кг – 2400 км
без бомб (чистый разведчик) – 2800 км
Полетный вес самолета в нормальном варианте около 13600 кг
Весовая отдача в нормальном варианте около 36,5% (4212,30).

27 октября 1934 года приказ № 1с авиачастям ноябрьского слета ВВС МВО
7 ноября 1934 года назначен воздушный парад частям ВВС МВО.
В следе принимают участие: 47 кораблей ТБ-3 и 4 самолета Р-6 от 23 Авиабригады; 61 самолет И-3 и И-4 от 403 Авиабригады; 53 самолета Р-5 от авиабригады ВВА; 6 самолетов И-5 и 12 самолетов Р-5 от бригады НИИ и 12 самолетов И-5 от эскадрильи ОСНАЗ. Всего – 195 самолетов.
Тяжелые корабли сосредотачиваются на Монинском аэродроме, легкие самолеты на Центральном аэродроме, истребительные на Люберецком аэродроме.
……………………
(командующий ноябрьским слетом Уваров, начальник штаба слета Бруггер) (7778, 50-51).

Другие оборонные отрасли:

27 октября 1934 опросом членов ПБ
5.- Об иностранной технической помощи для постройки аккумуляторных батарей
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР:
а) Разрешить ПКТП привлечь иностранную техническую помощь по производству электрических кислотных аккумуляторов, для чего вступить в переговоры с фирмами "АФА" в Германии и "Тюдор" во Франции.
б) Наметить ориентировочно, с последующим уточнением при ведении переговоров, сумму оплат: за техническую помощь в 200-300 ты с. долларов.
в) Для ведения переговоров командировать за границу:
1) управляющего Всесоюзным Аккумуляторным Трестом т. Адмиральского Б.А.;
2) технического директора Аккумуляторного завода им. лейтенанта Шмидта т.Парижского С.В.;
3) инженера Управления кораблестроения УВМС РККА т. Говорухина.
Выписки посланы: т.т. Мирошннкову, Пятакову, Розенгольцу, Ворошилову - все; Броуну, Артузову - п."в".
13 ноября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 16 (22945).

Жизнь и внутренняя политика:

27 октября 1934 года Постановлением ЦИК и СНК СССР исправительно-трудовые учреждения НКЮ (дома заключения, исправительно-трудовые колонии (ИТК), бюро принудительных работ, изоляторы) переданы в состав ГУЛАГ НКВД СССР и создан Отдел мест заключения (ОМЗ) ГУЛАГ (8983).

27 октября 1934 г. ЦИК и СНК СССР приняли постановление "О передаче исправительно-трудовых учреждений народных комиссариатов юстиции союзных республик в ведение НКВД СССР". Исправительно-трудовые учреждения Наркомюста (дома заключения, изоляторы, исправительно-трудовые колонии, бюро принудительных работ) переданы в состав ГУЛАГа НКВД СССР, где организовывается Отдел мест заключения (10303).

Авиапромышленность:

28 октября 1934 Врид. зам. нач. ГУАП и Нач. самолетного отдела Зорин писали письмо N 130а/1448с Дир. завода 18 Клевцову (копия Алкснису) "Включение в план экспериментальных работ двухместного истребителя т. Москалева":
"Согласно просьбы Нач. ВВС т. Алксниса Вам предлагается включить в план экспериментальных работ на 1934 разработку эскизного проекта двухместного истребителя, предлагаемого и Москалевым.
При разработке проекта необходимо:
1. Учесть ТТТ ВВС
2. Доказать, путем продувок ряда моделей, вполне удовлетворительную устойчивость и балансировку летающего крыла.
3. Доказать невозможность самопроизвольных разворотов самолета при пробеге и разбеге при наличии одноколесной схемы, предлагаемой и Москалевым.
4. Обратить особое внимание на улучшение обзора и на уменьшение посадочной скорости.
5. Обратить особое внимание на коэффициент использования конструкции, т.е. добиться отношения поднимаемого груза к полетному весу не менее 37%.
По указанному заданию Вам надлежит представить не позднее 1 ноября с.г. тематический план работ по срокам выполнения и смету необходимых денежных ассигнований на 1934.
Вопрос о постройке самолета будет решен после рассмотрения." (2228,20).

Зам. начальника штаба ВВС Лавров 28 октября 1934 года
Тактико-технические требования
к военному варианту самолета АРК-3
Находится в проектировании и постройке СНИИ ГВФ
1. Назначение самолета
Основное назначение: 1. Выполнение задач дальней разведки.
2. Бомбардировочные атаки боевых и вспомогательных судов, транспортов и десантов.
3. Строевая служба и борьба с подводными лодками.
Метод применения
1. Боевая высота 4000 м.
2. Полет одиночный и групповой.
3. Полет днем и ночью.
4. Базирование на необорудованных аэродромах.
5. Эксплуатация в зимних условиях на лыжах, как исключение - на сухопутном аэродромах на колесном шасси.
Летно-тактические данные
	
	Вариант 1 с М-22
	Вариант 1 с 2РЦ3ф
	Примечание

	
	2х480=960. Вар. А
	2х640=1280. Вар. Б
	

	Горизонтальные скорости на
	
	
	

	номинальной мощности мотора
	
	
	

	на боевой высоте Н=4000 м
	225
	275
	1. Все данные относятся к варианту

	
	
	
	дальнего морского разведчика без шасси

	
	
	
	(сухопутного или лыжного)

	Скороподъемность на Н-3000 м
	15
	10
	

	Практический потолок время не
	
	
	

	более 60 мин.
	6000
	7000
	

	Посадочная скорость
	80
	80
	

	Нормальная техническая дальность
	
	
	

	полета на крейсерской скорости
	1200 км
	1200 км
	

	Максимальная техническая
	
	
	

	дальность при полном запасе
	
	
	

	горючего
	2400 км
	2400 км
	


Полетные качества
1. Самолет должен быть способен продолжать длительный полет на одном (любом) моторе при полезной нагрузке по вар. А - 1500 кг, по вар. Б - 1800 кг на высоте не менее 1000 м.
2. Самолет должен взлетать на одном моторе...
....
Мореходные данные
1. При нормальном полетном весе возможность взлета и посадки в открытом море при волне в 1 м и ветре до 10 м/сек.
2. Должен выдерживать длительную буксировку в открытом море при максимально перегруженном весе в условиях погоды волна 1,5 м и ветер 14 м/сек....(3562).

28 октября 1934 г. был подготовлен Доклад НКО N С11/05430 - О выполнении заказов авиапромышленностью за 3 квартала (3088).

28 октября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н56 - АИР-6, зав. № 03, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. 01.01.37 г. самолет принадлежал Управлению Енисейской авиагруппы и находился на о. Молокова. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 16.02.38 г. Приказом по УПА ГУСМП № 68/с от 12.10.42 г. опознавательный знак СССР-Н56 был присвоен самолету АИР-6 СССР-К181, зав. № 7798, переданному из ГВФ в Енисейскую авиагруппу полярной авиации. В Реестре этот факт отмечен не был (11958).

28 октября 1934 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н57 - АИР-6, зав. № 08, мотор - М-11. Первоначальный владелец воздушного судна - УВС ГУСМП. По состоянию на 01.01.37 г. самолет принадлежал Управлению Енисейской авиагруппы и находился на о. Молокова. Исключен из списков самолетного парка ГУСМП 16.02.38 г. (11958).

С 28 октября по 11-12 декабря 1934 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС – Бобовников
Ст. Инженер 15 сектора НИИ ВВС – Воротников
Предъявлена и изготовлена стрелковая пулеметная установка под пулемет ШКАС на самолете И-16 заводом N 39.
В полете испытывали:
Командир отряда части N 1699 – Степанченок
Командир звена части N 1699 – Кокинаки
Цель испытаний:
Определить степень выполнения промышленностью тактико-технических требований, предъявляемых НИИ ВВС к стрелковым установкам (пулеметы ШКАС образца МК-34 установлены в крыле самолета) в части:
а) Надежности конструкции: 1. Подвода питания пулемета патронами; 2. Отвода звеньев и 3. Гильз.
б) Удобства эксплуатации стрелкового вооружения: 1. Подготовка пулеметов к стрельбе и 2. Производства перезарядки и чистки пулеметов.
Выводы:
На основании произведенных испытаний стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22, предъявленного заводом N 39 считаю, что стрелковое вооружение гос. испытаний не выдержало (3963).

28 октября 1934 г. стрельбу в Софрино на КИАП РС-132 модели 1458 проводили для определения скорости снарядов на различных Удалениях от дульного среза орудия. Партию из 12 снарядов изготовили в мастерских РНИИ с диаметром критического сечения сопла 31,0 мм, что по расчетам, должно было обеспечить максимальную скорость в 297 м/с. К единой массе боеприпасы приводили, заполняя БЧ песком. В головное очко при этом сначала устанавливали охолощенную дистанционную трубку АГДТ. РЗ состоял из 35 шашек пороха рецептуры ПТП габаритами 40/8-57,5 мм с одной разрезной. Воспламенители из 12 г ДРП каждый располагались по торцам РЗ. Запускали снаряды посредством индуктора и перовой гальванической трубки с дополнительной навеской из 2 г ДРП, установленными в сопловом раструбе.
Четыре снаряда отстреляли по рамам-мишеням, отстоящим от орудия на 148,5 и 154,5 м. Еще четыре выстрела сделали по рамам, расположенным в 57 и 63 м. Остальные отстреляли по рамам, установленным в 27 и 33 м. В первом случае угол возвышения орудия составил 3°, во втором - Г50', а в третьем - Г. Наводили орудие при помощи артиллерийских буссоли, панорамы и квадранта. Средняя величина скорости снарядов на расстоянии 30 м от орудия составила 184,7 м/с, на удалении 60 м — 220,3 м/с, а в 150 м — 272 м/с. Начальник 1 отдела РНИИ Л.Э.Шварц и руководивший опытами Л.П.Лобачев констатировали, что для составления представления о характере нарастания скорости в дальнейшем необходимо провести стрельбу по рамам, установленным на расстояниях от 20 до 250 м (11402).

Другие оборонные отрасли:

28 октября 1934 года на НИАП для продолжения заводских испытаний, а также для испытания второго опытного лейнированного ствола с лейнером № 2390 вторично поступила 100-мм зенитная пушка Б-14 (3861).

28 октября 1934 года для продолжения заводских испытаний, а также для испытания второго опытного ствола с лейнером № 2390 вторично поступила на НИАП система 100 мм зенитной пушки длиной в 45 калибров завода «Большевик» Б-14С.
8-9 декабря 1934 года сделано 12 выстрелов снарядом весом 15,6-15,7 кг. Всего в декабре сделано 15 выстрелов. Вынимался лейнер без затруднений. Система сильно сдавала в вертикальном наведении (на 2°-8°) и давала укороченные откаты.
При усиленном заряде происходил резкий накат.
Заряжание при стрельбе производилось только вручную.
После испытаний систему опять отправили на «Большевик» для доработок (25417).

28 октября 1934 опросом членов ПБ
17.- О техпомощи лля Горьковского химзавода.
(ПБ от 23.Х.24г., Пp. №15, п. 213).
Разрешить НКТП посылку за границу 12 баллонов с крекинг-газом для испытания на установках фирмы, владеющей способом переработки этилена.
Выписки посланы: т.т. Пятакову, Розсягольцу, Куйбышеву.
13 ноября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 16 (22945).

28 октября 1940 г.
Телеграмма М.М. Гусева А.И. Микояну о предложении Л. Вуда заключить договор по реализации в СССР его изобретений
28 октября 1940 г.
Нью-Йорк
Сов. секретно
Экз. № 7
Тов. Микояну
По Вашему поручению имел подробную техническую беседу с Вудом по его предложениям и условиям поездки в СССР, в беседе участвовал наш атташе Бараев. О своих предложениях Вуд сообщил следующее:
1. Он может производить биметаллические гильзы вместо латунных путем механического соединения латуни со сталью при штамповке гильз из стальной и латунной заготовок.
2. Для борьбы с авиацией у него имеются наметки нескольких вариантов снарядов: снаряд, состоявший из пластинок по типу коллектора электромашин; снаряд, состоящий из трех секторов снарядов с различным временем разрыва; снаряд, несущий несколько тонких тросов.
3. Имеет наметку шестиствольной 76-миллиметровой пушки для борьбы с танками.
4. Наметку дать нарезку на поясок снарядов соответственно нарезке ствола для сокращения сопротивления и тем самым увеличить дальность полета снарядов.
Все его предложения, за исключением первого, являются наметками; не проверенными ни в расчетах, ни в практике, на реальную осуществимость которых надеется на основе своего многолетнего опыта. Он предлагает заключить договор с Главцветметом с оплатой 18 000 долларов в год, часть из них в соввалюте, и оплаты его проезда в СССР и обратно. Просим дать указания по условию договора и нашим фактическим требованиям к его работе.
Гусев
Копии направлены И.В. Сталину, В.М. Молотову, И.П. Сергееву, Г.И. КулиКУ, А.Д. Крутикову, В.Г. Маштакову.
Резолюция И.В. Сталина: Дать 18 тысяч долларов. Пусть приедет. 
Ст[алин].
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 346. Л. 235-240. Заверенный дешифрант (21208).

Жизнь и внутренняя политика:

28 октября 1934 г.
Спецсообщение ТО ОГПУ об итогах научно-исследовательских экспедиций Главного управления Северного морского пути в 1933 г. 28 октября 1934 г.
Источник: 
«Совершенно секретно»: Лубянка — Сталину о положении в стране (1922-1934 гг.)
Архив: 
Ф. 3. Oп. 1. Д. 944. Л. 125-138. Копия
Не позднее 28 октября 1934 г.
Совершенно секретно
Для освоения Северного морского пути и хозяйственного освоения приполярных территорий Крайнего Севера Правительством Союза ССР было поручено Главному управлению Северного морского пути осуществить в течение 1933 г. ряд морских научно-исследовательских экспедиций. На указанные цели ГУСМП получило около 20 млн руб. Для реализации правительственных заданий ГУСМП и входящий в его систему Всесоюзный арктический институт в Ленинграде организовали свыше 15 различных экспедиций, в которых участвовало 6 ледоколов, 10 советских и 27 иностранных морских пароходов, 2 моторно-парусные шхуны, 6 речных самоходных и 10 несамоходных судов, всего 61 единица флота.
ТО ОГПУ установлено, что в результате проникновения в различные звенья ГУСМП и, в особенности в состав его экспедиций, а/с разложившихся и преступных элементов, ряд экспедиций вышел в плавание с значительным опозданием, сопровождался пьяным разгулом, фактами злостного нарушения дисциплины и, как следствие этого, авариями и затоплением нескольких судов с ценным оборудованием.
Все это, в конечном счете, привело к полному или частичному срыву задач, возложенных на некоторые наиболее важные экспедиции, и значительным материальным убыткам. По отдельным экспедициям предварительными материалами ТО ОГПУ установлено.
Карская экспедиция
Организацией Карской экспедиции был намечен экспорт 37 тыс. стандартов лесоматериалов, импорт 3 тыс. т и завоз из Ленинграда на Игарку 4200 т различных грузов. Эта операция была осуществлена в пределах 34 тыс. стандартов экспорта и 3 тыс. т импорта тремя советскими и 27 иностранными, специально зафрахтованными в Лондоне, пароходами под проводкой ледокола «Ленин» и под руководством члена Коллегии ГУСМП Матвеева.
В речной своей части подвоз 4 957 стандартов лесоэкспорта и вывоз с Н[ового] Порта 3 тыс. т импортных грузов были осуществлены 9 лихтерами и баржами на буксире теплохода «Сибкрайком ВКП(б)» и парохода «Волга» под руководством (назначенного вопреки отводу ТО ОГПУ) некоего Перельмана, состоящего на учете как к.-р. элемент.
1. Фрахтование инсудов в Лондоне, которое по инициативе Матвеева было поручено морскому капитану Ленинградского управления ГУСМП Шибинскому (бывший белый офицер — дворянин), оказалось явно неудачным: из 27 пароходов — 22 (80%) имели возраст от 11 до 27 лет, были изношены по корпусу и не отвечающими условиям плавания в Арктике. В связи с этим преступно небрежная проводка некоторых из этих судов на обратном пути капитанами Калайдой и Слюниным привела в сентябре к двум авариям груженных экспортным лесом пароходов «Киннике» и «Пенденнис», из которых первый, благодаря нераспорядительности Матвеева, с мели снят не был и затонул, а второй был спасен и вызвал значительные затраты на ремонт по устранению полученной пробоины.
По проверяющимся данным обе аварии сопровождались попытками инокапитанов ускорить гибель судов: на пароходе «Киннике» водолаз обнаружил открытыми кингстоны, что открыло доступ воды в трюм, капитан парохода «Пенденнис» пытался сделать то же.
Отдельные примеры неудовлетворительного руководства Матвеева находят свое выражение в факте посылки ледокола «Ленин» в мелководный пролив, в связи с чем ледокол около недели сидел на мели, или в посылке (в связи с аварией «Киннике») радиограммы с Игарки с явно невыдержанным текстом: «Спасайте "Киннике", не боясь ответственности. Шлите окорока, консервы, спирту. Матвеев».
По ориентировочным данным убытки от простоев, аварий пароходов и потерь экспортного леса исчисляются в сумме до 500 тыс. руб. золотом.
2. Речная часть экспедиции характеризовалась подбором классовочуждых элементов среди руководящего состава (Перельман и его помощники Широков, Матвеев); экспортный груз был погружен на водотечные баржи, разбазаривались и присваивались товаро-продуктовые представительские фонды, причем, в Новом Порту (место обмера экспорта и импорта) на теплоходе «Сибкрайком ВКП(б)» под видом банкета была устроена пьяная оргия совместно с иностранцами.
Ленская экспедиция
Ленская экспедиция в составе 3 пароходов («Сталин», «Володарский» и «Правда») должна была под проводкой ледокола «Красин» завезти в бухту Тикси (устье Лены) около 5 тыс. т снабженческих грузов для Якутии, причем на пароходе «Правда» доставить в бухту Нордвик экспедицию ВАИ по изысканию нефти.
С этой экспедицией организационно увязывался перевод с рек Обь и Енисей в р. Лена для усиления Ленского флота теплохода «Первая пятилетка», парохода «Партизан Щетинкин» и лихтера № 7, которые соединившись на о. Диксон с морскими судами, должны были следовать под их проводкой в бухту Тикси.
Руководство всей экспедицией было поручено члену Коллегии ГУСМП Лаврову, речной же частью ее руководил капитан Модзалевский, к которому впоследствии присоединился на правах помощника Лаврова по политической части Измайлов (член ВКП(б), в прошлом был осужден к ВМСЗ с заменой на 10 лет по известному делу Главмортехозупра, впоследствии амнистирован и восстановлен в партии).
1. Благодаря преступной затяжке и дезорганизации доставки грузов (вина управления снабжения) ледокол «Красин» и морские суда экспедиции вышли из Архангельска с двухнедельным опозданием (8 августа). По условиям Арктики это обстоятельство в сочетании с прочими отрицательными явлениями в пути (частные аварии пароходов, отвлечение ледокола на помощь другим судам), оказало решающее влияние на исход экспедиции. Уверенность, что придется зимовать, создалась у участников экспедиции еще в начале похода.
Хаотическая погрузка грузов на пароходы в Архангельске (без документов, в битой таре, со следами хищений, в беспорядке: пакля, спиртные напитки, 20 баллонов с водородом были погружены в один трюм парохода «Сталин» вместе с продуктами и оборудованием для полярных станций) и отсутствие надзора за их сохранностью в пути привели к пожару на пароходе «Сталин». Огнем и водою уничтожено до 400 т ценных грузов. Своевременное изъятие из трюма баллонов с водородом предотвратило катастрофу. По проверяющимся данным ТО ОГПУ пожар был следствием поджога.
Начало обратного следования судов после выгрузки (12 сентября) сопровождалось ухудшением положения в Арктике. Нордовыми ветрами проход в Карское море был забит. Этот период характеризовался растерянностью Лаврова, который собирал частые и длительные совещания и просил совета — что делать. Замешательство руководства вызвало резкое падение дисциплины среди личного состава: секретари ячеек ВКП(б) пароходов «Правда» (Лоренц) и «Володарский» (Никифоров) выступили с требованием об оставлении «Красина» на зимовку. На закрытом партсобрании Никифоров заявил: «Если "Красин" сюда пришел с хвостом (с караваном), то без хвоста мы его не отпустим, это оппортунизм со стороны командования» (подразумевается Лавров). Вопрос оставления на зимовку стал дискуссироваться среди экипажа всех судов, наблюдался ряд попыток дезертирства с судов, оставляемых на зимовку.
23 сентября пароходы «Сталин», «Володарский» и «Правда» были поставлены на зимовку у о-вов Самуила. С зимовщиками остался и Лавров, «Красин» же пробился в Мурманск.
2. [...] Перевод на Лену парохода «Партизан Щетинкин» был сорван. В оправдание чего 12 октября Модзалевским и Измайловым задним числом был составлен акт, в котором срыв перевода сваливался на ледовые условия и засоленность котлов парохода. Наряду с этим было сорвано обеспечение переведенного на Лену теплохода «Первая Пятилетка» нефтетопливом и запчастями (обеспеченность к навигации 1934 г. не превышает 15 ходовых дней).
Конец экспедиции характеризовался злостным очковтирательством Измайлова, выразившимся в составлении от имени Лаврова доклада на имя обкома ВКП(б) и СНК Якутии, в котором содержится утверждение, что экспедиция является беспримерной в истории и, что «несомненно, участники этого беспримерного похода заслуживают высокой награды как выполнившие труднейшее задание партии и правительства».
Вслед за этим представлялись к награде: Лавров, Модзалевский, Измайлов и Маслов. Впоследствии грамотами ЦИК ЯАССР были награждены Лавров и судовой экипаж Ленской экспедиции.
Лено-Хатангская экспедиция
Эта комплексная экспедиция, общее руководство которой было возложено на зам. директора ВАИ Урванцева, должна была в морской части:
а)  на пароходе «Правда» доставить в бухту Нордвик геологоразведочную экспедицию во главе с Урванцевым с задачей разведать месторождение нефти и окончательно выяснить вопрос об эксплуатации соляных месторождений;
б) на ледоколе «Седов» доставить на мыс Оловянный (Северная земля) геологоразведочную экспедицию во главе с неким Шикиным для поисков оловянно-рудных месторождений и закладки пробных шахт.
В речной части отдельные партии и отряды экспедиции должны были через Иркутск-Качуг проследовать в низовья рек Лены и Хатанги для производства геологоразведочных (в районе Булуна), лоцмейстерских (бухта Тикси), портоизыскательских, аэрофотосъемочных и других работ в баре и дельте р. Лены с основной задачей — подготовить организацию угольно-нефтяной базы и постройку Ленского порта. На производство указанного комплекса исследований было отпущено до 7 млн руб. Задачи, возложенные на эту экспедицию, в значительной части сорваны, что по заслуживающим доверия материалам стоит в прямой связи с деятельностью проникших в состав экспедиции к.-р. и авантюристических элементов.
Отправляясь на пароходе «Правда» из Архангельска, Урванцев заявил: «Наша задача и цель не копаться в науке, а показать Сталину две бутылки нефти, а там ордена и слава». Обстоятельства, при которых заявил это Урванцев, ТО ОГПУ проверяет. Дальнейшая линия поведения Урванцева и исход этих экспедиций совпадают с выраженной им выше «установкой» и нашли свое выражение:
По экспедиции в бухту Нордвик
а)  в запугивании геолога-нефтяника Смирнова для того, чтобы оставить за собою пальму первенства открытий. В этих целях Урванцев, заявив, что ему якобы ОГПУ поручило наблюдение за Смирновым, как за бывшим белым офицером, предложил Смирнову всю работу по бурению нефти согласовывать с ним; запрещал геологам высаживаться на берег для производства пробного бурения по мотивам, что не осмотрел этих мест, сам же их не осматривал; запрещал геологам пользоваться специальными катерами или давал им непригодные лодки и т.п.;
б)  в срыве выгрузки экспедиции в бухте Нордвик, что в свою очередь целиком сорвало работу экспедиции; в безответственном направлении парохода «Правда» в непромеренную бухту Прончищева, где пароход сел на мель (от того, что вахтенные: штурман и рулевой, бросив вахту, занялись охотой на медведя), с которой был снят подоспевшим пароходом «Русланов» и в связи с чем, выбросил за борт 500 т строительных грузов;
в)  в оставлении экспедиции на зимовке у о[стро]вов Самуила, несмотря на логическую целесообразность зимовки в бухте Нордвик, где мог бы не только осуществить разведку, но и начать эксплуатацию (хотя бы кустарную) соли, серы, и подвести базу для эксплуатации скважин с нефтью. Урванцев остался на о. Самуила с 12 человеками, все же остальные участники экспедиции (свыше 80) им были возвращены обратно. Свое желание зимовать Урванцев мотивировал намерением «геологически обследовать» остров, который не представляет никакого геологического интереса.
По экспедиции на мыс Оловянный
а) в полном срыве работ этой экспедиции, которая на мыс не высадилась, что было следствием позднего выхода из Архангельска, отсутствия авиаразведки льдов и исключительно неудачного подбора руководства в лице Шикина, внесшего разложение в состав экипажа;
б) беспорядочном использовании ледокола «Седов», на котором находилась эта экспедиция.
По экспедиции ее речной части — в срыве ряда первоочередных работ, что стояло в прямой зависимости от преступной деятельности к.-p., авантюристических элементов, проникших в состав экспедиции (Златкович, Шапик, Мавринский, Михайлов, Саркисов, Куприянов), выразившегося:
а)  в злостном разложении трудовой дисциплины;
б) в приведении в негодность и закупки непригодных плавсредств и моторов;
в)  в расхищении товарно-продуктовых фондов;
г)  в злоупотреблениях с подотчетными суммами, выразившимся в присвоении 28 тыс. руб. и т.д.
Кроме того, указанные факты привели к задержке работ экспедиции на полтора месяца, сорвали намеченные сроки и удорожили стоимость работ и т.п. По настоящему делу привлекаются к ответственности свыше 8 человек.
Особо обращает на себя внимание определенно тенденциозный подбор личного состава этой экспедиции по всем ее звеньям. Так, в Нордвикскую группу Урванцев принял сына крупного скотопромышленника, в то же время кандидатуры партийцев и комсомольцев отводились женой Урванцева, занимавшей должность группового судового врача; партиец — врач Смирнов был отведен, вместо него принят по знакомству врач Постников.
На пароходе «Правда» было развито пьянство (Фатин, Кругликов, Подлесный), на ледоколе «Седов» наблюдались а/с выступления в кают-компании (проф. Каратаев).
Иркутская же группа, находившаяся под руководством родственника Урванцева — Михайлова, была особо засорена классово-чуждыми элементами (сын бывшего миллионера Златкович, ряд родственников самого Михайлова и пр.), которые и совершили указанные выше преступления.
Западно-Таймырская экспедиция
Эта экспедиция под общим руководством начальника сектора Управления Воздушной службы ГУСМП Ландина должна была в морской части на шхуне «Белуха» и в речной на мотоботах «Гыдоямо» и «Сталинец» изучить восточную часть Карского моря, Западного Таймыра и, в связи с этим, произвести ряд лоцмейстерских, гидрологических работ и авиаизысканий.
Непосредственное руководство отправлением речной части из Красноярска и Игарки Ландин взял на себя, морскую же часть возложил на своего заместителя Сергеева (бывший офицер).
1. Пребывание Ландина в Красноярске и весь путь мотобота «Гыдоямо» до Диксона (место встречи с «Белухой») характеризовалось разнузданным пьянством и оргиями, во время которых:
а) в Красноярске в гостинице проституткам сплавлялся экспедиционный шоколад и пр., младший состав устраивал попойки в местном притоне «Дыра»;
б) по пути на о. Диксон в результате безудержного пьянства бот неоднократно садился на мель. Командный состав бота в лице Ландина, капитана Потапова, боцмана Некрюхина и журналиста «Известий ЦИК и ВЦИК» Врио в пьяном виде заставляли рулевого водить «Гидоямо» вокруг «Сталинца». В результате бот прибыл на о. Диксон с угрожающей течью.
На о. Диксон пьяный разгул продолжался. Он привел к тому, что в ночь на 17 августа на боте возник пожар, во время которого экипаж бота был пьян настолько, что не мог разобраться в происходящем. Катастрофа была предотвращена (на борту судна находились взрывчатые вещества и горючая смесь) и пожар был локализован командой бота «Сталинец». Лишь после этого сократилось потребление спирта.
2. Подбор личного состава на «Белухе» в равной степени обусловил ряд преступных фактов, в частности, в результате недоброкачественного ремонта судна, за которое отвечал старший механик «Белухи» Паромов (АСЭ), шхуна при входе в Баренцево море находилось перед угрозой аварии из-за прекращения работы машины и динамо. Лишь после угрозы об ответственности за вредительство Паромов привел механизмы в действие.
Однако 24 сентября капитан судна Ножкин в районе о. Белый на обратном пути навел судно на банки и от полученной пробоины «Белуха» затонула вместе с оборудованием и продуктами экспедиции, которая была спасена пароходом «Аркос» (см. ниже).
По пути в Архангельск авиагруппа во главе с сотрудником ГУСМП Авгеевичем организовала, т.н. «колхоз "Напрасный труд"», члены которого от круглосуточного пьянства перешли к тому, что в кубрике отправляли свои естественные надобности, производили повальные обыски в вещах не членов «колхоза» и т.п.
Непосредственно перед приходом в Архангельск Ландин пригласил на совещание руководящих работников экспедиции (Сергеева, Добронравова, Барановского, Лютостанского), на котором под его давлением было принято решение не писать в отчетах об имевших место безобразных фактах. Двукратные попытки помощника Ландина по политической части вручить ему доклад о личном составе и работе экспедиции не увенчались успехом. Ландин доклада не принял, заявив: «Если я буду писать плохое о людях, будет плохое мнение о нашей работе, и все предположенные награды пропадут, нужно написать только хороший доклад и дать хорошую характеристику всем, чтобы было видно, что мы едины, иначе могут разогнать». По сведениям ТО ОГПУ, Ландин представил к ордену Ленина таких членов экспедиции, как Авгеевич и т.п.
Ново-Земельская экспедиция на пароходе «Аркос»
Организованная ВАИ экспедиция на пароходе «Аркос» должна была под руководством сотрудника ВАИ Горбацкого осуществить строительство и снабжение полярной радиостанции на о. Белый (Новая Земля), снабдить и выгрузить зимовщиков.
1.  Для нужд экспедиции Всесоюзный арктический институт приобрел за 50 тыс. руб. небольшой мотобот «Айсберг». Именно для того, чтобы доставить бот в Архангельск на пароходе или по железной дороге, ВАИ решил проделать с ним эксперимент дальнего плавания, информировав общественность о рейсе «Фонтанка — мыс Желания». Бот вышел из Ленинграда вопреки запрету регистра, имел на борту в качестве пассажира сына проф. Самойловича. Это обстоятельство сорвало работы экспедиции и явилось предметом обсуждения на закрытом партийном собрании судовой ячейки. Собрание констатировало, что переход бота морем до Архангельска, вызвав непроизводительные крупные расходы, был связан исключительно с погоней за сенсацией; что начальник экспедиции Горбацкий, имея полную возможность заменить в Архангельске бот или хотя бы двигатель, не сделал этого, и это ставит под угрозу срыва работу экспедиции, на которую уже затрачено 100 тыс. руб.
2.  8 октября 1933 г., находясь у о. Белый, экспедиция выгрузила на лодке последние наиболее ценные грузы для полярной станции. Вместо отправки груза на берег (пользуясь благоприятной погодой) были устроены проводы зимовщиков. Во время пьянки (участники: Ландин, капитан «Аркоса» Девяткин, вахтенный штурман и др.) начавшимся штормом сорвало лодки с грузом, унесло их в море, где они и затонули. Стоимость погибшего груза составляет ориентировочно 40 тыс. руб. золотом.
Экспедиция на ледоколе «Сибиряков»
Под руководством проф. Визе экспедиция имела задачей снабдить и сменить зимовщиков на мысе Челюскин и осуществить научно-исследовательские работы в Карском море. Как и большинство экспедиций, ледокол вышел с опозданием на неделю, экспедиция задач своих полностью не осуществила и сопровождалась рядом отрицательных явлений:
1.  На ледоколе наблюдалось систематическое пьянство и отсутствие дисциплины: начальник зимовки Рузов во время выгрузки с оружием в руках заставил людей работать. В другом случае капитан ледокола Хлебников, пом. начальника экспедиции по политической части Попов и Рузов, напившись пьяными, пытались изнасиловать одну из сотрудниц экспедиции. Вопрос этот, разбиравшийся на бюро судовой ячейки, был замят.
2.  Авиационное хозяйство на мысе Челюскин было заброшено без летного состава. Самолеты остались зимовать без водителей. Экспедиция не выполнила заданий по производству гидрографических работ. Проф. Визе вместо того, чтобы следовать Югорским шаром, проследовал через Матшар и этим нарушил план участия ледокола в проводке Карских судов. Юшар в 1933 г. остался не обследованным. С 19 по 28 сентября ледокол попал в тяжелые льды, из которых вышел при помощи «Красина».
Поход «Челюскина»
Поход «Челюскина» имел целью проверить условия сквозного плавания Северным морским путем с Запада на Восток с заходом на о. Врангеля для смены и снабжения зимовщиков. В тесной связи с другими причинами, опоздание «Челюскина» выходом из Мурманска на 2 недели (в основном из-за затяжки снабжения) имело решающее влияние на исход похода.
Находясь еще в Карском море, «Челюскин» получил пробоину, которая трое суток устранялась подошедшим на помощь ледоколом «Красин». Авария была следствием перегрузки парохода при выходе из Мурманска, от чего [он] терял свои ледокольные качества, в этом вина капитана Воронина. Первая авария вызвала упаднические настроения среди экипажа. Явно невыдержанно вел себя Воронин, который называл пароход «волжской баржей» и неправильной командой бил судно о льды.
Как известно, в конце сентября пароход был зажат тяжелыми льдами в районе о. Колючин. По данным ТО ОГПУ, в момент, когда это случилось, недалеко от Колючина находился ледокол «Литке», предложивший свою помощь, которую О.Ю. Шмидт почему-то отклонил.
Впоследствии, когда Шмидт за помощью обратился, ледокол «Литке» из-за ледовых препятствий оказать ее ему не смог. В данный момент «Челюскин» зимует в районе о. Ванкарем.
По изложенным фактам ТО ОГПУ в настоящее время ведет разработку.
Начальник ТО ОГПУ Кишкин
Ф. 3. Oп. 1. Д. 944. Л. 125-138. Копия (19499).

За рубежом:

28 октября 1934 г. летчик-испытатель Алан Марш на специально доработанном С-30 впервые подпрыгнул на высоту 25 см и полетел.
С-30 стал последним типом автожира, разработанным Сиервой. 8 декабря 1936 г. пассажирский самолет DC-2 авиакомпании КЛМ потерпел катастрофу при попытке старта в густом тумане из аэропорта Кройдон. Среди погибших пассажиров числился и испанский гражданин Хуан де ла Сиерва...
Всего Сиервой и по его лицензиям в годы наибольшего расцвета популярности автожиров их построили около 400 экземпляров. После гибели конструктора автожиры продолжали строиться и совершенствоваться, но уже не так активно (20361).

Авиапромышленность:

29 (28 - 274) октября 1934 состоялся первый полет АНТ-27бис (МТБ-1) (237,171).
По другим данным это был МТБ-1 и летал Т.В.Рябенко и пришлось опять доводить до мая 1935 (1085,112).
Не ясно, первый это экз. или второй.

[bookmark: bookmark26]29 октября 1934 совершил свой первый полет АНТ-27бис (20325).

С 29 октября 1934 по 8 марта 1935 в Севастополе проходили заводские испытания АНТ-27 бис. Летал Т.В.Рябенко. Моторы - М-34Р и данные - ниже, чем расчетные с М-34РН. В отчете записали: “обладает хорошими гидродинамическими качествами, высокими качествами, простотой управления в полете, простотой взлета и посадки” (6472, 33).

29 октября 1934 второй МДР4-3М34Р морской дальний разведчик совершил первый полет. В процессе доводки обнаружена была необходимость укрепления хвостовой части лодки и улучшения по устранению вибраций. 17 марта 1935 года сдан на госиспытания, которые закончены 1 июля. После чего произведена была установка новых моторов М-34. Заводские испытания с М34РН начались 14 сентября 1935 года и 23 сентября самолет потерпел аварию (3475,103).

29 октября 1934 года Первый полет морского торпедоносца-бомбардировщика АНТ-27 бис (МТБ-1, МДР-4), Т.В. Рябенко (14814).

29 октября 1934 года проводилось летное испытание агитационных АБ 5-ти вариантов на предмет определения угла отставания, характеристического времени падения, подбор и проверка дистанционной трубки.
Все агитационные АБ снаряжены литературой.
Начало конструирования агитационной аэробомбы в НИО завода N 67 можно отнести к 1931 году. В этом году инженером Тверским была сконструирована планирующая аэробомба реактивного действия - названная миной.
Были изготовлены образцы и проведены летные, опытные испытания.
В 1932 году сконструирована Соловьевым еще одна агитационная АБ железной сварной конструкции, но к изготовлению по ряду причин не было приступлено.
В 1934 году по заданию ГАУ приступили к конструированию агитационной АБ в НИО завода N 67 и НИСИ.
НИО завода N 67 представил 4 эскизных проекта агитационной АБ в габарите ФАБ-50 кг.
1. Агитационная АБ изготовленная целиком из папье-маше (бумажного литья).
2. Агитационная АБ изготовленная из тонкого листового железа с парашютом, гарантирующим безубойность.
3. Агитационная АБ изготовленная из фанеры.
4. Агитационная АБ изготовленная из тонкого листового алюминия.
НИСИ было представлено 5 эскизных проектов агитационной АБ.
По рассмотрении этих проектов УБАА ГАУ для проведения опытных работ были приняты следующие варианты агитационных АБ.
Вариант N 1. Из папье-маше , конструкция НИО завода N 67.
Вариант N 2. Фанерная конструкция НИСИ системы инженера Глаголева.
Вариант N 3. Без оболочки - конструкция НИСИ системы инженера Красильщикова.
Вариант N 4. Фанерная конструкция НИСИ системы инженера Кутового.
Кроме этих вариантов к разработке поступило еще 3 варианта:
Вариант N 5. Раскрывающийся корпус конструкции УБА ГАУ системы Зандера.
Вариант N 6. То же, что и 5-й вариант, но в габарите ФАБ-250.
Вариант N 7. Инициативная - типа осветительной конструкции НИО завода N 67, системы инженера Зверева.
Согласно утвержденных эскизных проектов НИО завода N 67 изготовил по 20 шт. каждого варианта и 10 шт. 6-го варианта в габарите ФАБ-250.
Работы по теме N 218 за 1934 год (3127).

29 октября 1934. Постановление СТО СССР № К‑175сс «О развитии промышленности гелия». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 191‑194) (15460).

29 октября 1934 года  вышло постановление Совета Труда и Обороны СССР «О развитии промышленности гелия» предписывает тресту «Союзгаз» организовать в Ухто-Печорском районе геофизические партии для изучения выявленных месторождений.
1932 год – в Госплане СССР под председательством Валериана Владимировича Куйбышева прошло совещание по гелию. Этот газ приобрёл в то время стратегическое значение в связи с резким расширением его применения в военной технике;
В 1933 год руководитель геологической службы Ухтпечлага Иван Николаевич Стрижов составляет «План разведки и добычи гелия на Тимане».
«Программа составлена так, что если на Тимане есть гелий, он от нас не уйдёт. Сумма стоимости всех запроектированных работ на четыре года почти доходит до 60 000 000 рублей. Эта сумма ничтожна, если найденный гелий даст СССР победу в будущей европейской войне».  (21449).

Жизнь и внутренняя политика:

29 октября 1934 
Байдары. Тессели. 
Горькому 
Первое Ваше совершенно правильное предложение об отмене наименования кафе имени Пушкина Московский комитет принял, наказал виновных. К сожалению, этот совет Моснарпиту внес, как оказывается, Михаил Кольцов (советский журналист, руководитель Журнально-газетного объединения, член редколлегии "Правды", главный редактор "Крокодила" и "Огонька"), от которого Московский комитет затребовал объяснения. 
Установлен порядок, что впредь названия предприятиям могут присваиваться только с разрешения Моссовета... 
Сердечный привет. 
Каганович. 
Из ответа Л. М. Кагановича А. М. Горькому, 1934 г. 
История переписки:
Сегодня в 6 часов вечера на Пушкинской площади откроется новое показательное кафе. Ему присвоено имя А. С. Пушкина. 
В новом кафе три зала. Стены обиты специальной материей, изготовленной по специальному заказу Орехово-Зуевской текстильной фабрикой. В главном зале будет играть оркестр, во втором — круглом зале отводится место для танцев. Третий зал предназначен для отдыха. Здесь можно будет получить книги, газеты и журналы. 
Кафе будет открыто с 8 ч. 30 мин. утра до 1 ч. 30 мин. ночи. 
Из заметки в "Вечерней газете", 1934 г. 
Дорогой Лазарь Моисеевич, 
Принужден снова беспокоить Вас. Разрешите обратить внимание Ваше на вырезку из "Вечерней газеты". 
Кафе-ресторан имени А. С. Пушкина — это выходка совершенно недопустимая и компрометирующая советскую власть. Как гражданин страны, создающей новую культуру страны, где труд литератора и властью и массой пролетариата (так в тексте), как литератор и председатель Комитета по чествованию столетия памяти о безвременной гибели великого поэта, затравленного "знатной чернью", всемерно протестую против формы чествования, выраженной в организации кафе. 
Очень прошу Вас изменить "титул" этого кафе. Уверяю Вас, что этот факт послужит мотивом для издевательства над нами врагов наших и на сей раз они будут вправе издеваться. 
Сердечно жму руку. 
Из письма А. М. Горького Л. М. Кагановичу, 1934 г. (11652).

29 октября 1934 года военно-морской атташе СССР в США П. Ю. Орас осмотрел эскадренный миноносец ―Фаррагут,  где визуально определил, что электроаппаратура на нем изготовлена фирмой ―Дженерал Электрик, торпедные аппараты 4-х трубные, но приборов управления торпедной стрельбой (ПУТС) не было видно, да и другие данные не предоставлялись» [3, д. 288, л. 2].
Военно-морской атташе представил: выдержки из годового отчета Бюро вооружений Морского министерства США за 1934 год (вопросы проектирования, приобретения, и производства боевого снаряжения приборов управления артиллерийским огнем (ПУАО), брони, орудий, станков для орудий, снарядов и др.) [Там же, л. 160]; план строительства флота США до 1938 года [Там же, л. 182] (18273).

Другие оборонные отрасли:

30 октября 1934 года на совещании приняли решение о том, что следующий, серийный образец Су-14, будет строиться сразу под агрегаты Т-35А. Данная машина получила обозначение СУ-14-1 (19857).

30 октября 1934 г. командующий войсками ОКДВА Блюхер в письме начальнику Управления механизации и моторизации РККА отмечал:
«УБЕДИТЕЛЬНО ПРОШУ:
1. 35 бронемашин БА-27 с вооружения мехчастей снять (заменить их новыми колесными броневиками) и использовать в качестве бронедрезин для бронепоездных частей.
2. Дать задание на сконструирование и изготовление реверсивного механизма для БА-27 и выслать изготовленные механизмы в ОКДВА.
3. Отпустить необходимые средства для переделки машин БА-27 на заводахДВК.
О Вашем решении прошу срочно сообщить мне».
К сожалению, пока не удалось выявить эпизоды применения бронедрезины на базе БА-27, изготовленной в г. Никольск-Уссурийский, и установить точное количество машин, переоборудованных таким образом. Но известно, что последовало распоряжение УММ РККА о переоснащении на железнодорожный ход всех имевшихся машин этого типа. В 1935-1936 гг. аналогичную работу по переоборудованию бронеавтомобилей БА-27 в бронедрезины проделали и в Белорусском военном округе, на окружном складе №60 в Брянске.недрезину, получившую обозначение «БД-37». В дальнейшем переоборудование броневиков планировалось поручить подвижной броне-авто- тракторной мастерской №21, располагавшейся там же.
Бронеавтомобиль оборудовали колесами железнодорожного хода, выполнили заново передние ступицы (2 шт.), ввели крепление рулевого управления при движении по рельсам, поставили два кронштейна крепления колес снаружи по бортам корпуса. Завод оценил проделанную работу в 5940 руб (12737).

30 октября 1934 г. командующий войсками ОКДВА Блюхер в письме начальнику Управления механизации и моторизации РККА отмечал:
«УБЕДИТЕЛЬНО ПРОШУ:
1) 35 бронемашин БА-27 с вооружения мехчастей снять (заменить их новыми колесными броневиками) и использовать в качестве бронедрезин для бронепоездных частей.
2) Дать задание на сконструирование и изготовление реверсивного механизма для БА-27 и выслать изготовленные механизмы в ОКДВА.
3) Отпустить необходимые средства для переделки машин БА-27 на заводах ДВ К.
О Вашем решении прошу срочно сообщить мне» (25577).

30 октября 1934 был спущен на воду лидер «Москва». Долгое время лидеры “Харьков” и “Москва” достраивались у стенки завода, а затем с определенными трудностями были отбуксированы из Николаева в Севастополь — на сдаточную базу завода № 198 на заводе №201 (Севморзавод). Черноморские лидеры начали испытания почти одновременно со своим балтийским собратом, однако они затянулись до авгус­та 1938 года. «Москва» во время ходовых испытаний 6 апреля 1938 года при водоиз­мещении 2330 т развила рекордную для этого типа кораблей скорость — 43,57 уз при состоянии моря 3 балла; при этом мощ­ность главной энергетической установки достигла 77 725 л.с. Во время этих испыта­ний замерялся и расход конденсата, что позволило с достаточной степенью досто­верности определить КПД главного турбозубчатого агрегата — около 78%. Требова­ние повышения экономичности на малых скоростях тогда еще не выдвигалось, что уп­рощало конструкцию турбин, а также объ­ясняло возможность достижения столь вы­сокого КПД на полном ходу. Испытания дру­гого черноморского лидера, «Харьков», оказались не менее длительными - около года. Приемный акт по лидеру «Москва» был подписан 10 августа, а по лидеру «Харь­ков» — 1 9 ноября 1 938 года. В апреле—де­кабре 1936 года лидером «Москва», а в декабре 1936— октябре 1937 года лидером «Харьков» командовал Л.А.Владимирский (11866).

За рубежом:

30 октября 1934 было принято решение о роспуске греческо-турецкой комиссии, образованной в 1923 (3907,187).

Авиапромышленность:

31 октября 1934 разбили АНТ-40 РРЦ СБ (164,12) под управлением л Попова (2214,44), а летали с 7 октября (4,13). Это был всего лишь 9 полет и потом после ремонта машину использовали для экспериментальных работ (2233,46).

31 октября 1934 самолет СБ 2РЦ потерпел аварию на посадке (9501).

31 октября 1934 г. АНТ-40 потерпел аварию на посадке. Самолет вернули на ЗОК для ремонта. Ремонт шел до февраля 1935 г. (7643).

До 31 октября 1934 г. по программе заводских испытаний СБ с двигателями воздушного охлаждения «Райт Циклон» было совершено девять полетов. В последнем полете при посадке произошла авария. Повторные испытания начались после восстановления самолета (23474).

31 октября 1934 г. первый СБ потерпел аварию в девятом испытательном полете. Прототип не имел вооружения. В ходе ремонта после аварии 31 октября с самолета сияли подкосы горизонтального оперения.
В ходе ремонта в носовой части под остеклением кабины штурмана поставлен обтекатель бомбардировочного прицела и установлена трубка Вентури. В борту фюзеляжа ниже зализа центроплана в ходе ремонта устроен иллюминатор овальной формы. Увеличена площадь вертикального оперения, а хвостовое колесо снабжено обтекателем. В нижней части фюзеляжа увеличена площадь выреза люковой установки пулемета ШKAC калибра 7,62 мм для увеличения сектора обстрела (24960). 

31 октября 1934 г. в девятом полете самолет АНТ-40РЦ (Райт-Циклон) потерпел аварию при посадке на заводском аэродроме. Самолет был возвращен в ЦАГИ, где восстанавливался до февраля 1935 г. Во время ремонта в конструкцию первого прототипа были внесены некоторые изменения. Мотористы, которые участвовали в ремонте самолета, по-своему, переименовали обозначение нового самолет: СБ — «Сволочь Бездарная» (25059).

Другие оборонные отрасли:

31 октября 1934 г. в докладной записке начальника ВМС РККА В. М. Орлова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову сообщалось, что испытания опытных образцов 356‑мм бронебойных снарядов в июле 1934 г. дали удовлетворительные результаты по прочности и бронепробиваемости. Однако, к концу 1934 г. промышленность не изготовила ни одного 356‑мм снаряда из-за отсутствия на заводе «Большевик» ферросплавов и систематического невыполнения заводом «Красный путиловец» обязательств по ковке снарядных болванок. По этой же причине (отсутствие сплавов) Специальное снарядное бюро при заводе «Большевик» не изготовило опытных образцов. В отношении 180‑мм бронебойных снарядов завод «Большевик» сдал в 1934 г. 540 шт. по старым техническим условиям. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 8. Д. 120. Л. 32‑35 об.) (15365).

31 октября 1934. Постановление СНК СССР№ К‑49с «О снабжении работников Остехбюро НКОбороны СССР». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 94) (15460).

За рубежом:

31 октября 1934 состоялся первый полет Fairchild Super 71 (20801).

Авиапромышленность:

В октябре 1934 ОКБ А.Н.Т. получило новые ТТТ к ТБ-7 (АНТ-42), которые существенно обогнали возможности АП. Нагрузка - 500 кг, потолок - 13-14 км, скорость - 600 км/ч, дальность на 15 км - 2000 км (232).
По другим данным ТТТ были получены в январе 1935

В октябре 1934 года программа создания ТБ-7 подверглась первому испытанию. ВВС попытались задать в рамках создания ТБ-7 самолет, летные характеристики которого значительно превосходили возможности отечественной авиационной промышленности, да и не только отечественной. В свое время, весной 1930 года, ЦАГИ уже был задан тяжелый бомбардировщик с максимальной скоростью 440 км/ч, с дальностью полета 4500 км, потолком 11000 м и бомбовой нагрузкой 4000 кг. Поисковые работы по проекту велись в бригаде В М.Петлякова. Под проект рассматривались микулинские двигатели с двойной системой турбо-наддува и с винтами изменяемого в полете шага. Проект проходил под внутренним обозначением АНТ-38, официальное обозначение по ВВС -ВСБ-1 (высотный скоростной бомбардировщик первый). ВВС относились к этой работе достаточно серьезно, во всяком случае, работы по ней фигурируют в плане по опытному самолетостроению ВВС РККА на 1934 год, где в разделе "Самолеты особого назначения" за ЦАГИ записан ВСБ-1 с потолком 15000 м. Неожиданно руководство ВВС решило "приложить" ТТТ, выдвигавшиеся к ВСБ-1, к будущему ТБ-7 (7685).

В октябре 1934 года программа создания ТБ-7 подверглась первому испытанию. ВВС попытались задать в рамках создания ТБ-7 самолет, летные характеристики которого значительно превосходили возможности отечественной авиационной промышленности, да и не только отечественной. В свое время, весной 1930 года, ЦАГИ уже был задан тяжелый бомбардировщик с максимальной скоростью 440 км/ч, с дальностью полета 4500 км, потолком 11000 м и бомбовой нагрузкой 4000 кг. Поисковые работы по проекту велись в бригаде В.М.Петлякова. Под проект рассматривались микулинекие двигатели с двойной системой турбонаддува и с винтами изменяемого в полете шага. Проект проходил под внутренним обозначением АНТ-38, официальное обозначение по ВВС — ВСБ-1 (высотный скоростной бомбардировщик первый) ВВС относились к этой работе достаточно серьезно, во всяком случае, работы по ней фигурируют в плане по опытному самолетостроению ВВС РККА на 1934 год, где в разделе "Самолеты особого назначения" за ЦАГИ записан ВСБ-1 с потолком 15000 м. Неожиданно руководство ВВС решило "приложить" ТТТ, выдвигавшиеся к ВСБ-1, к будущему ТБ-7 21 октября 1934 года из НИИ ВВС в ЦАГИ приходят ТТТ к высотному теперь уже скоростному бомбардировщику, в соответствии с которыми ТБ-7 должен был проектироваться и строиться с очень высокими высотными и скоростными характеристиками. Полет фантазии ВВС был безграничен: боевая высота оговаривалась — 13000-14000 м, потолок — 15000 м, дальность полета на высоте 15000 м -2000 км, максимальная скорость — 600 км/ч, бомбовая нагрузка — 500 кг, разбег — 400 м, пробег — 150 м. Однако на тот период реальных возможностей по созданию самолета с подобными JITX явно не существовало, и поэтому вскоре вернулись к более реалистичным JITX, которые предлагал ЦАГИ на основании своих предварительных расчетов (12726).

В октябре 1934 года ЦИАМ предоставил в ЦАГИ характеристики силовой установки ТБ-7 с системой центрального наддува. Первоначально АЦН-1 предполагалось использовать при очередной модификации ТБ-3 4М-34ФРН, но идея была признана, применительно к быстро устаревавшему ТБ-3, бесперспективной, и АЦН-1 решено было ставить на ТБ-7. После длительных проработок было определено место размещения АЦН на самолете. Агрегат достаточно логично и удобно размещался в верхней части фюзеляжа, непосредственно над центропланом, опираясь на верхние пояса лонжеронов. При такой компоновке наиболее удобно размещались трассы воздушных трубопроводов к основным двигателям. Место для АЦН было идеальным, но АЦН-1 с его громоздким AM-34 (все-таки рассчитывали ставить на ТБ-3) не позволял разместить его в выбранном месте. Пришлось отказаться от унификации с основными двигателями и перейти в АЦН на более компактный двигатель М-100 (в перспективе на его модификации М-100А и М-103), который вместе с нагнетателем хорошо вписывался в обводы самолета. Разработку специального нагнетателя, а также спаривание его с М-100 было поручено ЦИАМ, где над новым агрегатом центрального наддува, получившим обозначение АЦН-2, работала группа под руководством Б.М.Стечкина, А А. Микулина, К.В.Минкнера и др. (12726).

В октябре 1934 года ЦИАМ предоставил в ЦАГИ характеристики силовой установки ТБ-7 с системой центрального наддува. Первоначально АЦН-1 предполагалось использовать при очередной модификации ТБ-3 4М-34ФРН, но идея была признана, применительно к быстро устаревавшему ТБ-3, бесперспективной, и АЦН-1 решено было ставить на ТБ-7. После длительных проработок было определено место размещения АЦН на самолете. Агрегат достаточно логично и удобно размещался в верхней части фюзеляжа, непосредственно над центропланом, опираясь на верхние пояса лонжеронов. При такой компоновке наиболее удобно размещались трассы воздушных трубопроводов к основным двигателям. Место для АЦН было идеальным, но АЦН-1 с его громоздким АМ-34 (все-таки рассчитывали ставить на ТБ-3) не позволял разместить его в выбранном месте. Пришлось отказаться от унификации с основными двигателями и перейти в АЦН на более компактный двигатель М-100 (в перспективе на его модификации М-100А и М-103) (7685).

В октябре 1934 г. УВВС сообщило о своих требованиях к будущей машине АНТ-42.
Основываясь на этих ТТТ, КБ в декабре 1934 г. закончило предварительные расчеты по самолету ТБ—7 (23474).

В октябре 1934 г. состоялся первый полет дублера (МИ-ЗД), заметно отличавшегося от первого образца: измененная компоновка, однокилевое оперение, новые моторы М-34Н (2x860 л.с.). Но и эта машина оказалась сложной в пилотировании, требовала длительной доводки. К тому же, на выходе были АНТ-29 (ДИП — двухместный истребитель пушечный) и скоростной бомбардировщик АНТ-40(СБ).
АНТ-29 проектировался под динамо- реактивную пушку (ДРП) АП К-8, калибра 102 мм. В дальнейшем такие пушки не нашли применения и были полностью вытеснены обычными, хотя и меньшего калибра, но несравненно более скорострельными, со значительно большим боезапасом. Однако, в начале 30-х годов пушки Л.В.Курчевского устанавливались даже на легкие истребители (И-Z, И-14, ИП-1...), правда, несколько меньшего калибра. АПК-8 имела длину 4 м, что привело к компоновке самолета «вокруг» нее. Ствол пушки выступал из носовой части фюзеляжа, а труба для отвода газов — из хвостовой. По схеме самолет являлся развитием МИ-3, но обшивка крыла, оперения, фюзеляжа была гладкой, кабины летчика и стрелка — закрытыми (24976).

В октябре 1934 летало звено З-3 из ТБ-3 (АНТ-6) и 2 И-Z под крыльями (661,459).

В октябре 1934 года требования в части вооружения и оборудования ТК-1 уточнили.
Весной 1934 г. завод № 39 получил задание на "бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер". В плане работ на 1934-35 годы он обозначался как ТК-1, а в других документах - просто ТК. Это была большая машина с четырьмя французскими моторами Испано-Сюиза 12Ybrs. От него по заданию требовали скорость 300 - 330 км/ч, практический потолок 7000 м и нормальную дальность 2000 км (при максимальной 3000 - 3500 км). Предполагалось, что машина будет иметь цельнометаллическую конструкцию из стали и алюминиевых сплавов. Вооружение планировалось из шести автоматических динамореактивных пушек калибром 65 мм или 76 мм и нескольких обычных автоматических пушек калибра 20 или 25 мм. Опытный образец рассчитывали получить к 1 апреля 1935 г. 
Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой - в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной - "по мере возможности".
Кроме пушечно-пулеметного вооружения "тяжелый крейсер" нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или PC-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной ту- рельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с выливными устройствами конструкции Киященко. четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту', с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 1 i человек.
К началу октября 1934 г. на заводе закончили чертежи центроплана и консолей, велась разработка фюзеляжа, шасси и винтомоторной группы. Начали строить макеты новой носовой части, мотогондолы, бомбоотсека и отсека со средней стрелковой установкой.
Самолет проектировался не на базе ТБ-3, а на основе более современного тяжелого бомбардировщика ДБА, опытный образец которого тогда только строился. Он имел закрытые кабины экипажа и полуубирающееся шасси. Последнее означало, что стойка ломалась посередине, и ее нижняя часть поворачивалась на 90е назад, укладываясь в широкие обтекатели-"штаны". Интересно, что зимой колеса собирались менять на лыжи.
В декабре 1934 г. требования изменили, еще больше приблизив ТК-1 к базовому ДБА. Вместо моторов "Испано" решили использовать отечественные М-34ФРН (те же, что на ДБА), более мощные, но и более тяжелые.
В апреле 1935 г. появилось задан не на самолет ТК -4. Сравнение его с заданием на ТК-1 показывает, что это, скорее всего, одна и та же машина. Во всяком случае, требуемые летные данные совпадают, но несколько отличается комплектация оборудованием и вооружением, а также в него включили более развернутую преамбулу о назначении и тактических приемах. Исполнителем работы в документах по ТК-4 числится Управление спецработ НКТП на заводе № 22.
То ли речь идет просто об опечатке, и это уточненное задание на ТК-1, толи изменилась организация-исполнитель и задание выдали по новой, как на другой самолет. Никаких следов ТК-2 или ТК-3 отыскать не удалось.
Задача ТК-4 определялась как "боевое охранение авиации дальнего действия". "Тяжелые крейсера" должны были действовать небольшими группами, сопровождая тяжелые бомбардировщики. Интересно, что среди тактических приемов заданием предусматривался бой их с бомбовозами или "тяжелыми крейсерами" противника на параллельных курсах, что являлось воспроизведением известной "линей ной тактики" флотов парусных кораблей. Представлялось это, видимо, так: летят, палят друг в друга из всех стволов и ждут, кто первый упадет или у кого кончатся патроны.
Вооружение складывалось из трех 20-мм пушек ШВАК, трех пулеметов ШКАС и восьми реактивных снарядов РС- 132. Последние должны были подвешиваться под крыльями. Ракетами собирались стрелять вперед, разгоняя истребители противника. Предусматривались два наружных бомбодержателя Дер-19, на которых должны были подвешиваться ротативно-рассеивающие бомбы РРАБ или химические бомбы калибром до 250 кг.
В носу самолета монтировалась электрифицированная турель-башня с пушкой ШВАК; подобная установка находилась и сверху фюзеляжа за крылом. Третья электрифицированная пушечная установка располагалась в выдвижной нижней башне. Все три пушки имели боезапас по 1000 снарядов. Один пулемет ШКАС стоял в кормовой экранированной установке с запасом в 2000 патронов. Насчет еще двух ситуация не совсем ясна: то ли предусматривалась спарка, перебрасываемая с борта на борт, либо две отдельных бортовых амбразурных установки, каждая с одним пулеметом ШКАС. Для них тоже требовалось обеспечить боезапас в 2000 патронов (на два ствола).
В оборудование ТК-4 по проекту входили автопилот АВП-3, мощная радиостанция РЭС и фотоаппарат АФА-15. Связь между членами экипажа обеспечивалась электропневмопочтой и переговорным устройством СПУ-9. Поскольку последнее являлось новинкой и работало весьма ненадежно, для подстраховки предусмотрели обычный шланг с "ртом" и "ухом" между пилотами и штурманом. Требовавшуюся по заданию шифровальную машинку в проект заложили, несмотря на ее фактическое отсутствие. Экипаж ТК-4 соответствовал требуемому для ТК-1 - 11 человек.
Нормальный полетный вес "тяжелого крейсера" по расчетам составлял 17 960 кг, максимальный - 22 290 кг. Опытный образец самолета рассчитывали вывести на испытания к 1 декабря 1935 г., но в срок не уложились.
Работа над проектом осложнялась отсутствием значительной части оборудования и вооружения, вписанного в задание. Работы шли до конца 1936 г., когда их прекратили в связи с сокращением расходов и уменьшением количества тем для конструкторов.
Возможно, влияние на это оказало появление ильюшинского дальнего бомбардировщика ДБ-3, поначалу из-за своей скорости в "крейсерах" не нуждавшегося. Но время шло, и решили что и ему нужен свой "крейсер". Сделали его на базе самого ДБ-3. Машина называлась ЦКБ-54 или ДБ- ЗСС и классифицировалась как "самолет сопровождения бомбардировщиков". От базового варианта она отличалась усиленным вооружением, включавшим две пушки. ЦКБ- 54 построили в двух экземплярах, разнившихся моторами и размещением пулеметов. Как и в случае с Р-6, перегруженный оружием и боеприпасами "крейсер" оказался тихоходнее бомбардировщиков, которые должен был эскортировать. Это был последний самолет данного класса в СССР (12036).

В октябре 1934 года требования к ТК или К в части вооружения и оборудования уточнили. Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой — в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше — 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной — «по мере возможности».
Кроме пушечно-пулеметного вооружения «тяжелый крейсер» нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или РС-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной турельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с вьшивными устройствами конструкции Киященко, четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту, с 225 ампулами) и два вьшивных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно бьшо использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 11 человек (24977).

В октябре 1934 в НИИ ВВС состоялись повторные испытания ХАИ-1ВВ N 3211 21 завода и опять выявили недочеты синхронного пулемета. Интерес угас. За 21 заводом осталась сборка трех машин и одна планировалась под РЦ SGR1820 F3 мощностью 720 нр. В октябре 1934 задел по ХАИ-1 и машину ХАИ-1ВВ N 3211 на платформах перевезли с 21 завода на 43. Чертежи оказались недоработанными и И.Г.Н. направил на доработку К.Г.Морозова и И.П.Жиганова - студентов 4 курса (1148,28).

В октябре 1934 года был готов к предъявлению макет ХАИ-5 М-22. Проектные работы были выполнены на 30%, уже сданы в производство чертежи крыла и элеронов, хвостового оперения, управления и макета фюзеляжа. Постройка ХАИ-5 по договору выполнялась на заводе №135, однако шла вяло, поскольку не была включена в план ГУАП. Заводские испытания намечались по договору с заводом на 1 апреля 1935 г. К сожалению, единственное упоминание о дальнейшей судьбе самолета есть только в «Отчете летно-испытательной работы научно-исследовательской эскадрильи НИИ ВВС за время с 1 января по 1 декабря 1935 года», утвержденном 7 января 1936 года. В нем сказано, что в НИИ ВВС на ХАИ-5М-22 выполнено три полета общей продолжительностью 1час 15 минут, по результатам которых самолет на испытания не принят. Когда конкретно производились полеты - неизвестно, но передача на испытания, согласно письму ГУАП №242/734с от 16.02.1935 г., планировалась на 1 июля (19898).

В октябре 1934 года повторные испытания ХАИ-1 № 3211 в НИИ ВВС вновь выявили недочеты по передней синхронной установке пулемета. Ожидаемого от ХАИ-1ВВ результата получить не удалось, к тому же развернулись работы над новыми самолетами-разведчиками И.Г.Немана и С.А.Кочеригина. Интерес к военному варианту ХАИ-1, как перспективному для принятия на вооружение, постепенно угасал (24250).

В октябре 1934 года задел по машине ХАИ-1 вместе с технологической оснасткой и самолетом No. 3211 доставили эшелоном, на открытых платформах, с Волги в Киев. Заводу No. 43 определили программу выпуска в 20 пассажирских самолетов во втором полугодии 1934 года. Для специалистов Киевского авиазавода потребовалось лишь овладение выклейкой "скорлупы" и оклейки ею каркаса фюзеляжа
Полученные киевлянами чертежи оказались недоработанными. Приведение их в порядок ГУАП поручило Проектной части ХАИ. Неман отправил на завод своих представителей К.Г.Морозова и И.П.Жиганова, кстати сказать, еще студентов 4-го курса ХАИ. Но серийного конструкторского отдела завод не имел, и отработка рабочих чертежей вновь затянулась (24248).

В октябре 1934 года успешные испытания доработанного варианта ЦКБ-12РЦ с новым туннельным капотом, как ни странно, породили новую проблему. С 1 января 1935 года пермский завод № 19 планировал начать серийный выпуск моторов М-25. Производственная программа на этот год составляла 600 двигателей, а эталона И-16М-25, пригодного для постановки на поток на заводе № 21, попросту не было. Проблема была в том, что И-16РЦ представлял собой не более чем, так сказать, «демонстратор технологий», а облик эталона горьковчане, москвичи и военные видели каждый по-своему (25662).

В октябре 1934 года первые истребители И‑16 тип 4 были поставлены заводом №21.
Между опытным ЦКБ‑12 и серийным И‑16 тип 4 имелось множество различий. Так капот двигателя был удлинен и сужался к хвосту (особенность, перешедшая от опытного ЦКБ‑12бис), правда, предсерийные И‑16 тип 4 поставлялись еще с коротким капотом (как у опытного ЦКБ‑12). На И‑16 тип 4 была увеличена и высота гаргорота за кабиной пилота. Шасси получило увеличенные щитки на основных стойках, кроме того, были установлены щитки на колесах, так что в полете убранные колеса, и стойки полностью закрывались щитками. Имевшиеся на опытной машине небольшие выступы на верхней поверхности крыльев над пулеметами ИВ‑1 на И‑16 тип 4 были удалены. ЦКБ‑12 имел раздвоенную трубку Пито, тогда как И‑16 тип 4 и все последующие серийные модификации истребителя получили трубку Пито стандартного типа. И‑16 тип 4 должен был стать первым советским истребителем, имевшим броневую защиту пилота, за его сиденьем устанавливалась 8 мм броневая секция.
Вооружение серийного И‑16 тип 4 включало два синхронизированных пулемета ПВ‑1 (калибра 7,62 мм) с боезапасом по 900 патронов на ствол. ПВ‑1 имел скорострельность 780 выстрелов в минуту, начальная скорость пули – 800 м/с. Пулемет ПВ‑1 являлся стандартным вооружением советских самолетов, начиная с 1926 года.
И‑16 тип 4 имел взлетный вес 1354 кг, т.е. был легче, чем любой современный ему западный истребитель. Он развивал максимальную скорость 362 км/час, его скороподъемность составляла 806 метров в минуту, к тому же он обладал феноменальной маневренностью – ему требовалось всего лишь 14‑15 секунд, для выполнения полного разворота на 360 градусов.
Довольно высокая нагрузка на крыло обусловила высокую посадочную скорость – 107 км/час. Поэтому И‑16 требовались более длинные взлетно‑посадочные полосы, чем те, которые были необходимы для старых истребителей‑бипланов. Так как поставки новых И‑16 тип 4, в строевые части не могли начаться ранее лета 1935 года, Советское правительство приняло решение об удлинении взлетно‑посадочных полос аэродромов, чтобы при эксплуатации новых И‑ 16 не возникало проблем.
Планировалось, что И‑16 тип 4, будет временным вариантом истребителя, до того момента пока не будет развернуто производство лицензионной версии двигателя Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3. Однако И‑16 тип 4, оказался очень полезен для освоения эксплуатации новых самолетов, а также для ознакомления нилотов с характеристиками моноплана с низко расположенным крылом и убирающимся шасси (25070).

В октябре 1934 л И.И.Нусберг на АИР-6 выполнил перелет по маршруту Москва - Ходжент - Чимкент - Москва (3550,12).

В октябре 1934-го И.И.Нусберг на АИР-6 пролетел по маршруту Москва – Ходжент – Чимкент - Москва протяжением 11000 км (15727).

В октябре 1934-го появилось сообщение о готовности первой арктической машины АИР-6. Говорилось, что через несколько дней самолет прибудет в Москву, его установят на поплавки и испытают на Москве-реке. Перед отправкой в Арктику самолет утеплят и специально переоборудуют для работы в северных условиях. Будет обеспечена бесперебойная работа мотора М-11 при низких температурах. Создатели самолета А.С.Яковлев, С.Д.Трефилов, А.И.Широков. АИР-6 "реконструирован" в ознаменование челюскинской эпопеи. В феврале 1935-го самолет прошел госиспытания и был передан в Главное управление Севморпути. В этом же месяце пилот Щитков вылетел в Тюмень для обслуживания обской линии Тюмень - Самарово (Ханты-Мансийск). С марта 1935-го здесь работали три АИР-6. Немало пользы принесли санитарные АИР-6. Несмотря на то, что максимальная высота у этих машин составляла 4500 м, они успешно применялись в горных районах страны. В Киргизии первый санитарный самолет АИР-6 появился в 1935-м. А четверть века спустя, в 1960-м, здесь широко использовались санитарные Як-12, а также, впервые в СССР, вертолеты Ми-1 и Ми-4. За первые 10 месяцев 1960-го десятки первоклассных машин санитарной авиации совершили 1100 вылетов - в 100 раз больше, чем в 1935-м (15727).

В октябре 1934 в газетах появилось сообщение о готовности арктического варианта АИР-6 на лыжах (3550,12).

С октября 1934 по октябрь 1936 проходили полигонные испытания радиоуправляемых торпед РУТ-45, «Акула-1» и «Акула-2» конструкции Остехбюро. Хотя испытания прошли успешно, из-за необходимости внести ряд доработок торпеды на вооружение не приняты (23464).

В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден. Всего выпустили около грех десятков мостов, из которых реально использовали только половину (23464).

В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден. Всего выпустили около трех десятков мостов, из которых реально использовали только половину (12002).

В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден.
Реально специальных минно-торпедных эскадрилий на ТБ-3 не появилось до 1937 г. В июле того года 16 мостов ОТ-3 находились на Тихоокеанском флоте, а еще восемь - на Балтике. И это при том, что на складах флотов находилась 171 мина МАВ-2, поднять которую мог только ТБ-3 или большие по размерам машины.
Первой и единственной минно-торпедной эскадрильей на ТБ-3 являлась 109-я в ВВС Тихоокеанского флота. Она базировалась на аэродроме Романовка. После того, как окончательно износились ее ТБ-1, в 1937 г. туда передали дюжину старых бомбардировщиков ТБ-3 с моторами М-17. Двигатели заменили на модернизированные М-17Ф, оснастили самолеты мостами, специальными прицелами и сбрасывателями - механическим ОТБ и электропиротехническим конструкции 4-го отдела НИИ ВВС. Прослужили эти торпедоносцы недолго, около года. Весной 1938 г. их сменили новые ДБ-ЗТ, а сама 109-я превратилась в 1-ю эскадрилью 4-го минно-торпедного полка.
ТБ-3 с торпедной подвеской предлагали также использовать для срочной доставки корабельных торпед на передовые базы. В этом случае мост вместе с торпедами закрывался кожухом-обтекателем. Был изготовлен опытный образец, но на этом, похоже, все и кончилось. Существовал также замысел сбрасывать торпеды с парашютами для пополнения боезапаса на подводных лодках в открытом море (12036).

В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-3 с моторами М-34Р, но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден (24977).

В октябре 1934 в Монино испытывали самолет ТБ-3 с автопилотом АВП-7. Но фактически до 1937 г. ни одного более-менее приемлемого устройства не получили (9964).

В октябре 1934 года была произведена первая попытка уменьшить видимость самолета путем замены обычного покрытия.
С задней части фюзеляжа самолета У-2 (начиная со второго отсека от заднего сиденья до начала стабилизатора) было снято полотно с боков и низу и фанера сверху и вместо этого поставлен целлон.
Механические качества целлона были невысоки – прозрачность неважная и кроме того, он обладал сильным собственным желтокоричневатым цветом.
Самолет совершил в таком виде ряд полетов, показавших заметное уменьшение видимости фюзеляжа в сравнении с обычным (7656).

В октябре месяце 1934 г. Козловым была произведена первая попытка уменьшить видимость самолёта путём замены обычного покрытия. Начальник штаба ВВА т. Свирковский по его докладу отпустил на первые работы 1300 р. и снарядил самолёт У-2.
С задней части фюзеляжа самолёта У-2 (начиная со второго отсека от заднего сиденья до начала стабилизатора) было снято полотно с боков и снизу и фанера сверху, и вместо этого поставлен целлон (разновидность целлулоида).
Целлон пришлось употреблять случайный, так как на усовершенствование его не было ни средств, ни возможностей. Механические качества были невысоки, прозрачность неважная, и кроме того, он обладал сильным собственным жёлто-коричневатым цветом. Этим случайным материалом и была обтянута задняя часть фюзеляжа У-2. Самолёт совершил в таком виде ряд полётов, показавших заметное уменьшение видимости фюзеляжа в сравнении с обычным. Демонстрация производилась в присутствии Начальника ВВС т. Алксниса, Начальника штаба ВВА т. Свирковского и Пом. Начальника Академии по политчасти т. Смоленовского.
На донесении Козлова о демонстрации имеется запись Начальника штаба: „Идея эта Нач. ВВС очень понравилась, он считает необходимым продолжать работу“ (17489).

В октябре 1934 года посетивший завод фирмы «Глен Мартин» в Балтиморе советский инженер Жаров получил возможность осмотреть самолет в цехе. Жаров по специальности был моторостроителем, поэтому основное внимание уделил мотоустановке. Особый интерес у него вызвали маслорадиаторы, рекомендованные им к копированию в СССР.
Насытив средними бомбардировщиками американскую военную авиацию, фирма переключилась на экспортные заказы. Экспорт «модели 139» был разрешен госдепартаментом в 1936 году. В сентябре того же года разобранный Мартин 139WR доставили в Ленинград. На нем стояли моторы R-1820-F53 с винтами «Гамильтон» (23545).

В октябре 1934 бригада 5 ЦКБ, обосновавшаяся в Таганроге, была преобразована в ЦКБ морского самолетостроения (80,422).

В октябре 1934 бригаду N 5 преобразовали в ЦКБ МС (451).

В октябре 1934 г. бригада №5 Бериева выведена из состава ЦКБ-39 и формально и преобразована в Центральное конструкторское бюро морского самолетостроения – ЦКБ МС (23554).

В октябре 1934 г. сделали попытку дотащить от Коктебеля до Москвы состав из трех планеров: БП-1, БП-2 и ХАИ. Но до столицы долетел только БП-2, остальные отцепились из-за болтанки под Харьковом (12034).

В октябре 1934 года в соответствии с указанным соглашением Трескин послал Туполеву характеристики М34РН с ЦН для проектирования самолета. После этого Туполев вошел с ходатайством в СТО об отпуске средств на постройку тяжелого высотного самолета с ЦН (следует отметить, что в докладной записке Туполева ни словом не упоминается о Трескине) (3569,10-11).

В октябре 1934 были возобновлены гос. испытания МДР-4 (второго) после апрельской катастрофы (80,267) и достигли скорости 233 км/час (1085,112).

В октябре 1934 г. УВВС ставило вопрос об оснащении минно-торпедной подвеской всех выходящих с завода ТБ-ЗР. но дирекция отказалась, ссылаясь на то, что эталон уже утвержден (9807).

В октябре 1934 г. конструктор П.Д.Самсонов представил свой проект СПЛ, подготовленный в соответствии с тактико-техническими требованиями ВВС. СПЛ Самсонова представлял собой одноместную летающую лодку длиной 7,7 м с двигателем мощностью 120 л. с. (два таких двигателя предполагалось закупить в Англии). Другими сведениями о данной разработке автор не располагает. Известно, однако, что идея создания СПЛ по ряду причин технического и экономического характера в Советском Союзе так и не была реализована (11107).

В октябре 1934 г. еще один конструктор — П.Д.Самсонов представляет свой проект СПЛ, подготовленный в соответствии с тактико-техническими требованиями ВВС. СПЛ Самсонова представлял собой одноместную летающую лодку длиной 7,7 м. с двигателем 01рзу II мощностью 120 л.с. (два таких двигателя предполагалось закупить в Англии). Других сведений о данной разработке нет. Впрочем, задача создания СПЛ по ряду причин технического и экономического характера в Советском Союзе не была реализована (12301).

В октябре 1934 года был подготовлен проект постановления СТО по тяжелому морскому самолету (проект)
Утвердить предложенную НКО и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами Гном-Рон К-14:
	
	Нормальная нагрузка (полетный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км
	-

	Потолок практический
	7000-7500 м
	Над целью 6000-6500 м

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500 км
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800
	3000

	Огневые точки
	4
	1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на заводские испытания 1 мая 1936 года.
Самолет МДР-5 из плана опытного строительства исключить, предложив ЦАГИ взамен его разработать установку на поплавки самолета СБ. Срок выпуска на заводские испытания 1 августа 1935 года.
Отпустить ЦАГИ на постройку морского тяжелого самолета (предусмотреть в плане опытного строительства) 4500000 рублей и постройку самолета СБ на поплавках 1800000 рублей.
Предложить Наркомфину отпустить ЦАГИ в IV квартале 1934 года дополнительных средств 3200000 рублей (из резервного фонда СНК) и в IV квартале 1934 года и I квартале 1935 года инвалютой для приобретения оборудования и приборов 300000 рублей сверх контингентов НКТП.
Предложить НКО предоставить отсрочку рабочим и ИТР ЦАГИ, подлежащим призыву (1912 год) на военную службу, а также работникам ЦАГИ, ранее пользовавшимся отсрочкой (4212,10).

В октябре 1934 года был подготовлен проект постановления СТО
О постройке тяжелого морского бомбардировщика
Включить в план опытного самолето- и моторостроения 1934-1935 гг. постройку тяжелого морского бомбардировщика с 4 моторами ГНОМ-РОН К14 со следующими летно-тактическими данными:
	
	Вариант с нормальной нагрузкой
	Вариант с перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км/час
	

	Потолок практический
	7000-7500
	Над целью 6000-6500

	Дальность с 2000 кг сбрасываемой нагрузки
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг сбрасываемой нагрузки
	1300-1500
	2800 км

	Без сбрасываемой нагрузки
	1600-1800
	3000 км

	Огневых точек
	4
	1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас


Примечание: Увеличение мощности моторов в процессе их модификации автоматически должно повышать летно-тактические данные самолета (скорость, дальность), для чего предусмотреть в конструкции возможность установки добавочных баков и достаточный запас прочности.
Проектирование и постройку самолета возложить на ЦАГИ со сроком выпуска его на госиспытания не позже 1 мая 1936 года (4212,13).

В октябре 1934 22 завод выпустил несколько четырехместных КР-6-2М17, один из которых прошел заводские испытания под управлением ли Юнгмайстера (1017,199).

В октябре 1934 была подготовлена:
Справка о валютных ассигнованиях по авиации и морфлоту за 1933 год (по пост. СТО)
Авиация
Постановление № 17сс/о от 27 апреля 1933 года – на приобретение 3-х комплектов приборов для стратосферного самолета – 15 тыс. рублей в инвалюте, сверх утвержденного НКТП импортного контингента.
На покупку 10 штук нагнетателей к мотору М-34 у фирмы «РАТО» – 85 тыс. рублей сверх утвержденного НКТП импортного контингента.
Постановление № 26сс/о от 27 апреля 1933 года – на импортное оборудование заводу № 24 – ГУАПа, дополнительно к отпущенному за счет контингента НКТП – 1625 тыс. рублей.
Постановление № 41сс/о от 9 июня 1933 года – на покупку в Германии 10 штук прицепных гидромоторов – для строительства взлетно-посадочных полос – 50 тыс. рублей (НКВМору).

Постановление № 57сс/о от 11 июля 1933 года – на импортное оборудование заводам ГУАПа №№ 19, 120, 20 и 33 – дополнительно к импортному контингенту НКТП – 3.960.000 рублей.
Постановление № 72сс/о от 13 августа 1933 года – на покупку 50 моторов Райт-Циклон – 750 тыс. рублей.
Постановление № 118сс/о от 28 сентября 1933 года – на покупку 150 моторов Райт-Циклон и 150 комплектов деталей к ним и 30 моторов Испано-Сюиза и 100 комплектов к ним по смете 1934 года – отпустить НКТП 6-25 тыс. рублей.
Море
Постановление № 93с/о от 9 октября 1933 года – на импортное оборудование заводу «Махач-Кала» дополнительно в IV квартале 1933 года – 50 тыс. рублей.
Итого: 12560 тыс. рублей, из них по смете 1933 года 6485 тыс. рублей и по смете 1934 года – 6025 тыс. рублей, из них – на авиацию – 12510 тыс. рублей, на морфлот – 50 тыс. рублей (4039,41).

В октябре 1934 года Совет Труда и Обороны (СТО) приостановил строительство Казмашкомбината и законсервировал его... Официально строительство возобновилось только в июле 1937 года... О том, что послужило причиной такого решения, можно только догадываться. Тяжелое экономическое положение в стране, недостаток средств и распыление их среди множества начатых строительством объектов потребовали от высшего руководства определиться с приоритетами. В конце-концов, действующих авиазаводов в стране к этому времени было уже не мало. 
Итак, финансирование Казмашстроя было прекращено. Но - строительство продолжалось! Руководство Казмашстроя осознавало: если люди разбегутся, начнется необратимый процесс полного развала, и никакими усилиями ни сохранить воздвигнутое, ни возобновить работы в нужном темпе уже не удастся. И оно действовало по обстановке. 
Как впоследствии показал на первом своём допросе Главный механик строительства Я.А. Моргулев, «В начале 1935 года строительство было в тяжелом финансовом положении, и Мухин с Маршевым начали распродавать дефицитное оборудование». Видимо, перед ними стоял действительно нелегкий выбор, и они решились на то, чтобы ценой продажи части оборудования, закупленного впрок, получить средства на заработную плату и какие-никакие оборотные средства, насущно необходимые уже сегодня. 
Да, первоначальные, волюнтаристские сроки строительства и монтажа завода были сорваны, а переделки проекта и перерыв в финансировании усугубили отставание. 
Но возглавивший в апреле 1936 года стройку и завод Л.Н. Шаханин констатировал (газета «Красная Татария» от 5 августа 1936 г.): «Уходя далеко к горизонту, тут и там высятся двух, трех и четырехэтажные заводские корпуса, мастерские, ... жилые дома. Повсюду разбегаются дороги. По гладкому бетону и асфальту катятся легковые и грузовые автомобили, автобусы... Огромное здание заводоуправления, производственные корпуса и дома окружены зелеными насаждениями, цветниками. Еще в прошлом году закончилось сооружение части главного производственного корпуса. По сравнению с будущим заводом - это лишь небольшая его часть. Но и то, что введено в эксплуатацию, по своей огромной площади уже сейчас может конкурировать с крупнейшими предприятиями Советского Союза...» (12724).

В октябре 1934 была подготовлена справка:
О состоянии основных производственных баз по авиации
	Объекты производства
	Мощность проектная
	Мощность фактическая на 1 января 1934 года
	Обеспеченность оборудованием и материалами
	Объем реконструир. работ в 1934 году и финансирование
	Производственное задание на 1934 год
	Примечание

	Завод № 1 (Москва)
	
	
	
	
	
	

	Р5-М17
И7-М17
МР5-М17
И15-РЦ
ЛР-М22
	3500
	2000
	3000
	5 млн. руб.
	2000
65
-
140
3
	

	Завод № 18 (Воронеж)
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
ТБ4-6М34
	200
	По оборуд. 200
	200
	18 млн. руб. (окончание всего строительства зав.)
	5
2
	Окончание строительства к 1 января 1935 года

	Завод № 21
(Горький)
	
	
	
	
	
	

	И5-М22
И14-РЦ
И16-М22
	2400
	По оборудованию 1200
	1200
	4000 тыс. руб.
	360
20
80
	

	Завод № 39 (Москва)
	
	
	
	
	
	

	ТБ3-4М34
Р6-2М17
МИ3-М34
МК-5М34
Р6-2М17 (морск.)
	600
	600
	600
	10 млн. руб. (окончание всего строительства)
	195
150
15
3
75
	

	Завод № 23 (Ленинград)
	
	
	
	
	
	

	У2-М11
АП-М11
	1750
	1400
	1600
	650 тыс. руб.
	1500
	

	Завод № 31 (Таганрог)
	
	
	
	
	
	

	МБР2-М17
Р6-2М17
МДРУ-3М34
АШ-М22
	250
150
	250
150
	250
150
	6100 тыс. руб.
	250
20
3
31
	

	Завод № 124
	
	
	
	
	
	

	РД*-М34
	200
	-
	-
	31 млн. руб.
	25
	*Дюрал. летающая цистерна, дальних полетов (4 км без посадки). Боевые качества типа Р5.

	Завод № 125 (Иркутск)
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34
И14-РЦ
	100
	-
	-
	15 млн. руб.
	2
3
	

	Завод № 126 (Хабаровск)
	
	
	
	
	
	

	МДР4-3М34
ТБ3-4М34
	200
	-
	-
	18 млн. руб.
	-
-
	

	Завод № 24 (Москва)
	
	
	
	
	
	

	М-34
	15000
	1350
	1450 ед.
	27 млн. руб.
	1600
	

	Завод № 26 (Рыбинск)
	
	
	
	
	
	

	М-17
	10000
	4800
	6000
	15 млн. руб.
	5500
	

	Завод № 29 (Запорожье)
	
	
	
	
	
	

	М-11
М-22
	6000
	2900
	3000
	9 млн. 200 тыс. руб.
	2200
850
	

	Завод № (Пермь)
	
	
	
	
	
	

	РЦ
	6000
	50
	-
	21 млн. руб.
	50*
	*сборка из импортных деталей


Опытные организации:
Завод № 39 (Москва)
ХАЗОС (Харьков)
ЦАГИ (Москва)
ВИАМ (Москва)
Подсобные заводы:
Завод № 33 (Москва) – карбюраторы
Завод № 20 (Москва) – норм. части мотора
Завод № 120 (Москва) – литейный
Ремонтный трест
Завод № 35 (Смоленск)
Завод № 43 (Киев)
Завод № 47 (Ленинград)
Завод № 45 (Севастополь) (4039, 40)

В октябре 1934 и Жаров посетил завод фирмы Глен-Мартин в Балтиморе и осмотрел Мартин 139WR в цехе. В пояснительной записке к плану опытного строительства на 1934 в отношении СБ было сказано: "Самолет должен повторить в основном схему скоростных американских бомбардировщиков (Глен-Мартин)" (3457,31).

В октябре 1934 г. поплавковый Р-5а с двумя ВАП-4 успешно прошел испытания в ОМО НИИ ВВС в Севастополе, пилотировал его летчик Моргинский (11931).
А вот со штурмовиком Р-5Ш (он же ЛШ-Р5 или ЛШ-5) получилось сложнее. У него к балкам Дер-7 крепились дополнительные балочки со своими замками; это позволяло самолету нести до 40 бомб малого калибра. А вот ВАП-4 они подвешивать мешали. Сначала пошли на компромисс: балочки сняли с двух ближних к фюзеляжу бомбодержателей. Это позволило брать два ВАП- 4, в придачу к которым штурмовик нес еще осколочные или осколоч- но-химические бомбы. Подвеске еще двух приборов мешал "дирижаблик" - коробка для сбора звеньев от стоявшей над нижним крылом дополнительной пулеметной установки. Но позже совместное использование разнородного вооружения сочли нецелесообразным. В каждой штурмовой бригаде две эскадрильи P-5Ш несли нормальный комплект по четыре дополнительных пулемета и бомбодержатели под 40 замков, а третья считалась химической; на ее машинах дополнительные пулеметы отсутствовали, а держатели двух Дер-7 сразу оборудовались хомутами под ВАП-4 вместо стандартных ухватов. Это позволяло брать по четыре выливных прибора, как на обычных Р-5 (11931).

В октябре 1934 г. установку ПТ-6, спроектированную в ХАИ, начали изготавливать на заводе "Красный путиловец" в Ленинграде. Она проходила наземные испытания, но летать с ней не решились.
Одним из экзотических альтернативных проектов являлась паротурбинная установка ПТ-6. На ТБ-4 их должно было быть две, каждая мощностью 3000 л.с. с пятиминутным форсированием на 20%,то есть до 3600л.с. За основу ПТ-6 явно брали паротурбинную установку военного корабля. В состав каждой установки входил парогенератор в виде мно- гозаходного змеевика с топкой, где и сжигали мазут или сырую нефть. Для интенсификации горения предусматривался вентилятор, вращавшийся вспомогательной турбиной. Топки зажигались электрически с поста бортмеханика. В случае отказа одного из двух парогенераторов второй должен был питать обе установки на 90% мощности. Пар после работы в турбине отводился в конденсатор, где опять превращался в воду и возвращался в бак. Задание предусматривало, что на самолете будет иметься запас воды на 15 часов полета. Механики могли свободно перемещаться вокруг основных агрегатов, осматривая и обслуживая их.
Поскольку турбина давала очень высокие обороты, нужен был понижающий редуктор. В итоге мощность получалась существенно больше, чем с шестью моторами М-34, но и вес немаленький - 9000 кг, то есть как у десятка "тридцать четвертых" (12024).

В октябре 1934 г. паротурбинную установку ПТ-6, спроектированную в ХАИ, начали изготавливать на заводе "Красный путиловец" в Ленинграде. Она проходила наземные испытания, но летать с ней не решились. Поскольку "камнем преткновения" для получения высоких летных данных в основном являлась мотоустановка, то стали искать альтернативы не только М-34Р, но и двигателям внутреннего сгорания вообще. В частности, выдали задание на проектирование паротурбинной установки ПТ-6. Самолет должен был оснащаться двумя такими установками, каждая максимальной мощностью 3600 л.с. Установка работала по замкнутому циклу: "мятый" (отработанный) пар конденсировался в радиаторах, вода затем собиралась и откачивалась в бак. Основная турбина и парогенератор, насосная группа с приводом от вспомогательных турбин, тур- бовентилятор топки, воздушный конденсатор плюс система управления должны были в сумме весить 9 т. Топить парогенератор намечали мазутом, как на корабле. Бомбардировщик должен был нести запас воды и мазута на 15 часов полета.
Одновременно в Военно-воздушной академии, используя опыт работы над мотоустановкой самолета Г-1 (описанного далее), начали конструировать для ТБ-4 сдвоенную установку из пары М-34, работающих на общий редуктор. По-видимому, в этом случае дело ограничилось незавершенным проектом (12036).
На самолете их должно было быть две, каждая мощностью 3000 л.с. с пятиминутным форсированием на 20%, то есть до 3600 л.с. В состав каждой установки входил парогенератор в виде многозаход- ного змеевика с топкой, где сжигали мазут или сырую нефть. Для интенсификации горения предусматривался вентилятор, вращавшийся вспомогательной турбиной. Топки зажигались электрически с поста бортмеханика. В случае отказа одного из двух парогенераторов второй должен был питать обе установки на 90% мощности. Пар после работы в турбине отводился в конденсатор, где опять превращался в воду и возвращался в бак. Задание предусматривало, что на самолете будет иметься запас воды на 15 часов полета.
Поскольку турбина давала очень высокие обороты, нужен был понижающий редуктор. В итоге мощность получалась существенно больше, чем с шестью моторами М-34, но и вес немаленький - 9000 кг.
Менее мощная (1500 л.с. с каждой из двух турбин с кратковременным форсированием до 1800 л.с.) установка ПГ-1, которую делали на Кировском заводе в Ленинграде, отличалась общим парогенератором и приводом насосов от вспомогательного бензинового двигателя. Ее довели до стадии испытания опытного образца, но получили мощность всего 1600 л.с. с обеих турбин.
А вот "авиационная турбина внутреннего сгорания" ГГ-1, над которой работали в 1934-1935 годах. Ее собирались опробовать на ТБ-3. Она не была похожа на современные турбореактивные двигатели. Общий компрессор с приводом от дополнительной турбины помещался в фюзеляже, "газогенераторы" (камеры сгорания) - в крыльях. Турбины с редукторами устанавливались на подмоторных рамах на месте ближних к фюзеляжу двигателей ТБ-3. Интересно, что предусматривалось водяное охлаждение дисков и лопаток турбин. Номинальная мощность установки в целом - 2000 л.с., расчетный вес 4000 кг. Топить "газогенераторы" рассчитывали сырой нефтью (как на корабле).
Был построен ряд опытных образцов подобных установок, но они испытывались только на земле и никогда не летали (12036).

В октябре 1934 г. выдали задание на газотурбинную установку для ТБ-3. Двигатель ГТ-1 ("авиационная турбина внутреннего сгорания") скорее являлся турбовальным -- сродни современным танковым и вертолетным; энергия выхлопных газов у него не использовалась, реактивного сопла не имелось. Разрабатывал ее Теплотехнический институт. Еще до официальной выдачи задания там подготовили общую компоновку установки.
Компоновка более соответствовала традициям судостроителей, чем появившимся позднее "настоящим" турбовинтовым двигателям. Компрессор со своей собственной турбиной и промежуточным радиатором-интеркулером стоял отдельно в фюзеляже. Оттуда воздух шел в крыло, где располагались "газогенераторы" (камеры сгорания) и рабочие турбины, вращавшие воздушные винты. Между винтом и турбиной располагался понижающий редуктор. Турбину и редуктор хотели вынести вперед крыла, поместив на подмоторной раме. Поскольку советская металлургия не могла обеспечить конструкторов необходимыми жаропрочными сплавами, диски и лопатки турбин собирались охлаждать водой. Самолет должен был нести запас воды на 15 часов полета. Интересно, что в качестве топлива опять хотели использовать сырую нефть или мазут, как на кораблях. Запускать установку собирались от некоего "пускового привода", скорее всего от вспомогательного поршневого мотора.
Одна турбина должна была давать 1000 л.с. Вес установки заданием определялся в две тонны, ресурс -- в 100 ч.
ГТ-1 рассматривалась как чисто экспериментальная работа, целью которой было изучить применимость газотурбинных установок на самолетах. Предполагалось переоборудовать один ТБ-3 в летающую лабораторию, оснащенную двумя турбинами. Внешние поршневые двигатели собирались сохранить, поскольку мощности ГТ-1 для взлета не хватало, и для страховки в полете.
К сожалению, каких-либо материалов о реализации этой идеи найти пока не удалось. Была ли ГТ-1 построена - неизвестно. Во всяком случае, на самолет ее не устанавливали (21548).

В октябре 1934 г. спроектированную в ХАИ паротурбинную установку для оснащения военного варианта МГ, начали изготавливать на заводе «Красный nyтиловец» в Ленинграде. Она проходила наземные испытания, но летать с ней не решились (24977).

В октябре 1934 г. выдали задание на газотурбинную установку. Разрабатывал ее Теплотехнический институт. Еще до официальной выдачи задания там подготовили общую компоновку установки.
Компоновка более соответствовала традициям судостроителей, чем появившимся позднее «настоящим» турбовинтовым двигателям Компрессор со своей собственной турбиной и промежуточным радиатором-интеркулером стоял отдельно в фюзеляже Оттуда воздух шел в крыло, где располагались «газогенераторы» (камеры сгорания) и рабочие турбины, вращавшие воздушные винты. Между винтом и турбиной располагался понижающий редуктор. Турбину и редуктор хотели вынести вперед крыла, поместив на подмоторной раме. Поскольку советская металлургия не могла обеспечить конструкторов необходимыми жаропрочными сплавами, диски и лопатки турбин собирались охлаждать водой. Самолету требовался запас воды на 15 часов полета. Интересно, что в качестве топлива опять хотели использовать сырую нефть или мазут, как на кораблях. Запускать установку собирались от некоего «пускового привода», скорее всего от вспомогательного поршневого мотора.
Рассчитывали, что одна турбина даст 1000 л.с. Вес установки заданием определялся в две тонны, ресурс - в 100 ч.
ГТ-1 рассматривалась как чисто экспериментальная работа для изучения применимости газотурбинных установок на самолетах. Предполагалось переоборудовать один ТБ-3 в летающую лабораторию с двумя турбинами. Внешние поршневые двигатели собирались сохранить, поскольку мощности ГТ-1 для взлета не хватало, и для страховки в полете.
К сожалению, каких-либо материалов о реализации этой идеи найти пока не удалось. Построили ли ГТ-1 - неизвестно. Во всяком случае, на самолете ее не устанавливали (24937).

В октябре 1934 г. сделали попытку дотащить за Р-5 от Коктебеля до Москвы состав из трех планеров: БП-1, БП-2 и ХАИ. Но до столицы долетел только БП-2, остальные отцепились из-за болтанки под Харьковом (24990).

В октябре 1934 года после разъединительного пленума ЦК союза РАТАП организационно оформился Профессиональный союз рабочих авиационной промышленности. Из 9-ти членов президиума пятеро ушли в профсоюзы автомобильной и тракторной промышленности, а четверо остались в ЦК профсоюза рабочих авиационной промышленности, в том числе и председатель ЦК РАТАП Соболь Н.Л., избранный председателем ЦК союза авиапромышленности (11764).

Другие оборонные отрасли:

В октябре 1934 г. пушки Курчевского, в частности, 76-мм КПК (катерная пушка), испытывались на бронекатерах Г-5 и подводной лодке АГ Морских сил Черного моря. С эсминца "Петровский" и сторожевого корабля "Шторм" стреляли из 152-мм пушек.
В том же году на полигонные испытания поступила 305-мм мортира Курчевского СПГК-12 с дальностью стрельбы до 6 км снарядом массой 250 кг. Это орудие могло устанавливаться на шасси автомобиля Я-6 или трактора "Коминтерн". По сравнению с гаубицей образца 1915 г., состоявшей тогда на вооружении Красной Армии, СПГК-12 была в восемь раз легче.
Все орудия отличались нарезными стволами, но на одной пушке БПК установили гладкий ствол и испытали оперенные снаряды. В 1933 г. разрабатывался и вариант самоходной гаубицы большого калибра СГК-305.
К концу 1935 г. промышленность передала военным свыше 840 орудий различных систем, которые в основном осели на складах. Поспешили с пушками Курчевского, в итоге потеряли почти два года, а Красная Армия не получила современное оружие.
Самой массовой была пушка БПК. В ноябре 1929 г. М.Н. Тухачевский, будучи командующим Ленинградским военным округом, "настоятельно ходатайствовал о принятии на вооружение батальонной артиллерии пушки ДРП". Правда, за год до этого председатель РВС СССР А.И. Корк и начальник артиллерийского управления РККА Г.И. Кулик рекомендовали воздержаться от принятия ее на вооружение. Спор военачальников разрешился весной 1931 г., после назначения Тухачевского заместителем Наркомвоенмора - начальником вооружений РККА.
В 1935 г. сдали заказчику 134 пушки БПК.
БПК состояла из ствола, прицельного приспособления и двухколесного лафета. На затворе орудия крепился на резьбе сопловой блок. Особенностью этого орудия, как, впрочем, и остальных, предназначенных для сухопутных войск, были стандартные патроны от трехдюймовых орудий. Правда, гильза отличалась отверстием в ее донной части, из которого после воспламенения истекали пороховые газы. Снаряд имел ведущий поясок, расположенный в донной части и легко деформировавшийся при его движении в канале ствола. После выстрела боец открывал затвор, из которого извлекалась использованная гильза.
БПК можно было использовать и как миномет при стрельбе специальными минами на расстояние до одного километра. Для этого снимали сопло и в зарядную камеру вставляли приспособление в виде укороченной латунной гильзы с жалом. Заряжание и выстрел происходили как в обычном миномете (11617).

В октябре 1934 г. на НИХП была направлена опытная партия чугунных химических 107-мм мин завода «Ростсельмаш» - 107-мм химическая чугунная мина МХ-107 (50 шт.), 107-мм осколочно-химическая и осколочно-фугасная чугунная мина МО-107 (50 шт.) и 82-мм осколочно-химическая и осколочно-фугасная чугунная мина МО-82 (80 шт.). Мины были выполнены из перлитного чугуна, за исключением части корпусов МХ-107 из серого чугуна.422 (20074).

В октябре 1934 во Всесоюзном электротехническом институте проводились работы по установки и испытанию на БТ-5 в качестве вооружения центробежного пулемета (ЦП). Изготовили опытный образец пулемета и эскизный проект установки в танке. В качестве источника энергии использовали штатный генератор. Масса установки была 2000 кг, а техническая скорострельность 3000-6000 выстрелов в минуту при начальной скорости шарика - 360 м/сек, что позволяло поражать цели на расстоянии 1000 м. Установка занимала всю башню. Не пошло (3880,17).

В октябре 1934 прошли заводские, а позже полигонные испытания плавающего колесно-гусеничного танка ПТ-1А, разработанного ТО ЭКУ ОГПУ под руководством Н.А.Астрова в Москве и изготовленного в Ленинграде на Опытном заводе Спецмаштреста им С.М.Кирова. Посли испытаний передали на ХПЗ для серии, но ни в серию ни на вооружение так и не принимался (9527,96).

В октябре 1934 г. опытный образец танка ПТ-1А поступил на испытания, которые закончились в целом неплохо, и вскоре документация по ПТ-1 А вместе с опытным образцом были переданы на ХПЗ для изготовления серии для проведения войсковых испытаний. Работы над улучшенным вариантом танка ПТ-1 ТО ЭКУ ОГПУ начал практически сразу по окончании испытаний ПТ-1. Проектирование вновь велось под руководством «бывшего члена Промпартии» Н. Астрова, но уже при участии ОКМО. По доработанному проекту было начато изготовление двух опытных образцов, получивших индекс ПТ-1 А. Первый образец изготавливался на заводах «Серп и Молот», а также «Красный Пролетарий». Здесь были изготовлены механизмы танка и некоторые корпусные детали, но в целом танк закончен не был. Второй образец изготавливался на Опытном заводе Спецмаштреста им. Кирова под руководством ведущего инженера В. Цейца. В отличие от танка ПТ-1 в конструкцию ПТ-1А было внесено большое количество изменений. Так, для увеличения водоизмещения корпус танка был удлинен на 560 мм, что позволило увеличить толщину броне-листов с 10 мм на аналогичные, имеющие толщину 13 мм. На верхнем листе корпуса были установлены две небольшие броневые рубки. В правой находился механик-водитель, а в левой — стрелок-радист. Для наблюдения за полем боя применялись щели, закрытые стеклоблоками «триплекс». Для посадки и высадки экипажа численностью 4 человека использовались три люка - в башне и передней части крыши корпуса. МТО танка, расположенное, как и у БТ и ПТ-1, в кормовой части, содержало двенадцатицилиндровый, четырехтактный, У-образный, карбюраторный двигатель М-17Ф мощностью 500 л.с. Пуск двигателя мог осуществляться от электростартера мощностью 3,5 л.с. или с помощью сжатого воздуха. Топливные баки емкостью 414 л были вынесены под пол боевого отделения. Запас хода по шоссе при движении на гусеничном ходу достигал 150 км, на колесном — 210 км. Траснсмиссия по сравнению с ПТ-1 была упрощена. Теперь в танке ПТ-1 А стояли: четырехступенчатая КПП, двухдисковый главный фрикцион, двойной дифференциал, два бортовых карданных вала привода к трем задним парам опорных катков колесного хода, коробка отбора мощности на гребной винт, два бортовых фрикциона с ленточными тормозами и два бортовых редуктора. Тормоза были усилены. Движитель танка был комбинированного типа. Он состоял из четырех пар опорных катков большого диаметра, двух ведущих катков кормового расположения, двух нах направляющих колес. Гусеничные цепи цевочного зацепления имели ширину 265 мм. При движении на колесах ведущими были три пары катков, поворотными — передняя и задняя пары, причем задняя пара могла при необходимости отключаться. Движение на плаву обеспечивалось за счет гребного винта в специальном туннеле в кормовой части танка. Маневрирование — при помощи руля с приводом от рулевой колонки танка. Вооружение танка состояло из 45-мм пушки и спаренного с ней пулемета ДТ в башне кругового вращения. Еще один пулемет при необходимости мог быть установлен либо в шаровой установке в корме башни, либо в турели на крыше для стрельбы по самолетам. Третий пулемет стоял в лобовом листе корпуса танка у стрелка-радиста для ведения «курсового огня». Однако при рассмотрении результатов испытаний танка ПТ-1А и проектов «неплавающих ПТ» с усиленным вооружением представители Заказчика сочли, что столь дорогой танк, имеющий весьма скромное вооружение, но умеющий плавать, менее интересен, чем таковой же с вооружением и бронированием, аналогичным Т-28, пусть даже и неплавающий (10733,318).

В октябре 1934 Ижорский завод получил еще 5 радиаторов Т-37 и приступил к переделке аналогичным образом остальных ПБ-4, которые в начале 1935 года сдали заказчику. При этом одну машину разобрали для испытания обстрелом бронекорпуса. Из-за того, что ПБ-4 изготовили в 1933-1934 годах, а приняли только в 1935-м, многие исследователи пишут о 10 и даже 15 выпущенных образцах. На самом деле в плане заказов на 1934 год значилось 10 ПБ-4, а в отчете за 1935 год -5 ПБ-4. Естественно, не зная всей истории с этими броневиками, можно говорить о 15 машинах, хотя всего было выпущено 6 ПБ-4, из них один разобран весной 1935 года (11284).

В октябре 1934 г. новый танк, получивший индекс БТ-7А, поступил на испытания на заводской полигон ХПЗ. Несмотря на благосклонное заключение по результатам испытаний, производство танка было отложено, пока шли разбирательства с ЧП 19 сентября 1934 г. Но уже в начале 1936 г. разбирательства по делу были окончены, и 31 августа 1937 г. головная серия «артиллерийских танков» типа БТ-7А вышла из ворот ХПЗ. Всего за время серийного производства БТ-7А до 10 января 1938 г. их было изготовлено 155 шт., но представители заказчика приняли на 32 меньше, так как для оставшихся в срок не поступило артиллерийских орудий. Уже в течение года завод получил еще 10 пушек КТ, «очевидно из ремонта», как писал военинженер Соркин, и общая отгрузка «артиллерийских БТ» армии составила 133 шт. (11417) 

В октябре 1934 года Авто-танковым бюро (АТБ) ЭКУ ОГПУ закончили модернизацию ИТ в машину мелкозвенчатой гусеницей и 76-мм пушкой. Танк получил новую башню с 76-мм орудием и пулеметом ДТ, для установки которой пришлось переделать верх корпуса и укладку снарядов. Трансмиссия, ведущие колеса и ленивцы были переконструированы под мелкозвенчатую гусеницу (по типу танка ПТ-1). Но вскоре в связи с ликвидацией АТБ все проводимые им работы в области танкостроения передали заводу Опытного машиностроения Спецмаштреста в Ленинграде, который, в свою очередь, всячески от них отказывался, ссылаясь на отсутствие средств. Дальнейшая судьба модернизированного БТ-2 неизвестна, вероятнее всего, машина была разобрана (25009.

В октябре 1934 полигон НИБТ КА выпустил альбом "Бронемашины", где был и БА-3 с пушкой от Т-26 (3286,35).

В октябре 1934 года НИИБТ Полигоном был составлен альбом. Согласно «Временному краткому описанию бронеавтомобиля БА-3», броня башни - 9 мм, со штатной спаренной установкой вооружения - 45-мм пушкой 20К обр. 1932 г. (боекомплект 60 артвыстрелов) и пулеметом ДТ. Прицельные приспособления состояли из телескопического прицела ТОП. Внушительный боекомплект размещался частично в башне, а частично в корпусе бронеавтомобиля. В нише башни располагались два сотовых стеллажа на 40 снарядов, вдоль бортовых стенок башни имелись гнезда на 12 снарядов (по 6 на сторону) и вдоль стенок бронекорпуса в боевом отделении еще 8 гнезд (по 4 на сторону). В четырех стеллажах в башне и корпусе размещались 53 магазина для пулеметов ДТ. Поворотный механизм башни имел две передачи, что позволяло вращать ее с разными скоростями.
Для увеличения проходимости впервые в советском бронеавтомобилестроении на задние скаты БА-3 надевались вездеходные гусеницы, известные под иностранным названием «Оверолл». Каждая гусеница массой 71 кг состояла из 25 звеньев (плиц) размерами 80x35 мм. Длина гусеницы составляла 4500 мм, ширина - 80 мм, шаг - 180 мм. Установка гусениц при участии всего экипажа занимала 10-15 мин.
Боевая масса БА-3 составляла 5,82 т, экипаж состоял из 4 человек. Двигатель «Форд» мощностью 40 л.с. позволял броневику двигаться со скоростью 60 км/ч на прямой передаче (25663).

В октябре 1934 г. начальник ПУ РККА Ян Гамарник отправил руководству страны представление, которое, поступило в СТО. После ознакомления с некоторыми дополнительными материалами, 23 марта 1935 г. пунктом 7 Протокольного решения СТО «О мотоциклостроении в 1935 году» постановили: «Предложить НКТяжпрому в месячный срок разработать вопрос об организации в 1936 г. производства не менее 5 тыс. штук мотоциклов с подготовкой в 1935 году к этому производству. Тип мотоциклов поручить рассмотреть НКТП и НКОбороны». На практике это решение было реализовано, в дополнение к выпуску на ПМЗ, поручением Таганрогскому инструментальному заводу им. т. Сталина (ТИЗ, позднее завод № 65 Наркомата боеприпасов) организовать производство мощных мотоциклов преимущественно военного назначения. Первоначально на ТИЗе планировали выпускать мотоциклы отечественной конструкции разработки Харьковского завода. Однако эти мотоциклы не очень подходили для военных нужд, поэтому выбор остановили на английском мотоцикле BSA образца 1931 года. Эта модель была достаточно совершенна для своего времени и имела четырехтактный, одноцилиндровый, нижнеклапанный двигатель со съемной головкой цилиндра объемом около 600 см3 . КПП на четыре передачи с постоянным зацеплением косозубых шестерен. Рама была сварена из цельнотянутых труб. Мотоцикл как одиночка мог использоваться в тяжелых условиях, но с коляской — только на хорошей европейской дороге. Альтернативой BSA мог стать изготовленный в Ленинграде на заводе «Красный Октябрь» экспериментальный мотоцикл Л-500. Машина была испытана военными, показав с одной стороны перспективность, а с другой — необходимость доводки и совершенствования конструкции. Поэтому в руководстве промышленности вернулись к идеям зимы 1929–30 гг. по освоению на предприятиях Велостроя отечественной копии английского мотоцикла, но более мощной модели. Хоть бы и не в полной мере отвечавшей предъявляемым требованиям. Для оказания технической помощи на ТИЗ были командированы Б. М. Фиттерман, Я. В. Коган, Н. А. Гуткин и др., уже имевшие опыт в мотоциклостроении. Участник работ по проектированию А-750 Я. В. Коган через некоторое время был назначен главным конструктором мотоциклов на ТИЗе. В связи с изменением требований секретности к публикациям в открытой печати, освещавшим оборонные или мобилизационные возможности страны, 11 ноября 1935 г. вышло Постановление СНК СССР № 2470 «О порядке опубликования сводок о валовой продукции промышленности. Этот документ запрещал опубликование сводок всем наркоматам и центральным учреждениям, кроме Центрального управления народного хозяйства Госплана. ЦУ НХ Госплана в свою очередь не публиковал сведения, относящиеся к оборонной тематике. Поэтому, в отличие от первых опытных работ, проводившихся в Ижевске и Харькове, в открытой печати сведения о конструкции перспективных тяжелых мотоциклов, объемах их выпуска либо не публиковались вовсе, либо содержали лишь самую общую и не всегда точную информацию. Принятый к производству отечественный вариант мотоцикла был назван АМ-600 — армейский мотоцикл с мотором объемом около 600 см3 . В ряде случаев он именовался ТИЗ-1, ТИЗ-АМ-600 или просто ТИЗ. По своей конструкции ТИЗ первоначально представлял собой практически точную копию английского прототипа, однако практика использования военными показала, что мотоцикл требует усиления, поэтому ТИЗ выпускался небольшими партиями, в которых по мере возможности внедряли более или менее значительные усовершенствования. Так, верхний треугольник рамы цельнокованный на BSA, на ТИЗе изготавливался из двух труб и литых соединительных узлов, Бензобак сваривался из нескольких вручную изготовленных частей. В целом по удобству эксплуатации и надежности ТИЗ превосходил А-750, но был недостаточно мощным. Мотоциклы ТИЗ выпускались как с колясками, так и в варианте одиночек с пулеметным вооружением. Оба варианта поступали на снабжение войск НКВД и Красной Армии, и очень ограниченно — в народное хозяйство. В Красной Армии ТИЗы использовались в том числе и частями Химического управления. Был разработан специальный вариант разведчика с необходимым оборудованием, позволяющим диагностировать наличие и состав отравляющих веществ. Такие мотоциклы в годы войны были готовы к применению, однако, к счастью, использовать их в боевой обстановке не пришлось, поскольку Германия и Япония не решились на применение оружия массового поражения. Поступали ТИЗы и в Воздушно-десантные войска. В Экспериментальном институте Павла Гроховского еще в начале 1930-х гг. была разработана система парашютного десантирования мотоциклов-одиночек «Харлей-Дэвидсон». На основании полученного опыта под общим руководством конструктора Привалова в ОКБ-464 (преемник института Гроховского) была разработана и принята на вооружение система парашютного десантирования мотоцикла с коляской. В годы войны такие системы использовались для выполнения специальных задач. С конца 1935 г. ТИЗы стали поступать заказчикам, и до начала войны заводским военпредом было принято 12 392 мотоцикла. Еще 22 машины были учтены военпредом после начала войны и до эвакуации завода (19776).

В октябре 1934 г. в записке начальника Главэспрома, адресованной в Ленинградский обком ВКП (б) снова от мечалась крайняя отсталость отечественной электрослаботочной промышленно сти, особенно в области проводной связи. Особую озабоченность руководителя отрасли вызывало состояние разработки и производства аппаратуры дальней связи, высокочастотного телефонирования и телеграфирования, телефонирова ния по линиям высокого напряжения (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 834, л. 3-4.). Большое внимание вопросам развития связи в целом было уделено на XVII съезде ВКП (б). В частности, в своем докладе В.В. Куйбышев в числе приори тетных направлений реконструкции техники связи во второй пятилетке выдви нул «… широкое применение высокочастотной аппаратуры для многократного телефонирования и телеграфирования, что в несколько раз повысит объем теле графной и телефонной связи и создает экономию в проволоке» (Куйбышев В.В. Избранные произведения. - М.: Госполитиздат, 1958. С. 441.). В развитие решений съезда в 1934 г. был принят целый ряд постановлений СТО и СНК по развитию конкретных отраслей проводной связи. 27 августа вы шло постановление СТО № 831/180с об организации производства в 1935 г. при боров высокой частоты для НКПС. Аналогичные задачи в интересах НКС были определены постановлением СНК от 24 сентября (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 834, л. 8.) (11870).

В октябре 1934 г. в записке за подписью исполняющего обязанности начальника Главэспрома в адрес Ленинградского обкома ВКП (б), отмечалось, что «… отставание в области вакуумной техники является особо решающим и особо тормозящим развитие всей техники связи не только беспроволочной, но и проволочной». Активным сторонником и инициатором тесных научно-технических и производственных связей с иностранными фирмами был С.А. Векшинский.
Однако ему приходилось прилагать значительные усилия, чтобы довести до руководства свою озабоченность состоянием электровакуумного производства. Как вспоминал один из сотрудников ЦРЛ З.И. Модель, «… обсуждая перспективы развития мощных генераторных ламп, С.А. Векшинский и С.А. Зусмановский неоднократно жаловались мне, что руководство советской промышленностью считает производство электровакуумных приборов лишь небольшой и маловажной отраслью электропромышленности, притом предъявляющей излишне много специфических требований»3. Именно по настоянию Векшинского в качестве основного партнера была избрана американская многоотраслевая компания RCA (18297).

В октябре 1934 г. в записке начальника Главэспрома, адресованной в Ленинградский обком ВКП (б) снова отмечалась крайняя отсталость отечественной электрослаботочной промышленности, особенно в области проводной связи. Особую озабоченность руководителя отрасли вызывало состояние разработки и производства аппаратуры дальней связи, высокочастотного телефонирования и телеграфирования, телефонирования по линиям высокого напряжения (19098).

В октябре 1934 г. в записке за подписью исполняющего обязанности начальника Главэспрома НКТП, направленной в Ленинградский обком ВКП(б), отмечалось, что «…отставание в области вакуумной техники является особо решающим и особо тормозящим развитие всей техники связи не только беспроволочной, но и проволочной» [8, д. 834, л. 5] (12695).

В октябре 1934 г. в системе Управления ПВО для руководства работами по построению системы радиообнаружения для службы ВНОС П.К.Ощепкова, названной «Электровизор», по предложению начальника Управления ПВО РККА приказом М.Н.Тухачевского было создано конструкторское бюро (КБ УПВОРККА) (11026).
На это КБ возлагались задачи форсирования разработок системы «Электровизор» и техническое руководство сооружением мощной разведывательной станции для обслуживания сектора ПВО в районе Москвы с передачей сведений о самолетах противника по радио на расстояние до 200–250 км. Этим же приказом П. К. Ощепков был назначен начальником КБ УПВО. Непосредственное руководство деятельностью КБ возлагалось на начальника Управления ПВО С. С. Каменева (11026).

Жизнь и внутренняя политика:

В октябре 1934 начался обмен партбилетов и велся до 1936 (226,438).

В октябре 1934 году Пленум ЦК ВКП(б) постановил отменить карточную систему. 7 декабря появилось постановление СНК СССР, отменявшее карточки на хлеб, крупы и макароны с 1 января 1935 года. В сентябре 1935-го вышло постановление, отменившее с 1 октября карточки на мясо, сахар, жиры, картофель. В 1936-м были отменены карточки на промышленные товары. Однако отмена карточной системы в предвоенные годы не была обеспечена необходимым количеством продовольствия и товаров, а также стабильностью их производства. Это показали и вновь разразившиеся перед войной тяжелые продовольственные кризисы. Они привели к стихийным рецидивам нормирования продуктов питания на местах, которое вводилось местными властями (11566).

В октябре 1934 г. партия назначила директором метрополитена бывшего начальника Московской окружной железной дороги А. А. Пет-риковского{541}.Ему было поручено разработать организационную схему и служебную инструкцию, подобрать подходящих сотрудников, назначить оклады заработной платы и определить условия труда, а также отрегулировать систему охраны и бухгалтерского учета на метрополитене, представив свои предложения Московскому комитету партии и Моссовету. Эти организации дали ему обширные указания, вплоть до описания служебной униформы и перечня обязанностей начальников станций. Руководство метрополитена разместилось в здании над входом на станцию «Дзержинская» [«Лубянка»]. Высококвалифицированные рабочие и специалисты, отличившиеся на строительстве метро, были зачислены в постоянный штат организации{542}.В январе 1935 г. Каганович создал ряд комиссий, призванных заняться электрооборудованием подвижного состава, распределением пассажиропотока на станциях, техникой безопасности и вопросами служебного персонала{543}.Речь при этом шла даже о таких мелочах, как развеска на станциях схем линий метро и планов города{544} (18299).

За рубежом:

В октябре 1934 были официально заказаны опытные самолеты PZL-37 Los (2347,1).

Октябрь 1934 состоялся первый полет Caudron Simoun C620 (20801). 

В октябрь 1934 основана Japan Самолет Company Ltd . с заводами в Иокогаме и Ямагате, Япония (20801).

В октябре 1924 Правительство Филиппин выпускает акт по регулированию деятельности иностранных воздушных судов на Филиппинах, предусматривающий франшизу от правительства Филиппин для работы в области воздушного сообщения на Филиппинах (20801).

В октябре 1934 года, когда пассажирский моноплан Дуглас DC-2 выиграл престижные гонки МакРобертсона, руководители проекта Освальд Шорт и Артур Гоуж предложили прекратить работы по бипланной компоновке будущего Шорт S. 25, но их не поддерживали ни в Министерстве, ни в ВВС, ни в директорате. Лишь в 1936 году, когда начал летать маленький экспериментальный моноплан «Сайн Сеньор» — летающая модель проектируемой летающей лодки S. 22, сомнений в выборе схемы не осталось.
Чтобы наверстать время, упущенное при выборе схемы, были использованы основные конструктивные решения «Эмпайра». Он имел кессонное крыло, большой фюзеляж с двухпалубным обитаемым отсеком, прочный каркас с широким применением прессованных Z-образных профилей. Оборудование обеспечивало навигацию над морем днем и в ясную ночь. Предполагалось, что самолет будет действовать над морем вне досягаемости вражеских истребителей, и оборонительное вооружение состояло всего из двух установок: носовой — с автоматической 37-мм пушкой и кормовой — с 7,69-мм пулеметом. Бомбардировочное вооружение считалось мощным — 1800 кг бомб. Правда, вскоре пушку 37 мм заменили пулеметом, зато в хвосте поставили турель с гидравлическим приводом на 4 пулемета, а на фюзеляже смонтировали башню с двумя пулеметами. Моторы поставили Бристоль «Пегас» XXII по 1010 л.с. Проект так понравился заказчику, что в 1936 году задание было переписано по фактическому облику S. 25, и под новую спецификацию R22/36 его конкурент А. 33 уже не подходил, хотя его прототип фирме все же оплатили.
Опытный S. 25 строили 14 месяцев, но и за этот срок моторы «Пегас» XXII поставлены не были (22816).

В октябре 1934 рабочие подняли восстание в Астурии и оно было подавлено войсками (2283).

За рубежом:

В октябре 1934 г. был готов новый самолет «Бристоль-138А». Сохранив размеры и основные элементы конструкции своего предшественника, он получил новое неубирающееся в полете шасси, силовая установка состояла из модернизированного двигателя «Пегас» с двухступенчатым нагнетателем. В фюзеляже предусматривалось место для второго члена экипажа — наблюдателя.
Для защиты пилота использовали гермокостюм, разработанный профессором Д. Хейлденом. Этот герметичный прорезиненный костюм с рециркуляцией воздуха напоминал глубоководный водолазный скафандр. Костюм и систему регенерации воздуха испытали в барокамере исследовательского института авиации в Фарнборо, создав давление, соответствующее 24 000 м при температуре 60 градусов по Цельсию. Пространство перед кабиной пилота, первоначально предназначенное для наблюдателя, могло вместить радио- и фотооборудование.
Работы по созданию двигателя на фирме «Бристоль» были окутаны завесой секретности. Был специально разработан девятицилиндровый звездообразный двигатель воздушного охлаждения «Пегас» РЕ VI S с воздушный винтом диаметром 3,88 м. Двигатель был оборудован двумя компрессорами и развивал мощность 480 л. с. на высоте 12 800 м. Для повышения мощности двигатель работал на специальном высокооктановом топливе SAF-4 (25675).

В октябре 1934 года был построен DH. 83 с серийным номером 4097, а уже в декабре по заказу новозеландской компании Tourist Air Travel & Transport Service NZ Company Ltd прибыл на корабле в Крайстчерч. В конце января 1935 года компания сменила название на Air Travel NZ Ltd. Самолет с регистрационным кодом ZK-ADI, полученным еще в середине декабря 1934 года, начал полеты с пассажирами и грузом в районе Западного побережья, в основном по маршруту Хокитика – Хааст.
Различные виды транспортных, пассажирских и почтовых перевозок продолжались вплоть до апреля 1943 года, когда наш «путешественник» подался в рекруты. Королевскими ВВС Новой Зеландии (RNZAF) самолет был выкуплен у Air Travel за 1300 новозеландских фунтов. К слову, эта машина оказалась единственным DH. 83 на службе Новозеландских ВВС. На предприятии de Havilland в юго-восточном пригороде города Веллингтона Ронготае самолет получил камуфляжную окраску, кокарды и новый регистрационный номер NZ566, в сервисном подразделении BOC 39 прошел необходимую техническую подготовку и монтаж оборудования, после чего начал военную службу там же, в Communications Flight (звено связи). В декабре 1943 года несколько звеньев объединили в 42-ю эскадрилью. В составе этой эскадрильи наш герой продолжил службу до конца войны, а после ее окончания 15 октября 1945 года его перевели в Роторуа, в эскадрилью для наблюдения за лесными пожарами (24936).

За 10 месяцев 1934 года различные английские фирмы поставили в Германию 96 моторов, причём имелись в виду только те моторы, которые были официально зарегистрированы как направляемые в Германию (11208).

Авиапромышленность:

К ноябрю 1934 г. электронный самолёт Э-1 был готов. Как тогда было принято, ему присвоили имя одного из советских государственных деятелей — Серго Орджоникидзе. Э-1 представлял собой свободнонесущий низкоплан с четырёхместной закрытой кабиной. Шасси неубирающееся. Конструкция машины была разнотипная для апробации различных изделий из электрона и разных конструктивно-силовых схем. Средняя и носовая части фюзеляжа, а также центроплан крыла имели ферменную конструкцию из склёпанных труб с обжатием их концов, хвостовая часть фюзеляжа — это оболочка с продольным набором и лёгкими шпангоутами, штампованными из листа. Крыло — однолонжеронное, полки лонжеронов тавровые, переменного сечения, со стенкой из электронного листа, нервюры ферменные, из тонкого швеллерного профиля. Всё было на заклёпках из сплава магналия с высоким содержанием алюминия (прочности и коррозионной стойкости электронных заклёпок не доверяли). Обшивка фюзеляжа и центроплана — из листового электрона, крыло и хвостовое оперение имели полотняную обшивку. На самолёте стоял семицилиндровый звездообразный двигатель воздушного охлаждения М-48 мощностью 200 л. с., созданный на основе серийного мотора М-11. Все металлические детали для защиты от воздействия внешней среды были оксидированы и имели лакокрасочное покрытие [147](17489) .

К ноябрю 1934 из-за мелких поломок и исчерпания ресурса моторов исправной осталась всего одна машина Савойя С.55. К зиме все лодки разобрали и поставили на консервацию (5486,6).

Авиапромышленность:

1 ноября 1934 года врид нач. Глававиапрома Ермолаев писал письмо N 370/150к начальнику ВВС Алкснису.
Выводы и заключение НИИ ВВС по испытанию самолета И15, утвержденные Вами требуют коренной переделки серийных самолетов 1934 года уже вполне освоенных на заводах NN 1 и 39.
Для определения причин и устранения таких дефектов, как рысканье самолета, изменение центровки, вибрации на скоростях свыше 350 км при пикировании и др. дефектов указанных в сводке, требуют серьезной длительной проработки на заводе N 39, ЦАГИ и обследованию аэродинамики самолета. Таким образом, не могут быть проведены на уже готовых и находящихся в заделе самолетах.
Кроме указанных соображений необходимо учесть и то обстоятельство, что постановлением правительства от 28 ноября 1933 года было решено осваивать и выпускать самолеты И15 в 1934 году не имея окончательно утвержденного образца и, естественно всякое вводимое изменение в процессе серийного производства может задержать выпуск указанного истребителя.
Исходя из изложенного выше прошу Вашего указания начальнику УМТСиВ принимать самолеты на заводах NN 1 и 39, изготовленные по существующему варианту.
Одновременно с этим сообщаю, что вопросы по устранению дефектов, согласно сводки гос. испытаний, прорабатываются заводом N 39 по моему распоряжению и по окончании доводки самолет будет немедленно Вам предъявлен для производства испытаний и дачи заключений для внедрения в серийном производстве по утвержденному образцу-эталону (3495,44).

1 ноября 1934 Нач. НИИ ВВС РККА писал письмо N 01842 Нач. ГУАП Королеву (копия КПК Куйбышеву и КСК Хаханьяну):
"Постановление СТО от 14 мая с.г. обязывало ГУАП и УВВС определить срок предъявления на гос. испытания разведывательного варианта самолета ХАИ М-22.
Решение ЦК ВКП(б), согласно которому КБ ХАИ во главе с т Неманом, остается в Харькове, дает полную возможность определить срок предъявления самолета на гос. испытания.
К настоящему времени по имеющимся у меня данным проектирование самолета заканчивается, параллельно начинается его постройка, но ориентировочный срок окончания постройки самолета ХАЗОС определен на 1 апреля 1935.
Для ВВС этот срок является, безусловно, неприемлемым. Крайним сроком предъявления самолета на гос. испытания является 15 февраля 1935.
Параллельно считаю совершенно ненормальным то, что конструкторская группа, проектирующая 3 самолета, стоящие в плане опытного самолетостроения, утвержденного СТО, из них 2 первоочередных, не обладает даже скромной производственной базой, и вынуждена сдавать свои конструкции в ХАЗОС в договорном порядке..."
Резолюция Королева: "т. О.О.Максимову. Прошу оформить с УВВС срок предъявления на гос. испытания, о котором Неман договорился - написать письмо. В части выделения производственной базы, прошу переговорить с т. Неманом и определить на сколько последняя ему нужна - тогда поставим вопрос о передаче опытной части ВП завода (2228,23).

На 1 ноября 1934 в ГВФ имелось 41 АНТ-9, а на 26 декабря - 49 (10542,34)

На 1 ноября 1934 г. в ГВФ имелось 36 Ш-2, из них 24 исправных. Это было немного, почти в пять раз меньше, чем П-5 (разоружённых Р-5). Знаменитых У-2 во всех вариантах (собственно У-2, СП и АП) было куда больше. Так что амфибия Шаврова никогда не являлась самолётом массовым (24952)

Другие оборонные отрасли:

1 ноября 1934. Постановление СТО СССР № К‑177с «Об изменении сроков поставки радиоумформеров». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 199) (15460).

Авиапромышленность:

2 ноября 1934 В.М.П. подписал общее заключение о прочности Ми-3 (1077,247).

2 ноября 1934 г. Ю.И. Пионтковский выполнил первый полет АИР-5 с М-48. Что являлось причиной столь длительной задержки - неизвестно. Низкая облачность не позволяла подниматься высоко, машина летела примерно на 200 м в условиях сильной болтанки. Самолет оказался устойчив и хорошо управляем, чутко реагировал на движения рулей. Не высказывали претензий и к двигателю. В ходе испытаний достигли максимальной скорости 210 км/ч, то есть на 17 км/ч больше, чем с J4A.
Газета «Комсомольская правда» писала: «Выпуск советского мотора М-48 даст возможность в ближайшем будущем широко поставить производство нашего отечественного воздушного лимузина».
Яковлев спроектировал усовершенствованный вариант АИР-5 под тот же двигатель М-48, получивший обозначение АИР-10. По расчетам, он мог бы достичь максимальной скорости 240 км/ч при посадочной 70 км/ч. Дальность полета оценивали в 1000 км, запас топлива закладывался на пять часов. Этот проект остался на бумаге, а обозначение АИР-10 потом использовали повторно для будущего УТ-2.
Ожидая поступления моторов М-48, заложили небольшую серию самолетов АИР-5. Предполагалось, что у серийных машин максимальная скорость будет около 190 км/ч, а число пассажиров-до пяти. Но двигатели так и не поступили. В Запорожье Коссов поссорился с Назаровым и уехал в Москву. Производство базового для семейства массового мотора М-11 передали на новый завод № 16 в Воронеже. После этого дальнейшая работа по всему унифицированному семейству на заводе № 29 полностью заглохла. М-48 остался лишь в ограниченном количестве опытных образцов.
Потом появилась некоторая надежда на двигатель МГ-21. Перебравшийся на завод № 82 в Тушино, принадлежавший тогда ГВФ, М.А. Коссов перенес туда работы по семейству моторов на базе М-11. Там разработали моторы МГ-11, МГ-2 и МГ-31, являвшиеся продуктом усовершенствования соответственно М-51, М-48 и М-49, ранее сделанных в Запорожье. Но они также выпускались в небольших количествах.
Поэтому АИР-5 так и остался в единственном опытном экземпляре (19099).

2 ноября 1934 г. АИР-5 с М-48 совершил первый полет. Что являлось причиной столь длительной задержки - неизвестно. Низкая облачность не позволяла подниматься высоко, машина летела примерно на 200 м в условиях сильной болтанки. Самолет оказался устойчив и хорошо управляем, чутко реагировал на движения рулей. Не высказывали претензий и к двигателю. В ходе испытаний достигли максимальной скорости 210 км/ч, то есть на 17 км/ч больше, чем с J4A.
Газета «Комсомольская правда» писала: «Выпуск советского мотора М-48 даст возможность в ближайшем будущем широко поставить производство нашего отечественного воздушного лимузина».
Ожидая поступления моторов М-48, заложили небольшую серию самолетов АИР-5. Предполагалось, что у серийных машин максимальная скорость будет около 190 км/ч, а число пассажиров-до пяти. Но двигатели так и не поступили. В Запорожье Коссов поссорился с Назаровым и уехал в Москву. Производство базового для семейства массового мотора М-11 передали на новый завод № 16 в Воронеже. После этого дальнейшая работа по всему унифицированному семейству на заводе № 29 полностью заглохла. М-48 остался лишь в ограниченном количестве опытных образцов.
Потом появилась некоторая надежда на двигатель МГ-21. Перебравшийся на завод № 82 в Тушино, принадлежавший тогда ГВФ, М.А. Коссов перенес туда работы по семейству моторов на базе М-11. Там разработали моторы МГ-11. МГ-2 и МГ-31, являвшиеся продуктом усовершенствования соответственно М-51, М-48 и М-49, ранее сделанных в Запорожье. Но они также выпускались в небольших количествах.
Поэтому АИР-5 так и остался в единственном опытном экземпляре (24945).

2 ноября 1934 г. Приказом по Дирижаблестрою № 344 от был определен экипаж для первого испытательного полета дирижабля СССР В-6 «Осоавиахим» из 16 человек, шеф-командиром корабля назначался главный конструктор У. Нобиле [2, с. 104]. Как и при проектировании В-5, в чертежах В-6 не обошлось без ошибок. Так, еще в апреле 1933 г. из 370 чертежей пассажирской гондолы исправлению было подвергнуто 259 [4, л.223]. Не выявленные вовремя ошибки привели к дефектам. Комиссия по испытанию корабля В-6 в протоколе заседания от 5 декабря 1934 г. указала, что корабль может пройти заводские испытания после завершения «необходимых доделок и переделок», количество которых составляло 21, в том числе 6 - по винто-моторной группе [5, л.35]. Дирижабль В-7 был закончен к 15 августа 1934 г. [14, л. 70-78], но подняться в воздух ему суждено не было. 16 августа 1934 г. в 18 часов 28 минут от удара молнии в деревянном эллинге начался пожар вследствие которого сгорели дирижабли В-7, В-4, а так же гондола и оперение дирижабля В-5. Все имущество, сгоревшее в эллинге 16 августа 1934 г., было оценено в 2 690 643 руб. 43 коп [5, л.100-101]. Расследование показало, что для сборки дирижаблей сгоревший эллинг не годился, т. к. представлял большую опасность в пожарном отношении. Не было обеспечения подъездными путями, подводкой воды, пожарными кранами и шлангами. Эллинг технически не соответствовал назначению - сборке дирижабля В-7, так как был слишком тесен. Руководство Дирижаблестроя не использовало возможность перевести В-7 из деревянного эллинга в металлический [5, л.109] (15797).

Другие оборонные отрасли:

2 ноября 1934. Постановление СТО СССР № К‑179с «Об отпуске цветных металлов заводу мореходных инструментов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 201) (15460).

За рубежом:

2 ноября 1934 немецкими нацистами запрещено в качестве свадебного марша использовать музыку еврея Мендельсона (4962).

Авиапромышленность:

3 ноября 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо № ф/0755 зам. начальника ГУАП Ермолаеву
На основании личной с Вами договоренности, прошу Вашего распоряжения на включение на 1935 год в план опытного строительства постройку транспортного самолета «ТС» конструктора-инженера Можаева с группой инженеров на следующих условиях:
ГУАП производит постройку, статиспытания (определенных объектов) и летные испытания самолета «ТС» в соответствии с требованиями НИИ ВВС в свой план опытного строительства за счет финансового лимита, отпускаемого Правительством ГУАПу.
За инженером Можаевым сохраняется общее наблюдение и руководство по постройке самолета «ТС» и в случае возникновения, в процессе постройки самолета изменения в чертежах, последние согласовываются с конструктором Можаевым.
Содержание работников инженерно-технической бригады УВВС в составе 8 человек, согласно прилагаемого трудового соглашения от 10 августа с 15 ноября 1934 года принимает на себя ГУАП, включая таковых в списки опытного завода на все время постройки самолета, обеспечивая их соцбытовым обслуживанием наравне с прочим инженерно-техническим составом.
Дополнительные работы по конструкции самолета «ТС» в соответствии с утвержденным мною планом в пределах 70 тыс. рублей финансируются УВВС, возникшие же сверх этого работы финансируются ГУАПом.
УВВС передает безвозмездно ГУАПу материалы, закупленные за счет сумм ВОИЗа и предназначенные для постройки самолета «ТС» (находятся на заводе № 135).
УВВС переводит ГУАПу не позднее 15 ноября 1934 года – 230000 руб., остаток сумм полученных УВВС от ВОИЗ.
ГУАП, принимая на себя все обязательства УВВС по заводам №№ 135 и 18 по уже произведенным работам по самолету «ТС».
Все рабочие чертежи самолета «ТС» сданы по акту на завод № 135.
Срок изготовления транспортного самолета считать необходимым к 1 сентября 1935 года.
Ваше согласие прошу подтвердить.
Приложение:
Тактико-технические требования на «ТС».
Общий план работы по «ТС».
Трудовое соглашение с группой инженеров.
Резолюция зам. начальника ГУАПа Ермолаева Дмитриеву:
В план опытных работ на 1935 год.
Через самолетный отдел предписание о продолжении работ (4213, 50).

3 ноября 1934 на заводе 23 приказом N 134 была создана комиссия для испытаний У-3 М-48 в военном варианте в составе Н.Г.Михельсона (пред.), Н.Н.Антонов, л Я.М.Садовский, пред. ГУАП Л.И.Арков, военпред Чижевский (2343,192).

3 ноября 1934 г. по приказу НКТП на заводе № 34 организован отдел по конструированию и изготовлению авиационных радиаторов, в 1935 г. он пробразован в Конструкторский отдел № 12, который в 1940 г. преобразован в ОКБ-34. В 1936 г. по инициативе  Г.И. Воронина на заводе организована лаборатория для испытаний радиаторов и проведения экспериментов (11982).

3 ноября 1934 г. по приказу НКТП на заводе № 34 организован отдел по конструированию и изготовлению авиационных радиаторов. Для этого в 01.1935 г. с завода № 32 переведена группа конструкторов по радиаторам во главе с B.C. Луниным, и в том же году организован Конструкторский отдел № 12.
В 01.1940 г. началось строительство опытно-производственной базы, а 17.04.1940 г. КО № 12 реорганизован в Союзное ОКБ завода № 34.
В 11.1941 г. ОКБ вместе с заводом эвакуировано в  г. Троицк Челябинской обл. Вероятно, по приказу № 668сс от 12.07.1941 г. часть оборудования (30%) и личного состава ОКБ и опытного цеха с частью тематики переведены в ОКБ завода № 163 ( г. Пенза).
С 04.1942 г. часть ОКБ вернулась в Москву. По приказу № 462с от 23.06.1942 г. для помощи вновь развернутым после эвакуации заводам к 07.1942 г. ОКБ полностью переведено из Троицка в Москву на площадку филиала завода № 34. Организовано Серийное КБ под руководством А.Н. Конарева.
По приказу № 225с от 17.04.1943 г. ОКБ получило наименование ОКБ завода № 124 HKAI1 и передано в его подчинение.
Начальник (04.1940 г.-)-  Г.И. Воронин.
Гл. конструктор (10.07.1940-04.1943 г.)-  Г.И. Воронин (11982).

Другие оборонные отрасли:

3 ноября 1934 года на основании Постановления секретариата ЦИК протокол № 117 завод «Дальсельмаш» переименован в Хабаровский государственный механический завод им. Молотова (производил ремонт пушек, танков и пулеметов). Согласно приказа НКОП № 06 от 30 декабря 1936 года заводу присваивается № 106 (п/я 38).
С 1939 года завод перешел в НК вооружения (9476).

3 ноября 1934 вышел приказ НКО № 059. О назначении комиссии для проведения испытаний по борьбе с противотанковыми земляными препятствиями (15247).

За рубежом:

3 ноября 1934 верховный французский комиссар в Сирии объявил о роспуске Парламента на неопределенный срок (3481).

Авиапромышленность:

4 ноября 1934 Нач. Опытного Сектора Машкевич (п/п) писал письмо N 130а/1534 Дир. завода 135 Буздалину о том, что постройка ХАИ-5, взятая заводом на себя по договору с ХАИ, является чрезвычайно актуальной и поставлена для выполнения Правительством. Просил принять все меры. Установленную планировку просил согласовать с Опытным сектором ГУАП (2228,22).

4 ноября 1934 года распоряжением Ермолаева самолет ТС-1 Можаева был включен в план опытных работ на 1935 год (4213, 53).

4 ноября 1934 года состоялось совещание у начальника штаба ВВС Хрипина О состоянии и дальнейших путях развития легкомоторной авиации.
После обмена мнениями совещание пришло к нижеследующему:
Потребность в типах самолетов может быть разбита на следующие группы:
а) Планерлет с мотором мощностью порядка 10-20 л.с. как переходный тип от планера к самолету. Этот тип позволит приблизить массовую планерную работу к школьной авиации.
В настоящее время нужно уточнить тип потребного мотора.
б) Учебный самолет первоначального обучения - как единая учебная начальная машина.
Этот тип необходимо просмотреть на возможность его использования и для других назначений.
в) Самолет местного транспорта "воздушный форд" - для использования в ВВС, ГУГВФ, Авиахиме и т.д. Этому типу самолета в значительной мере отвечают самолеты проведенного конкурса АВИАНИТО.
г) Скоростной самолет - почтовый для ГУГВФ, переходный
д) Спортивный - учебный истребитель для ВВС.
е) Двухмоторный - тренировочный для ВВС, транспортный для ГУГВФ.
Все типы должны быть унифицированы для различных потребителей.
Состояние легкого моторостроения позволяет иметь:
для самолетов групп:
а) мотора нет
б) М-11, МГ11
в). 
г) М-48, М-49, разн. привернутый
д).
е) МГ-21, МГ31
Образцы моторов М-48, М-49, МГ1, МГ21, МГ31 имеются. Необходимо работать над созданием семьи моторов такой же мощности, но малолитражных - многооборотных, что даст снижение веса и габаритов моторов.
Производственные возможности легкого моторостроения на ближайшее время неблагоприятны.
Базы легких самолетов по существу нет. Завод N 23 не сможет обеспечить потребности. Необходимо теперь же ставить вопрос о постройке специального мощного завода легких самолетов (3626,70-71).

Армия:

4 ноября 1934 опросом членов ПБ
88.- О командидовке_т. Бажанова.
Принять предложение т. Ворошилова о командировании во Францию в школу воздушной; стрельбы и бомбометания в Казо - т.Бажанова Н.П.
Выписка послана: т.т. Ворошилову, Броуну, Артузову
13 ноября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 16 (22945).

За рубежом:

4 ноября в 1934 году первый полет среднего бомбардировщика «Ju 86» в Дессау на четыре месяца раньше первого полета «Не.-111а» в Мариэнэ. Новый самолет с самого начала проектировался под новые авиационные дизели «Jumo-205», созданные на Юнкерс моторенбау и готовившиеся к производству в Кетхене. Эти шестицилиндровые двухтактные дизели водяного охлаждения обладали небольшой удельной мощностью, но зато имели меньшее поперечное сечение. Так как летных «Jumo-205» еще не было, первый опытный самолет был оснащен двумя двигателями «Сименс» «SAM-22»; 9-цилиндровыми воздушного охлаждения с двухлопастными винтами фиксированного шага (14820).

4 ноября 1934 состоялся первый полет Junkers Ju 86 (20801). 

4 ноября 1934 г. с аэродрома в Дессау поднялся в воздух опытный образец Ju 86 фирмы «Юнкере» первым из многоцелевых машин нового поколения. Его Военный и гражданский варианты самолета отличались носовой частью фюзеляжа (с кабиной штурмана-бомбардира и без нее), наличием или отсутствием вооружения и оборудованием кабины. У пассажирской машины в фюзеляже находился салон на десять мест, у военного там же размещались внутренние бомбовые кассеты. Для размещения пассажиров фюзеляж был тесноват, из-за этого проход получился узким, люди могли передвигаться, только пригнув голову. Для бомбардировщика пространства в средней части самолета, наоборот, было слишком много. Лишь небольшую часть его занимали внутренние кассетные бомбодержатели (24186).

Авиапромышленность:

5 ноября 1934 Врид. ГИ-М ВВС РККА Горощенко утвердил "Заключение по эскизному проекту разведывательного варианта самолета ХАИ-1 с М-22 (ХАИ-5)" (2228,29).
1. Справка
Самолет проектируется в ХАИ согласно плана опытного самолетостроения, утвержденного постановлением СТО от 14.07.34 за № К-31сс
2. Представленный материал
3. Краткое описание самолета
Крыло, фюзеляж и хвостовое оперение, аналогичны по конструкции с самолетом ХАИ-1, оличаясь частично габаритными размерами. В крыле сохранена дужка Р-2, а в хвостовом оперении дужка Мунк-6
Уаправление полностью использовано с самолета ХАИ-1
Для снижения посадочной скорости устанавливаются по всему крылу от элерона до бомбовых люклв, закрылок типа ЦАП.
Шасси убирающееся по типу ХАИ-1 в центроплан, подъем и опускание шасси достигается вращением винта. Вращение винта производится от мотора, при помощи троссовой передачи. В кабине имеется аварийная ручка, вращением которой можно опустить шасси вне зависимости от работы мотора.
4. Геометрические размеры
	
	ХАИ-5
	ХАИ-1

	1. Пллощадь крыла
	26
	34,5

	2. Размах крыла
	12,07
	14,4

	3. Площадь РВ
	1,56
	1,94

	4. Площадь стабилизатора
	2,8
	2,4

	5. Прощадь РП
	0,777
	0,83

	6. Площадь киля
	0,421
	0,603

	7. Длина самолета
	9,110
	10,41


5. Технические данные
1) нагрузка на 1 м	88,5
2) нагрузка на л.с.	4,8
6. Весовые данные
1) вес полетный	2300
2) вес конструкции	1440
7. Полетные данные
ВЫВРОДЫ
В результате рассмотрения проекта, необходимо сделать следующие замечания:
1. По весам
Вес бомбардировочного оборудования, заданного по ТТ в 17,3 кг, увеличен ХАИ без основания до 28 кг. Вес бомбовой нагрузки дается 40 кг вместо требуемых по ТТТ 60 кг
2. По оборудованию
3. По летным данным
4. По центровке
5. По устойчивости
6. По обзору и обстрелу
7. По прочности
8. По эксплоатации
Заключение
1. Отмечается, что ХАИ представил крайне малый материал для оценки проекта (см. выше выподы по отдельным частям проекта). Нет даже аэродинамического расчета, которым ХАИ должно было подтвердить заявленные данные самолета. Только срочность постройки самолета является оправданием того, что подобный материал м.б. принят к рассмотрению.
2. Самолет скомпонован под АФА-13 для плановой съемки, в то время как требуется по ТТТ АФА-17 ф-1000 для перспективной съемки. Учитывая же, что самолет ХАИ-5, будет иметь меньшие высоты применения в сравнении с Р-9 (из-за высотности мотора), следовало бы пересмотреть ТТТ к установке АФА на предмет возможности допустить на данный самолет АФА-13. В противном случае, самолет подлежит перекомпоновке и не м.б. принят. Даже в случае разрешения установки АФА-13 д.б. обеспечена перспективная съемка под углом 50 гр к вертикали.
3. В случае решения ТТ совещания НИИ ВВС и о замене на данном самолете АФА-17 на АФА-13, самолет моджет быть принят при условии, что ХАИ обеспечит:
а) Посадочную скорости не авше 85 км/час
б) Прочность самолета на слачай Ак=9
в) Выполнение предъявленныъ к самолету ТТТ, т.к. в представленном материале никаких данных на это нет
г) Бомбовую нагрузку самолета в 60 кг (2228,29).

5 ноября 1934 года врид. Главного инженера-механика ВВС Б.Т. Горощенко было утверждено «Заключении по эскизному проекту...» разведчика ХАИ-М-22, вскоре получившего обозначение ХАИ-5М-22. Согласно этому документу, самолет во многом представлял собой уменьшенную копию ХАИ-1. Крыло, фюзеляж и хвостовое оперение отличались лишь габаритными размерами. В крыле был сохранен профиль Р-II, а в хвостовом оперении - Мунк-6. Управление полностью использовано с самолета ХАИ-1. Для снижения посадочной скорости по всему крылу от элерона до бомбовых люков устанавливался закрылок типа ЦАП. Шасси убиралось по типу ХАИ-1 в центроплан. Подъем и опускание шасси производилось вращением винта от мотора при помощи тросовой передачи. В кабине имелась аварийная ручка, вращением которой можно было опустить шасси вне зависимости от работы мотора. Отмечалось, что самолет скомпонован под АФА-13 для плановой съемки, в то время как по ТТТ требуется АФА-17 для перспективной съемки. Расчетный полетный вес составлял 2300 кг, а масса конструкции -1440 кг. Вес бомбовой нагрузки был принят в 40 кг вместо требуемых по ТТТ 60 кг. Сравнительные геометрические размеры ХАИ-1 и варианта ХАИ- 5 с М-22 представлены в таблице:
	
	ХАИ-5 М-22
	ХАИ-1

	Площадь крыла
	
	26
	34,5

	Размах крыла
	
	12,07
	14,4

	Площадь РВ
	
	1,56
	1,94

	Площадь стабилизатора
	2,8
	2,4

	Площадь РН
	
	0,777
	0,83

	Площадь киля
	
	0,421
	0,603

	Длина самолета
	
	9,110
	10,41


(19898).

5 ноября 1934 в КАИ поступил Акт № 0112 утверждения государственных испытаний самолета КАИ-1 (вх. № 192/с), который Нач. ВВС Алкснис подписал 26 октября 1934

5 ноября 1934 И.о. Врид ГИ РККА Горощенко, зам. 7 сектора НИИ ВВС Петров и и ВК 7 сектора НИИ ВВС Гребенев подписали Заключение N 051134ЛБ по эскизному проекту стратосферного самолета Авиавнито. Это был рекордный биплан с К-14 с негерметической кабиной и крылом большого размаха (17 м) для установления рекорда высоты. Хотели 15200 м (2343,237).

5 ноября 1934 г. НИИ ВВС выдал заключение, одобрившее представленный проект высотного самолета Авиавнито и выдал и разрешение на его постройку. НИИ ВВС выразил согласие с применением обыкновенной закрытой кабины в сочетании с использованием специального высотного костюма. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 237) (19528).

5 ноября 1934 г. появилось заключение НИИ ВВС по проекту экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1, в котором содержится одобрение представленного проекта и разрешение на его постройку. НИИ ВВС выразил согласие с применением обыкновенной закрытой кабины в сочетании с использованием специального высотного костюма. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 237) (24286).

5 ноября 1934 г. НИИ ВВС выдал заключении на проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1. В нем содержалось одобрение представленного проекта и разрешение на его постройку; НИИ ВВС выразил согласие с применением обыкновенной закрытой кабины в сочетании с использованием специального высотного костюма. (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796л. 237) (25189).

5 ноября 1934 г. был выполнен первый полет экспериментального автожира ЦАГИ А-4 (6395).

5 ноября 1934 состоялся первый полет автожира ЦАГИ А-4 (274).

5 ноября 1934 совершил первый полет самый совершенный из построенных в СССР и первый транспортный дирижабль (на 20 пассажиров) СССР В-6 (233,69) "Осоавиахим" (233,166).
Этот дирижабли проектировался и строился с участием У.Нобиле и это была модифицированная Италия (1228,9) - 19400 м, 104 м длины, три Майбах по 270 нр (438,678).

5 ноября 1934 года под управлением Нобиле состоялся первый полет дирижабля В-6. Продолжительность полета составила 1 час 45 минут. Последующие испытания показали, что дирижабль обладал хорошими характеристиками устойчивости и управляемости. Высокие летно-технические характеристики: полезная нагрузка — 8500 кг, пассажировместимость — 20 человек, максимальная скорость полета — 113 км/ч, дальность полета с максимальной полезной нагрузкой — 2000 км — позволяли рассматривать В-6 как первый отечественный дирижабль, способный выполнять конкретные народнохозяйственные задачи. Так, с использованием В-6 планировалось открыть первые в стране пассажирские воздушные линии большой протяженности. Ряд успешных длительных перелетов дирижабля, в том числе установление мирового рекорда продолжительности полета (130 часов 27 минут), стали убедительным доказательством пригодности В-6 для выполнения регулярных дальних пассажирских перевозок. В основу конструкции В-6 был положен итальянский тип «N-4» с рядом усовершенствований. Объем корабля составлял 18 500 куб. м, длина — 104,5 м, максимальный диаметр — 18,8 м. Сборка дирижабля была выполнена за три месяца вместо запланированных трех с половиной. Для сравнения можно отметить, что в Италии на более оборудованных дирижаблестроительных базах сборка дирижаблей подобных размеров занимала 5-6 месяцевОдновременно с В-6 строился полужесткий дирижабль СССР B-7 «Челюскинец» объемом 9500 куб. м. Его первый полет состоялся 16 июля 1934 года (10731).

5 ноября 1934 в канун Великого Октября, состоялся долгожданный и многократнооткпадываемый опытный полет СССР В-6 «Осоавиахим». Первого и, увы, последнего из семи именных дирижаблей «Эскадры им. В. И. Ленина». Характеристики отечественного «монстра» приятно удивляли: фактический объем около 20000 м3, длина 104,5 м, высота 25,5 м, три мотора «Майбах \\1-А» имели мощность 795 л.с. (12732).

5 ноября в 1934 году первый полет самого совершенного из построенных в СССР и первого транспортного дирижабля (на 20 пассажиров) «СССР В-6». Этот дирижабль проектировался и строился с участием У.Нобиле и был модифицированным дирижаблем «Италия» (14821).

5 ноября 1934 г. состоялся первый полёт «СССР В-6» продолжительностью 1 ч 55 мин под управлением У. Нобиле. 7 ноября дирижабль летал над Москвой. В одном из последующих кратковременных полётов «СССР В-6» поднялся на высоту 3500 м. Дальнейшие испытания показали, что дирижабль обладал хорошими характеристиками устойчивости и управляемости. Высокие лётно-технические характеристики (полезная нагрузка — 8500 кг, пассажировмести- мость — 20 человек, максимальная скорость полёта — 113 км/ч, дальность полёта с максимальной полётной нагрузкой — 2000 км) позволяли рассматривать «СССР В-6» как первый советский дирижабль, способный выполнять народнохозяйственные задачи.
Весной 1935 г., после ряда доделок и исправлений в конструкции, началась опытная эксплуатация «СССР В-6». Дирижабль совершил большое число полётов, в том числе несколько дальних беспосадочных по замкнутому маршруту (20120).

5 ноября 1934 г. состоялся первый испытательный полет дирижабля В-б «Осоавиахим». Дирижабль В-6 - полужесткой системы, построенный по типу итальянского дирижабля "Италия" при участии конструктора последнего - У .Нобиле, поступившего на службу в Дирижаблестрой. В-б - самый крупный из советских дирижаблей. Его данные: об"ем - 19.400 м3; длина - 104 м; диаметр миделя - 18 м; вес пустого - 11,7 тн; полетный.вес - 21,3 тн. три мотора Майбах по 270 л. с. давали скорость 111l км/час. Экипаж - 15 чел. По окончании испытаний В-б совершил  ряд больших полетов, в том числе рекордный, продолжительностью 180 ч.;
/"Гражданская авиация" 1934 № 12; "Самолет" 1937, № 11/ (23370).

5 ноября 1934 состоялся нервый полёт «СССР-В6» и продлился немногим дольше полутора часов.
Экипаж «СССР-В6», назначенный в первый полёт
Шеф-командир Умберто Нобиле
2-й командир корабля - пилот Паньков И. В.
1-й помощник командира - пилот Устинович В. А.
2-й помощник командира - пилот Лянгузов В. Г.
Штурман Мячков Г. Н.
Старший бортмеханик Жеглов И. И.
Помощник старшего бортмеханика Буланкин В. Н.
Бортмеханик Новиков К. П.
Бортмеханик Шмельков К. А.
Бортмеханик Ефименко М. К.
Штурвальный пилот Мазалов Н. Д.
Штурвальный пилот Василевский М. В.
Штурвальный пилот Белкин А. П.
1-й бортрадист Сидоров В. А.
2-й бортрадист Славутинский В. А.
Мастер-такелажник Гузеев И. В.
В состав комиссии по испытаниям корабля под председательством Флаксермана вошли: главный инженер Центрального порта дирижаблей Бенфельд, Нобиле, ведущий инженер корабля Кулик, командир Паньков, старший инженер Харабковский, начальник научно-исследовательского отдела Рудык, начальник ОТК Голышев и начальник спецотдела Поляничко.
По данным дирижаблестроевской бухгалтерии, на проектирование и постройку «СССР-В6» затратили в общей сложности 3 422 500 рублей, из которых большая часть пришлась на производство, то есть изготовление деталей и сборку корабля.
Затраты на постройку дирижабля «СССР-В6» (1932-1935), руб.
Проектирование 801 200
Производство 2 478 400
Доделки в период заводских испытаний (1934-1935) 142 900
Всего 3 422 500
Эту сумму следует считать заниженной: в неё вошли только прямые затраты, без учёта расходов на довольно обширные научноисследовательские и опытные работы Дирижаблестроя, которые по экономическим законам следовало бы пропорционально распределить между всеми построенными дирижаблями.
По сведениям, которые приводил Нобиле, «Норвегия» и «Италия» стоили по 250 тыс. рублей золотом, что соответствовало 125 тыс. долларов образца 1932 года, а в современных условиях примерно эквивалентно 6 млн долларов.
Ожидаемые и фактические затраты на постройку советских дирижаблей, тыс. руб.
	Дирижабли
	Первоначальная оценка
	Фактическая сумма
	Превышение, раз

	СССР-В1 (1932)
	120
	231
	х 1,9

	СССР-В2 (1932)
	357
	494
	х 1,4

	СССР-ВЗ (1932)
	421
	504
	    х 1,2

	СССР-В5 (1933)
	250
	830
	х 3,3

	СССР-В6 (1934)
	1000
	3423
	х 3,4


(23192).

Другие оборонные отрасли:

5 ноября 1934 жюри конкурсных испытаний дизель-моторов автотракторного типа подвело итоги и установило 5 призов для моторов, смонтированных на шасси трех- и пятитонных автомобилей и 3 приза для тракторных дизелей. Также устанавливалось 4 приза за лучшие показатели по одному качеству. Второй приз по совокупности всех качеств присудили НАТИ и ХТЗ, представившим на конкурс два мотора НАТИ-ХТЗ-М-10 (22518).

5 ноября 1934 г. завод «Радиолампа» вступил в строй (1350 раб., директор — Тараканов П. М.). Большая заслуга в этом и первого в России завода электронных приборов — ленинградской «Светланы», пославшей сюда специалистов электронщиков. Выход на плановые мощности удвоил валовую продукцию всего Щелковского района — 120 млн. руб. (17295).

5 ноября 1934 г. состоялось «Решение НМС по общему проекту лёгкого крейсера, разработанного ЦКВС-1», утвердившее предложение КБ Ленинградского металлического завода (ЛМЗ) им. Сталина (начальник КБ – инженер Вульф) о размещении в одной люльке трех стволов для упкйсера, проектировавшегося в Италии.
Но это было только одно из многих изменений, каждое из которых в отдельности улучшало проект, но все вместе они его уже существенно изменяли. Прежде всего, росло водоизмещение, и именно поэтому «Киров» так и не смог развить свои 37 узлов.
Правда, корпус крейсера «Киров» сделали чуть крепче, чем по итальянскому проекту.
Законченный проект главный конструктор А. И. Маслов возил в Италию. Конструкторы «Ансальдо» весьма тщательно его проверили и в целом одобрили, оговорив, правда, что 37 узлов крейсер, конечно, не даст. Но это уже понимали и у нас…(25184).

Жизнь и внутренняя политика:

5 ноября 1934 ЦИК и СНК приняли постановление Об Особом совещании при НКВД" - запустили внесудебные репрессии (2844).

5 ноября 1934 были учреждены особые совещания НКВД (3481).

5 ноября 1934 г. ЦИК и СНК приняли постановление "Об особом совещании при Народном комиссариате внутренних дел Союза ССР" (ОСО). Этому органу внесудебной репрессии предоставляется право применять в административном, а не в судебном порядке ссылку, заключение в ИТЛ на срок до 5 лет и высылку за пределы СССР. Секретарем ОСО назначен П.П. Буланов (10303).

5 ноября  1934  г. ПОСТАНОВЛЕНИЕ N 22 ЦИК и СНК
ОБ ОСОБОМ СОВЕЩАНИИ ПРИ НКВД СССР
В развитие ст. 8 Постановления Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР от 10  июля   1934  г. "Об образовании общесоюзного Народного Комиссариата Внутренних Дел" Центральный Исполнительный Комитет и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют:
1. Предоставить Народному Комиссариату Внутренних Дел Союза ССР право применять к лицам, признаваемым общественно-опасными:
а) ссылку на срок до 5 лет под гласный надзор в местности, список которых устанавливается Народным Комиссариатом Внутренних Дел Союза ССР;
б) высылку на срок до 5 лет под гласный надзор с запрещением проживания в столицах, крупных городах и промышленных центрах Союза ССР;
в) заключение в исправительно-трудовые лагеря на срок до 5 лет;
г) высылку за пределы Союза ССР иностранных подданных, являющихся общественно-опасными.
2. Для применения мер, указанных в ст. 1, при Народном Комиссаре Внутренних Дел Союза ССР под его председательством учреждается Особое Совещание в составе:
а) Заместителей Народного Комиссара Внутренних Дел Союза ССР;
б) Уполномоченного Народного Комиссариата Внутренних Дел Союза ССР по РСФСР;
в) Начальника Главного Управления Рабоче-Крестьянской Милиции;
г) Народного комиссара внутренних дел союзной республики, на территории которой возникло дело.
3. В заседаниях Особого Совещания обязательно участвует Прокурор Союза ССР или его заместитель, который в случае несогласия как с самим решением Особого Совещания, так и с направлением дела на рассмотрение Особого Совещания, имеет право протеста в Президиум Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР.
В этих случаях исполнение решения Особого Совещания приостанавливается впредь до постановления по данному вопросу Президиума Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР.
4. В решении Особого Совещания о ссылке и заключении в исправительно-трудовой лагерь каждого отдельного лица должно быть указано основание применения этих мер, а также определен район и срок ссылки или заключения в лагерь.
5. Особому Совещанию предоставляется право:
а) в зависимости от поведения сосланных или заключенных в исправительно-трудовые лагеря, на основании отзывов соответствующих органов Народного Комиссариата Внутренних Дел Союза ССР, сокращать срок пребывания в ссылке или в исправительно-трудовом лагере;
б) освобождать от дальнейшего пребывания в специальных трудовых поселениях.
Председатель ЦИК Союза ССР
М.КАЛИНИН
Заместитель Председателя СНК Союза ССР
Я.РУДЗУТАК
Секретарь ЦИК Союза ССР
А.ЕНУКИДЗЕ (17292).

5 ноября в 1934 году Президиум Академии Наук СССР преобразовал Микробиологическую лабораторию, существовавшую в Академии наук с 1930 г., в Институт микробиологии, расположившийся в здании на Большой Калужской улице (ныне Ленинский проспект, 33) вместе с Институтом биохимии имени А.Н.Баха и Институтом эволюции животных (ныне Институт проблем экологии и эволюции имени А.Н.Северцева). Ныне Институт микробиологии (ИНМИ) Российской Академии Наук имени С.Н.Виноградского (14821).

5 ноября 1934 в к/т Титан состоялся первый в Ленинграде показ к/ф Титаник (3481).

[bookmark: YANDEX_6][bookmark: YANDEX_LAST]5  ноября  1934  года в ленинградском кинотеатре «Титан» прошла премьера фильма «Чапаев». И в этом случае кино опять подтвердило тезис о важнейшем из искусств в повально малограмотной стране. Страна с энтузиазмом выстроилась в колонны и, вооружившись лозунгом «Мы идем смотреть "Чапаева"», направилась в ближайшую киношку. Там с неизбежностью крутили «Чапаева» – до двух лет подряд, как в другом питерском кинотеатре «Сатурн» (17294).

Внешняя политика:

5 ноября 1934 опросом членов ПБ
77.-О Турции
(ПБ от 14.УШ.34 г., пр. № 12, п.94 и от 20.Х.34 г., Пр. № 15, п.264).
В соответствии с новой заявкой турок, переданной т. Розенгольцу, во изменение решении ПБ от 14.УШ. и 20.X- 1934 г.:
1. Увеличить количество продаваемых туркам танков Т-26 с 42 до 63 штук и трехосных грузовых машин ЗИС-6 с 70 до 100 штук.
В увеличении количества продаваемых бронеавтомобилей БА-3 отказать.
Танки Т-26 - 63 шт. бронеавтомобили БА-3 - 42 шт. (на импортном шасси Форд Тимкен) продать туркам в счет заказа УММ РККА из подлежащих сдаче в 1У квартале 1934г. с поставкой танков к 1.1.35г., бронеавтомобилей - к 1.П. 1935 году.
2) Колнчество продаваемых гидростатбомб сократить с 300 до 100 штук, с поставкой их из запасов НКО к 1.1.35 г.
3) Предложить туркам для продажи 10.000 шт. револьверов ’’Наган”, с поставкой Наркомтяжпромом во второй половине 1935 года, и 10.000 штук пистолетов ТТ, с поставкой из запасов НКО 5.000 шт. - к 1.1.35 г. и 5.000 штук - к 1.1У.35 г.
4) Обязать НКО сдать Наркомвнешторгу из своих запасов:
Снаряды к 203 мм. гаубицам - 1.300 шт. 
Снаряды к 122 мм rayбицам -14.000 "	(к 1.1V 1935 г.)
45 м/м танковые пушки с комплектами снарядов	105
Пулеметы ДТ с комплектами патронов	147 (к 1.ХП 1934 г.)
Мины ударные обр,1926г.	350
Противонараванные мины	120
Мины типа "Рыбка"	26
Параваны	4 (к 1.1.35 г.)
5) Обязать Наркомтяжпром все предметы вооружения, выделяемые для иродажи туркам из 	заказов НКО и поставляемые промышлснностью за счет плановых заказов ИКО на 1934 г восполнить Наркомату Оборони в первом квартале 1935 г. сверх плана заказов НКО. по 1935 году.
6) Обязать Наркомтяжпром поставляемые туркам танки Т-26 и бронеавтомобили БА-3 изготовить не позднее сроков, указанных в п.1, с смонтированным вооружением и экспортной отделкой, в соответствии с посланными образцами.
7) Обязать Наркомтяжпром (Стальсбыт) изготовить и сдать Наркомвнешторгу для продажи туркам - не позднее 1.1У. 1935 г. 2.000 метров минных рельс.
8) Обязать Наркомтяжпром изготовить и сдать для продажи туркам нс позднее конца парта 1935 года:
Грузовиков 3-осных ЗИС-6 эмспортного качества - 100 шт 
Противогазов БН экспортного качества - 120.000 шт.
Сдачу произвести разными партиями, начиная с ноября 1934 года.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Ворошилову, Пятакову.
79. -О Дженераль-Электрик и Ко
Наркомвнешторгу отказаться от продления договора с фирмой Дженераль-Электрик и Ко от 9 октября 1928.
В случае возобновлення претензий фирмы, вытекающих из национализации имущества, вопрос должен быть обсужден путем междугосударственимх дипломатических пере позоров.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Пятакову.
89.- О техпомощи Горьковскому автозаводу.
Разрешить НКВТ вступить в переговоры с Фордом об аннулировании нашего обязательства по договору о техпомощи Горьковскому автозаводу от 31 мая 1929 г. с одновременным аннулированием всех договорных отношений, вытекающих из этого договора.
Выписки посланны:
т.т. Розенгольцу, Пятакову
13 ноября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 16 (22945).

Жизнь и внутреняя политика:

5 ноября 1934 года — в ленинградском кинотеатре «Титан» состоялась премьера фильма «Чапаев» (21178).

Авиапромышленность:

6 ноября 1934 самолет УБП-2М11, законченный производством, 6/XI-с/г., под управлением Нач. Аэроотряда Казанского Авиационного института летчика тоз. НИКОЛАЕВА совершил первый ознакомительный полет (351).

6 ноября 1934 был подготовлен:
ОТЧЕТ о первом полете самолета УБП-2М11 (типа КАИ-1)
Летчика НИКОЛАЕВАА. Д., состав ленный по свидетельским показаниям приеутствозавшись при его устном отчете.
I. На вопрос главного конструктора т. ИЦКОВИЧ - не наблюдались ли в полете вибрации крыльев и хвостового оперения, летчик Николаев заязил: -"На всех режимах полета никаких вибраций крыльев в полете не было. На хвостовое оперение не посмотрел”.
2. На вопрос о новом шасси ответил:
-"Шасси хорошее», амортизация настолько хороша, что не заметил когда прикоснулся к земле.”
3. На вопрос об управляемости ответил:
-"Машина чуткая, мгновенное отвечает на действия пилота, очень чувствительны элероны. Слушается малейшего движения штурвала."
4. На вопрос об устойнизости, ответил:
-"Машина устойчивая. При полете тенденция к левому крену нет, как это наблюдалось у первого экземпляра КАИ-1. При планировании машина держится устойчиво”.
5. На вопрос о скорости ответил:
- “Проводка от трубки ПИТО перепутана, стрелка двигалась в обратную сторону, при наборе внсоты показывала 260 км в час”
б. На вопрос об общем впечатлении ответил:
- "Машина хорошая, в полтора раза лучше первой, как с проиаводственной, так и с конструктивной, так и с летной стороны.”
7. На вопрос об обзоре ответил:
- “Обзор гораздо лучше, чем у первого этой машины видно больше и лучше, чем с первой.”
ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР Ицковия
ВНДУЩИЙ ЛЕТНЫЕ ИСПЫТАНИЯ ИНЖЕНЕР Рогатнев
ЛЕТЧИКИ: Иванов, Никишин, Баймасов
Технический контролер Боженок
Нач. Опытных мастерских Поляков (351).

6 ноября в 1934 году первый полет экспериментального автожира "ЦАГИ" «А-4», выпускавшегося малой серией, С.А.Корзинщиков (14822).

Другие оборонные отрасли:

6 ноября в 1934 году Новолипецкий металлургический комбинат дал первый чугун (14822).

За рубежом:

6 ноября 1934 Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Junkers Ju 52 / 3mge D-AVAN, выполнявший внутренний грузовой рейс в Германии из аэропорта Кенигсберг-Девау в Кенигсберге, Восточная Пруссия, в аэропорт Берлин-Темпельхоф в Берлине, разбивается при попытке аварийной посадки в Гроссе. Rackitt в Померании. Погибли все пять человек на борту.

Авиапромышленность:

В начале ноября 1934 г. собрали опытный образец ПР-5; 15 ноября 1934 Ю.И. Пионтковский совершил на нем первый полет. Машина делалась по заказу ГУСМП и специальному постановлению Совнаркома. После успешного проведения государственных испытаний самолет сдали полярной авиации. Летал на нем B.C. Молоков. В своем отзыве он отметил хорошую скорость и легкость управления, но продольную устойчивость оценил как "недостаточную". Смешение кабины влево ему тоже не понравилось, поскольку ухудшился обзор вправо.
Одним из основных недостатков П-5 был доставшийся от военной машины тесный фюзеляж, не позволявший полностью использовать его грузоподъемность. Коммерческая нагрузка составляла у обычного П-5 не более 10% от взлетного веса, у "лимузинов" - немногим больше. У П Р-5 был совершенно новый фюзеляж - от капота двигателя назад начинался фанерный полумонокок с закрытыми пилотской и пассажирской (на четыре места) кабинами. Пассажиры сидели на двух мягких диванах.
В кабину они попадали через дверь на правом борту; в аварийной ситуации ее можно было сбросить. При перевозке грузов диваны снимались. Пилот попадал на свое рабочее место, сдвинув фонарь и откинув дверцу на левом борту. Кабины имели звуко- и теплоизоляцию, электрическое освещение, вентиляцию и калориферное отопление (от выхлопных газов). Крылья, оперение и шасси не изменились, если не считать того, что на колеса поставили обтекатели. Пилотская кабина у ПР-5 была смещена влево и сдвинута вперед по сравнению с П-5. Она имела более богатое приборное оборудование. Аэродинамику самолета улучшили зализами у крыла и стоек.
У ПР-5 действительно были проблемы с центровкой - она оказалась слишком задней, что вынудило ввести ограничения на загрузку для сохранения требуемой степени устойчивости. Серийные самолеты должны были иметь уменьшенный на 100 мм вынос верхнего крыла (12034).

В начале ноября 1934 была подготовлена:
СПРАВКА
1. Протоколом КО № 7 от 13. 7. с. г. НКТП и НКО поручено в месячный срок разработать тактико-технические элементы и задания по тяжелому морскому бомбардировщику.
2. Представлены два проекта постановления СТО в ред. НКТП и НКОбороны. Возражения НКО сводятся к следующему:
а) Срок предъявления на госиспытания самолета НКО предлагает 1.5.36 г., тогда как НКТП устанавливает эту дату для выхода машины на заводские испытания.
б) НКОбороны возражает против снятия с производства самолета МДР-5. НКТП считает одновременное строительство МДР-5 и МТБ в указанные сроки - не реальным.
В частности т. ТУПОЛЕВ считает необходимым оттянуть сроки готовности МДР-5.
3. Вопрос о валюте (п. 5) отредактирован т. Розенгольцем и согласован с т.Пятаковым.
4, Заключение т.Гринько по общему финансированию не получе, т.к. он запретил по оборонным вопросам давать визы, если он в кратковременной отлучке.
У аппарата НКФИНна есть договоренность п. 3 проекта пост. средактировать так:
“ГУАП"у предусмотреть в плане опытного строительства на 1935г. необходимые ассигнования на строительство тяжелого морского бомбардировщика и СБ на поплавках".
П. 4 проекта: "Отпустить в 1У-м кв. с. г. г. 2.000.000 р. из резервного фонда СНК СССР".
Т. Королев с этим согласен.
ПОСТАНОВЛЕНИЕ №	проект
СОВЕТА ТРУДА и ОБОРОНЫ
“.....” ноября 1934 г. г. Москва, Кремль
О тяжелом морском бомбардировщике дальнего действия
СОВЕТ ТРУДА И ОБОРОНЫ постановляет:
1. Утвердить предложенную НКОобороны и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами “Гном-Рон":
	
	Нормальная нагрузка (полетный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на 4000 мтр.
	300
	-

	Потолок практический
	7000-7500
	6000-6500

	Дальность
	1000
	2500

	Б/бомб
	1600-1800
	3000

	Огневые точки
	4
	1хШВАК, 3хШКАС


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на заводские (государственные) испытания 1 мая 1936 г.
Самолет МДР-5 из поана опытного строительства исключить, предложив ЦАГИ взамен его разработать установку на поплавки с-та СБ. Срок выпуска на заводские испытания 1 августа 1935 года
3. Отпустить ЦАГИ на постройку морского тяжелого самолета 4.500.000 руб. И постройку с-та СБ на поплавках 1.800.000.
4. Предложить НКФину отпустить ЦАГИ в 1У-м кв.1934г. дополнительных средств 3.200.000 р. Из резервного фонда СНК СССР.
5. Выделить НКТП на постройку тяжелого морского самолета контингент на импорт в 200 тыс. руб.
50 тыс.р. из этой суммы отнести за счет остатка контингента НКТП в 1934 г., выделенного на авиационную промышленность и остальную сумму в 250 тыс. р. за счет контингента НКТП в 1935г.
Обязать НКВвнешторг закупить для этой цели приборов в 1У кв. 1934 г. на 50 тыс.р. Закупку на остальную сумму...
Обязать НКТП передать НКВнешфонду все спесификации для приборов и оборудования не позже 23.XI.34 г.
6. Предложить НКОбороны предоставить отсрочку рабочим и ИТР ЦАГИ, подлежащим призыву (1912 г.рождения) на военную службу, а также работникам ЦАГИ, ранее пользовавшийся отсрочкой.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ	(В.Молотов)
ЗА СЕКРЕТАРЯ СОВЕТА ТРУДА И ОВОРОНЫ	(Базилевич)
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ С.С.С.Р.
и——" октября 1934г.	№_____
П Р О Е К Т
О контингенте на импорт для постройки тякелого мо-токого самолета.
1. Выделить НКТП на постройку тяжелого могского самолета контингент на импорт на 300 тыс. руб.
50 тыс. руб. из этой суммы отнести за счет остатка контингента НКТП 1934 г., выделенного на авиационную промышленность, а остальную сумму в 250 тыс. руб. за счет контингента НКТП 1935 г.
2. Обязать НКПТ закупить для этой цели приборов в 1У-м квартале 1934 г. на 50 тыс.ртб. Закупку на остальную сумму осуществить в 1-м квартале 1935 г.
3.Обязать НКТП передать НКВТ все спесификации для заказа приборов и оборудования не позже 13 ноября с.г.
В связи с проектом постановления СТО о разрешении НКТП в 1У-м квартале 1934 г. и 1 кв. 1935 г. импорта в 300 т. р. сверх континентов НКТП на постройку морского тяжелого самолета в ЦАГИ необходимо:
1/ Разделить, какая сумма нужна в 1У: квартале и какая сумма нужна в 1 квартале 1935 г., учитыяая, что в 1У-м кв. возможно закупить лишь каталожные приборы со складов фирм на сумму 40 - 50 т.р.
2/ То, что приходится на 1935 год, можно взять в 1935г. за счет общих контингентов НКТП.
3/ Что касается контингентов 1934 г., то изконтингептов по авиации, которые тов. Орджоникидзе выделить в 1934 г. в размере 3 милл. руб., НКТП не выделены до сего времени 830 т.р. НКТП в настоящее время за счетконтингентом в сумме 430 т. р. предполагает закупить качественные стали. Остальную сумму в - 100 т.р. невыделенного контингента НКТП обязался дать для авиационной промышленности...(2268,29).

В начале ноября 1934 г. начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис представил доклад заместителю Наркома Обороны М.Н. Тухачевскому, где сообщил, что:
«Второе совещание по строительству артиллерийской авиации, проведенное Начальником Штаба ВВС РККА т. Хрипиным 01.11.34 г. с привлечением представителей штаба ВВС, НИИ ВВС, ГАУ, ГУАП, НКТП, ЦАГИ и завода № 39 выявило следующее:
1.3а период с 20.09.34. по 01.11.34. в работах по отработке вооружения... по-прежнему нет почти никаких сдвигов. Ни одна из проектируемых пушек до конца не доведена.
По-прежнему нет никаких гарантий в соблюдении сроков предъявления готовых конструкций, а в некоторых случаях сроки эти весьма условны.
2. Ряд фактов, изложенных в представляемом при сём протоколе совещания, говорят о необходимости срочных и действенных мероприятий для установления конкретных причин, тормозящих развитие артиллерийского вооружения авиации и устранения их.
В частности, считаю необходимым провести безотлагательное обследование производства пушек АПК-4... Необходимы также Ваши личные указания т.т. Павлуновскому и Курчевскому о форсировании работ по АПК-13 и АПК-8, тормозящих строительство самолётов, для которых они предназначены и разработку прицелов к ним.
3. Основным же тормозом в строительстве артиллерийской авиации надо признать явно неудовлетворительную работу Бюро т. Курчевского, недопустимо отстающую от самолётостроения и в системе своей работы настоящего времени, не дающего никаких гарантий в отношении своевременного осуществления, утвержденного Вами плана опытного строительства...» (15823).

С начала ноябре 1934 года Ивенсен начал официально работать у Гроховского. Несколько раньше в одну из суббот состоялось его знакомство с заданием на проектирование самолета, названного «Легкий крейсер» Г-38. Понимая, что с прежними исходными данными требуемой скорости не получить, Ивенсен полностью переработал проект. К работе приступил в субботу вечером и без перерыва корпел до утра понедельника.
Утром взору изумленного Гроховского был представлен совершенно новый облик Г-38. Размах крыла у него Ивенсен уменьшил вдвое. Нагрузка на крыло составила 125-130 кг/м2. Количество членов экипажа сократилось до 3 человек. Однако расчетная скорость получалась 450 км/ч, то есть даже превышала требуемую.
После длительного обсуждения деталей Гроховский, сам сторонник смелых решений, согласился с предложениями Ивенсена и сразу начал форсировать движение работ. Первым этапом в создании «живого» Г-38 стали продувки его модели в аэродинамической трубе ЦАГИ. Именно они окончательно рассеяли сомнения в скоростных возможностях новой схемы. Оказалось, что скорость Г-38 с предлагаемыми двигателями «Гном Рон» К-14 можно довести до 550 км/ч (22294).

К началу ноября 1934 г. строительство В-6 было завершено. Приказом по Дирижаблестрою № 344 от 2 ноября 1934 г. был определен экипаж для первого испытательного полета дирижабля СССР В-6 «Осоавиахим» из 16 человек, шеф-командиром корабля назначался главный конструктор У. Нобиле [2, с. 104]. Как и при проектировании В-5, в чертежах В-6 не обошлось без ошибок. Так, еще в апреле 1933 г. из 370 чертежей пассажирской гондолы исправлению было подвергнуто 259 [4, л.223]. Не выявленные вовремя ошибки привели к дефектам. Комиссия по испытанию корабля В-6 в протоколе заседания от 5 декабря 1934 г. указала, что корабль может пройти заводские испытания после завершения «необходимых доделок и переделок», количество которых составляло 21, в том числе 6 - по винто-моторной группе [5, л.35]. Дирижабль В-7 был закончен к 15 августа 1934 г. [14, л. 70-78], но подняться в воздух ему суждено не было. 16 августа 1934 г. в 18 часов 28 минут от удара молнии в деревянном эллинге начался пожар вследствие которого сгорели дирижабли В-7, В-4, а так же гондола и оперение дирижабля В-5. Все имущество, сгоревшее в эллинге 16 августа 1934 г., было оценено в 2 690 643 руб. 43 коп [5, л.100-101]. Расследование показало, что для сборки дирижаблей сгоревший эллинг не годился, т. к. представлял большую опасность в пожарном отношении. Не было обеспечения подъездными путями, подводкой воды, пожарными кранами и шлангами. Эллинг технически не соответствовал назначению - сборке дирижабля В-7, так как был слишком тесен. Руководство Дирижаблестроя не использовало возможность перевести В-7 из деревянного эллинга в металлический [5, л.109] (15797).

Авиапромышленность:

7 ноября 1934 МГ опять привлекли к участию в параде. Он пролетел над Красной площадью в сопровождении истребителей. По-видимому, продолжалось доукомплектование самолета специальным оборудованием. Ни одного дальнего перелета, что обычно являлось составной частью подобных испытаний, МГ не совершил. Единственный рейс он совершил в Ленинград и обратно.
Видимо, в этот же период машину использовали на съемках художественного фильма "Большие крылья". Для этого самолет частично перекрасили, а на носовую часть фюзеляжа и несущую ферму тандемной мотоустановки надели декоративные надстройки, несколько изменившие их облик. В таком виде "Максим Горький", конечно, не летал. После катастрофы фильм изъяли, в прокат он не выпускался. Некоторые авторы, например, А. Демин, говорят о том, что ленту вообще уничтожили.
В отчетном докладе Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) за 1934 г. было записано: "Самолет-гигант по своим размерам превосходит все существующие в мире сухопутные самолеты. Аэродинамические качества поставили самолет в разряд лучших экземпляров мировой авиационной техники" (12024).

7 ноября 1934 в Казани разбился УПБ З.И.Ицковича - военный вариант КАИ-1 - по вине л Николаева, который хотел лететь в одном строю с звеном У-2 на высоте 100 м и на вираже съехал (1076,659). Самолет КАИ-2 был под управлением л Николаева (2214,44).

7 ноября 1934 самолет УБП-2М11, который совершил первый полет 6 ноября, участвовал в воздушном параде и потерпел аварию с гибелью самолета и летчика.
Обстоятельства повлекшие за собой аварию и сущность происшедшего следующие:
6/XI с/г. летчик Николаев - Нач. Авиаотряда Казанского Авиационного Института получил согласие Директора института т. Гудзик и Нач. Конструкторского бюро т. Ицкевич на участие в параде нового самолета, вместе первым самолетом КАИ-1 в строю с ведущим самолетом Р-5.
Утром 7/XI тов. Николаев, вопреки данному ему распоряжению, как Начальник Отряда приказал вылететь трем самолетам У-2, с тем что он на самолете УБП и летчик т. Иванов на самолете КАИ-1 пристроился к ним и пройдут таким строем над городам.
На категорическое возражение т. Ицковича о том, что невозможно самолетам типа КАИ-1 итти в строю о У-2, т.к. максимальная скорость У-2 близка к минимальной КАИ-1 - тов. НИКОЛАЕВ приказал вылететь с тем, что он попробует пристроиться и если итти за У-2 не удастся, то он пойдет отдельно строем с тов. Иванеовым на КАИ-1 в качестве ведущего.
Для возможности опробования итти в строю с У-2 приказано было лететь в районе своего аэродрома самолетам У-2, а тов. Иванову держаться в стороне.
Полет над аэродромом продолжался 25 мин., в течении которых т. Николаев несколько раз пробовал к пристроиться к У-2. Затем, не садясь, звено самолетов У-2 направился на город и, согласно приказа Нач. отряда т. Николаева, отданного в последний момент перед вылетом, держалось над городом на высоте 100 м по альтиметру, установленному на 0 на аэродроме завода № 124. Николаев пристроился к звену и шел в левом пеленге.
Пройдя город и аэропорт, звено начало разворот влево. Скорость у ведущего л Исламова была по Сафу 115 км/час. Высота по альтиметру 100 м, а над землей - 60 м, т.к. аэропортвыше аэродрома завода № 124 на 40 метров.
Исходя из рельефа местности и обстановки группового полета, можно сделать следующее предположение.
Т. Николаев видя, что с внутренней стороны левого разворота ему не развернуться и не набрав высоты и скорости, стал разворачиваться. Так как во время разворота он следил за строем самолетов У-2 и за разворотом, его внимание к самолету, идущему на предельной минимальной окоростя, ослабло, он еще больше передрал мшину и полностью потерял скорость. Самолет плавно перевалился на нос, сделал клевок в тотчас же достиг земли, до которой, учитывая местное возвышение, било не более 50 метров.
Самолет врезался в землю носом и моторами равбил вдребезги все до заднего лонжерояа крыла /хвостовая часть фюзеляжа и хвостовое оперение целы/. Летчик Николаев мгновенно скончался, как это установлено суд. мед. экспертизой от общей травмы. Самолет на 100% выбыл из строя (351).

7 ноября 1935 г. летчик Николаев А.Д. погиб на первом экземпляре КАИ-1. Подробности этой катастрофы в документах не найдены. Но Воробьев Г.Н. в свое время вспоминал, что трагедия случилась во время группового полета над демонстрацией трудящихся скоростного КАИ-1 и двух тихоходных У-2. Николаев не смог удержать машину при развороте после прохода над площадью Свободы, потерял скорость и упал за рекой Казанкой. По некоторым сведениям на самолете были пассажиры. За четыре месяца до катастрофы КАИ-1 был передан администрации Казани. Не повезло и второму экземпляру КАИ-1. Его передали в транспортный отряд Горьковского авиазавода, и там самолет разбился при взлете (12049).

7 ноября 1934 Над КП прошел дирижабль В-6 и колонну возглавил МГ (2628,7).

7 ноября 1934 г. пролет Р-5 254-й бригады над Омском решили "оживить" постановкой дымовой завесы с двух самолетов. Завеса легла на колонну демонстрантов, шествовавшую по улице Фрунзе; четыре человека получили ожоги, а комбриг - серьезный нагоняй (12034).

7 ноября 1934 г. пролет Р-5 254-й бригады над Омском решили «оживить» постановкой дымовой завесы с двух самолетов. Завеса легла на колонну демонстрантов, шествовавшую по улице Фрунзе; четыре человека получили ожоги, а комбриг — серьезный нагоняй (24990).

7 ноября 1934 г. в Омске проходили традиционные военный парад и демонстрация. Над городом летали самолеты. Кому-то пришла в голову идея «оживить» представление и поставить над центром Омска дымовую завесу. При проходе десятки Р-5 два из них отделились и включили дымовые приборы на высоте 500 м над улицей Фрунзе, по которой как раз шла колонна демонстрантов. Концентрация оказалась опасной, четыре человека получили ожоги. Паника смешала ряды людей, и потребовалось время, чтобы выстроить колонну вновь. Командира бригады обвинили во вредительстве, но он отделался выговором (12269).

7 ноября 1934 дирижабль «СССР В-6» летал над Москвой. В одном из последующих кратковременных полётов «СССР В-6» поднялся на высоту 3500 м. Дальнейшие испытания показали, что дирижабль обладал хорошими характеристиками устойчивости и управляемости. Высокие лётно-технические характеристики (полезная нагрузка — 8500 кг, пассажировместимость — 20 человек, максимальная скорость полёта — 113 км/ч, дальность полёта с максимальной полётной нагрузкой — 2000 км) позволяли рассматривать «СССР В-6» как первый советский дирижабль, способный выполнять народнохозяйственные задачи.
Весной 1935 г., после ряда доделок и исправлений в конструкции, началась опытная эксплуатация «СССР В-6». Дирижабль совершил большое число полётов, в том числе несколько дальних беспосадочных по замкнутому маршруту (20120).

Другие оборонные отрасли:

К 7 ноября 1934 Харьковский завод ХПЗ изготовил второй БТ-7, а первый - к 1 мая (3862). На втором БТ-7 была 45-мм пушка, но все еще в эллипсовидной башне (3881,4).

7 ноября 1934 г. в Москве были показаны два БТ-5 с дизелями БД-2 (9021).

7 ноября 1934 в московском параде участвовало шесть новеньких Т-35, а к концу 1934 года были сданы армии еще четыре машины (3862).

7 ноября 1934 г. шесть серийных танков Т-35А вышли на парад, но показали они себя очень плохо и постоянно ремонтировались. Из неисправностей, которые отмечались в первое время, основные нарекания вызывали постоянный перегрев двигателя, поломки КПП и разрушение траков Т-35 на мягком грунте. КПП дважды за 1934 г. усиливали, вводя более толстые стенки картера. А для упрочнения траков нарком Г. Орджоникидзе санкционировал освоение литья стали Гартфиль-да, так как она остро требовалась также для Т-26 и Т-28. Для этого два молодых специалиста Васин и Никонов еще в 1931-32-гг. были командированы в Великобританию, где изучали литейное дело, и к концу 1934 г. под руководством первого был открыт новый литейный участок на ХТЗ, который в 1935-м впервые в СССР начал давать первые кондиционные ажурные отливки траков из стали Гартфильда отечественной плавки. Кроме того, на ХПЗ была сформирована бригада из 12 человек во главе с двумя молодыми инженерами из КБ, каковая порой дневала и ночевала в 5-м тяжелом танковом полку РГК, куда передавались первые Т-35, помогая там вводить танки в строй и обучая личный состав полка правилам эксплуатации новых боевых машин. Но танки Т-35 все же чаще участвовали в парадах, нежели в учениях. Они оказались чрезмерно тяжелыми и трудными в эксплуатации (10733,274).

Жизнь и внутренняя политика:

7 ноября 1934. На экраны вышел фильм "Чапаев". Авторы сценария и режиссеры С. Васильев и Г. Васильев, композитор Г. Попов, в главных ролях Б. Бабочкин, Б. Блинов, В. Мясников, Л. Кмит, Н. Симонов, Б. Чирков (18721).

Авиапромышленность:

8 ноября 1934 дирижабль В-6 решились показать Москве. Главная газета страны «Правда» опубликовала сдержанно-одобрительный репортаж о первом появлении нового достижения советской техники над столицей.
«Дирижабль «Граф Цеппелин», посетивший нашу пролетарскую столицу, напомнил нам о том значении, которое имеют для нашей страны с её огромными задачами и громадными пространствами воздушные корабли такого типа. Отдалённые окраины СССР, таящие в себе неизведанные ресурсы, ждущие крепкой помощи, оторванные от пролетарских центров, должны быть накрепко связаны в один неразрывный узел. Советские дирижабли - вот могучее средство для борьбы с пространством».
Так писал в 1930 году коллектив правдистов, начавший сбор на постройку первого мощного советского дирижабля.
И в ответ на окраине Москвы, на вчерашнем пустыре, вырос город, имя которому Дирижаблестрой.
В середине города - эллинг.
Медленно раскрываются огромные, во всю высоту здания, ворота, и люди осторожно выводят воздушный корабль. Семиэтажная туша лениво покачивается на поясных верёвках. Корабль пользуется каждым рывком ветра, чтобы оказать сопротивление десяткам людей, волокущим его на старт. Но вывели. Завели моторы. Всё в исправности.
И мы плавно уходим вверх на этом большом океанском корабле. Да, именно корабль. Таковы масштабы. Так выглядит и командирская рубка со штурвальными. Так выглядит и уютная, светлая каюта с голубой мебелью.
В рубке у штурвалов, у газовых рычагов: Умберто Нобиле, тов. Флаксерман, командир корабля тов. Паньков и его помощники.
Начиная от командира, команда корабля - из молодёжи. Люди только в самые последние годы кончили наш дирижаблестроительный институт. Тов. Паньков тоже недавно сошёл с вузовской скамьи. Но он уже в качестве командира совершил рейс Севастополь - Москва на небольшом учебном дирижабле «В-1». Его ближайшие помощники - комсомольцы Устинович и Лянгузов. У одного в руках - штурвал направления, у другого - штурвал высоты.
Молодёжь проектировала и строила дирижабль. С нами в каюте - ведущий инженер по сборке «В-6», один из людей, о котором восторженно говорит синьор Нобиле. Это - комсомолец Миша Кулик. Ему 26 лет.
Да, мы уже имеем свои кадры в области дирижаблестроения. У нас уже есть база строительства больших кораблей. У нас готовится проект корабля в несколько раз больше, чем тот, на котором мы летим. Но и этот не мал. Начав три года назад со строительства мягких дирижаблей объёмом 2-3 тысячи кубометров, мы выстроили большой полужёсткий корабль. Длина - 105 метров, высота - 26 метров. Фактический объём 20 000 кубометров. Три мотора. Грузоподъёмность 8,5 тонн. Мы сделали шаг к постройке мощных жёстких дирижаблей.
И в сумме этих слагаемых - смысл появления в холодных голубых просторах над праздничной Москвой серебряного корабля.
Сделав несколько кругов над Дирижаблестроем, берём курс на город, на его многолюдные площади, большие рабочие окраины. Мы летим и разговариваем по радио с редакцией «Правды». На корабле - радиостанция конструкции инженера Дирижаблестроя тов. Денисова. Радиус действия станции - 1 500 километров.
Отдалённый гул моторов не мешает вести в кабине оживлённую беседу. Мы завтракаем и пьём горячий чай.
После пятичасового полёта подходим спокойно к земле. Выбрасываем гайдроп, который подхватывает команда на аэродроме. Внизу улыбающийся тов. Бирнбаум. Он полон забот о том, чтобы поосторожнее приняли корабль, не помяли его.
Первый, но не последний, большой испытательный полёт закончен. А после испытаний корабль становится на регулярный рейс: Свердловск - Москва (23192).

Авиапромышленность:

9 ноября 1934 года начальником и военкомом НИИ ВВС Зильбертом было утверждено Заключение по Проекту экспериментального рекордного самолета СБ-1 и далее было представлено НИИ ВВС на имя зам начальника ВВС Ткачева.
В оценке проекта содержится согласие с выбранной схемой и выбранным мотором, а также согласие с применением обыкновенной закрытой кабины и ссылка на применение специального костюма для работы на сверхвысотах.
В заключении НИИ содержится одобрение представленного проекта самолета для исследовательских целей и разрешение на постройку, а также указано, что установление рекорда высоты в данном случае не является единственной задачей.
(см. Заключение НИИ ВВС от 5 ноября 1934 г., имеющиеся в секретной части НИИ ВВС за N 051134ЛБ) (3810).

9 ноября 1934 И.о. Нач. и Военком НИИ ВВС РККА Зильберт утвердил Заключение по эскизному проекту стратосферного самолета Авиавнито. Это был рекордный биплан с К-14 с негерметической кабиной и крылом большого размаха (17 м) для установления рекорда высоты от 5 ноября 1934. Хотели 15200 м (2337,77).
СПРАВКА.
Стратосферный комитет Всесоюзного Авиационного Научно-технического Общества создал бригаду из инженеров, работающих в авиапромышленности, для разработки проекта стратссфернсго самолета. Разработанный данной бригадой эскизный проект, согласно распоряжения Начальника Штаба ВВС РККА, прислан из Авианито на заключение в НИИ ВВС РККА
НАЗНАЧЕНИЕ САМОЛЕТА.
Самолет предполагается для:
а/ Установления рекордного подъема на высоту;
б/ Для исследовательских полетов на высотах в пределах 9000-11000 мтр.
Военное применение самолета в проекте намечено:
а/ разведка и фоторазведка с больших высот.
б/ Самолет связи в горных районах»
КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ САМОЛЕТА
По схеме своей самолет представляет 2-х отсечный биплан большого размаха с мотором К-14 (форсированным).
Экипаж - 1 чел. Кабина - обычного закрытого типа (не герметическая). Летчик одет в специальный костюм (стратосферный скафандр), обеспечивающий его от влияния сверх высот.
Крылья - деревянные, обшивка - полотно., Фюзеляя - из закаленных хромо-молибденовых труб.
Кабина самолета обеспечивается термо- и звуковой изоляцией.
Хвостовое оперение - дуралевое с полотняной обшивкой.
Шасси обычного раздельного типа (не убирающееся), без амортизации, снабжено баллонными колесами.
Предусматривается устаннвка 2-х металлических винтов; или с изменяемом в полете шагом, или с изменяемым шагом только на земле.
РАЗМЕРНЫЕ ДАННЫЕ. САМОЛЕТА
Размах верхнего крыла -17 мтр.
" нижнего " - 16,2 мтр.
Дяина самолета - 8,9
Высота, самолета - 3,6
Площадь крыльев - 42,25 мт
верхн. крыла (с элеронами) - 22,65
нижнего крыла - 19,7
Площадь стабилизатора - 2,1 мт2
руля высоты - 1,45
киля - 0,75
руля направления - 0,97
Диаметр винта - 3.3 мт
Разнос шасси - 2,5
Посадочный угол - 13°30"
ДАННЫЕ МОТОРА.
Мощность - 730 л.с.
Обороты - 1600 (2400)
Редукция - 2:3
Высотность - 7500 мт.
ВЕСОВЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА
Весовые данные самолета определены для 2-х вариантов самолета:
а/ для рекордного под ема на высоту и
б/ для варианта высотного самолета для исследований.
	
	Рекордный
	Высотный

	Полетный вес
	1635 кг.
	1800

	Вес пустого
	1274
	1340

	полной нагрузки
	361
	460

	полезной нагрузки
	156
	190

	бензина
	180
	240

	масла
	25
	30


ВЕС ПОЛЕЗНОЙ НАГРУЗКИ СОСОИТ ИЗ:
	Летчик - 80 кг.
	80
	

	Скафандр с парашютом - 25
	25
	

	Аэронавигац. оборудование - 6,0
	6,0
	

	Специальные приборы - 20
	20
	

	Компас
	-
	2,5

	Радиооборудование, фоторборудов.
	-
	20

	Кислородные приборы
	15
	15

	Прочие приборы
	10
	22,5

	
	156
	190


Примечание: Весовые данные взяты нами средние их всех разноречивых указаний
ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ
Профиль Геттинген 436 - 10%
Удлинение верхнего крыла - 12,85
" нижнего " - 12,05
Нагрузка на 1 мт2 - 38,6 кг.
" на 1 л.с. - 2,24 "
ЛЕТНЫЕ ДАННЫЕ.
Максим.горизонт.скорость у земли - 301 км/ч.
на 5000 мт - 341
"на 8000 мт - 382
" " на 11000 " - 364 "
Время под"ема на 5000 мт - 4,8 мин.
" "на 5000 - 8,0 "
" на 10000 мт - 11,0 "
Практический потолок - 15200 мт.
Посадочная скорость - 70 км/час.
ОЦЕНКА ПРОЕКТА.
При рассмотрении проекта могут быть сделаны следующие замечания:
1. Схема самолета:
Намеченная схема самолета биплана с большим удлинением возражений не встречается.
Принятая схема шасси аналогична рекордному самолету Капрони "Са 11-Й И НЕ ИМЕЕТ АМОРТИЗАЦИИ, кроме колес баллонов. Это не позволит производить исследовательские полеты зимой, т.к. при установке лыж, взамен колес, никакой амортизации не будет. Необходимо в таком случае к самолету дать лыжи с амортизацией или же ввести амортизацию в шасси.
Принятый в проекте винт диаметром 3,2 мт. окажется мал для редукторнего мотора К-14, что подтверждается и опытом рекордных самолетов. У самолета Потез 50 с мотором К-14 винт был 3-х лоластный и имел диаметр 3,6 мт., при чем уже в на чале этого года производились работы по переделке шасси и уменьшению редукция мотора из-за необходимости увеличения диаметра винта.
У самолета Капрони "Са 114" он был 4-х лопастным и имел диаметр около 3,5 мт.
Принятый для самолета мотор К-14 возражений не встречает. Однако, необходимо отметить, что побитие рекорда высоты будет зависить от увеличения высотности мотора К-14 до 7500 мт., с чем. авторы проекта предполагают справиться.
Применение винта переменного шага только на земле для данного самолета не рационально, следовало бы дать винт с переменным шагом в воздухе.
Применение обыкновенной закрытой кабины для летчика возражений не встречает, т.к. летчик будет обеспечен специальным костюмом - стратосферным скафандром.
Применение негерметических кабин было осуществлено и на рекордных самолетах Потез 50 и Капрони "Са 114"»
Применение специального костюма для работы на сверхвысотах начинает широко практиковаться заграницей: американец РИДЖ работает над этим для полета на стратостате; летчик ВИЛЛИ-ПОСТ предполагал в подобном костюме совершить длительный полет Англия-Австралия.
ПО ЛЕТНЫМ ДАННЫМ САМОЛЕТА
Летные данные самолета определены для винта с переменным шагом в полете и форсированном моторе.
Продувок самолёта не делалось. Полеты самолета получены расчетным путем, профиль Геттинген 436 подвергся модификации, коэффициенты СХ в сводке лобовых сопротивлений приняты предельно малыми. Таким образом, летные данные самолета смогут быть признаны ориентировочными.
ПО ПРОЧНОСТИ САМОЛЕТА.
Данных о прочности самолета не имеется. В технических требованиях к самолету, составленных самими авторами, самолет отнесен к У группе военных самолетов.
В соответствии с нормами прочности, самолет должен быть отнесен либо к 1-ой группе гражданских самолетов, либо к Ш-й группе военных самолетов, что требует от самолета 10-ти кратную прочности в случае Ак.
Учитшая же, что данный самолет является чисто экспериментальным, возможно снизить прочность самолета до случай АК.
УСТОЙЧИВОСТЬ САМОЛЕТА И ЦЕНТРОВКА.
Устойчивость самолета не обследована, продувок не произведено. Схемы центровки самолета не представлены. Произведенная центровка для полетного веса 1783-1722 кг (отличного от заявленного полетного веса 1635-1800) показывает, что центр тяжести самолета находится в нормальных пределах 28,75 - 32,75% САХ.
ВЕСОВЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА.
По весовым данным в проекте имеются расхождения, т. к», например, полетный вес рекордного варианта указан и в 1485 и в 1629 кг., при чем вес пустого самолета и в другом случае принят в 1200 кг. За счет чего увеличена нагрузка с 285 кг. до 435 кг. - неизвестно.
Объясняется это, вероятно, тем, что по мере развертывания проектирования цифры изменялись, а для сценки представлен весь накопившийся материал без его обработки для эскизного проекта.
Следует отметить, что принятые веса оборудования должны быть в дальнейшем уточнены, особенно вес кислородного оборудования.
Отношение веса полной нагрузки к полетному весу принято в проекте в 22% для рекордного варианта и в 25,6% для высотного самолета является не большим, и при дальнейшей разработке проекта следует особенно следить, чтобы весовые качества самолета были также рекордными.
О ЦЕЛИ ПОСТРОЙКИ САМОЛЕТА.
Инициативу Стратосферного Комитета АВИАНИТО о привлечении ряда работников наших конструкторских бюро заводов, институтов и учреждений к делу постройки стратосферного самолета, следует признать вполне рациональной.
Постройка стратосферных самолетов, намеченных нами по плану, нуждается в опытах работы в этом направлении. Стратосферный самолет выдвигает целью ряд задач:
1. Тренировка экипажа на высотах свыше 10000 мт.
2. Повышение высотности моторов;
3. Применение винтов с переменным шагом в полете.
4. Борьба с обледенением самолета на больших высотах.
5. Учет укорочения деталей самолета, что превде всего влечет изменения в органах управления самолетом.
6. Защита экипажа от влияния сверх высот.
7. Приспособление агрегатов мотора к обеспечению работы мотора на больших высотах (например, на моторе Пегас были применены даже сдециальные свечи, работающие в условиях разряженной атмосферы).
8. Подбор специального топлива для моторов.
Разрешение, хотя бы части этих задач на данном самолете, сможет облегчить нашим проектирующим организациям дело постройки стратосферных самолетов, согласно плана опытного самолетостроения.
Основное в данном самолете должно быть обращено на экспериментальность работ, поэтому с этой целью, а также с целью предоставления возможности конструкторам осуществить попытку побить рекорд высоты, военного применения самолету давать не следует.
З А К Л Ю Ч Е Н И Е.
В результате рассмотрения предложения АВИАНИТО о постройке специального стратосферного самолета, может быть дано следующее заключение.
1. Проектирование стратосферного самолета для исследовательских целей одобрить и постройку самолета разрешить.
2. Считать, что основной целью постройки самолета является разрешение проблем, вызываемых особенностью стратосферных самолетов (краткий перечень вопросов см. разде "О цели постройки") и что установлениерекорда высоты ется в данном случае не единственной задачей.
3. Учитывая экспериментальность самолета, от предъявления военных требований к самолету отказаться, пред"явить только одно требование, что практический потолок самолета должен быть не менее 15.000 метров.
ПРИЛОЖЕНИЕ: сравнительная таблица.
СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА РЕКОРД1ЫХ САМОЛЁТОВ ПО ПОД-Ш" НА ВЫСОТЫ.
	

	По проекту

	Капрони "Са-114” 
	Потез 50


	Страна

	СССР

	Италия

	Франций


	Когда установлен рекорд

	-

	11.4-34 г.

	28.10-33 г.


	Достигнут, высота

	15200 мт.

	14433 мт.

	13661 мт.


	Схема самолета

	Биплан

	Биплан

	Биплан '


	Мотор

	Мистраль-Мажор К-14

	Альфа-Ромес, "Пегас”

	Мистраль-Мажор


	Мощность

	730/760 2)

	530/570 3)

	730/760 1)


	Высотность

	7500 мт.

	3500 мт.

	4000мт.


	По летный вес
	1635кг.
	Данных нет.
	1883кг.

	Вес нагрузки
	361
	-
	450кг.

	Вес пустого
	1274кг.
	-
	1424кг.

	Размах самолета
	17
	14,15 мт
	18,6 мт

	Длина самолета
	8,9
	8,2
	9,4

	Высота
	3,6
	2,3
	3,6

	Площадь крыльев
	42,35
	39,25
	57,6

	Нагрузка на м2
	38,6
	-
	32,7

	Нагрузка на л.с.
	2,24
	-
	2,56


1) В литературе данных о применении повышенной высотности мотора нет. По некоторым, не проверенный данным на К-14 был установлен дополнительный нагнетатель (специально рекорда), поднявший высотность мотора.
2) В проекте предположено искусственное поднятие высотности до 7500 метров.
3) Точных данных о высотности мотора не данном самолете нет (2337,73).

9 ноября 1934 произошла авария на заводе 1 (Электронный) с л Жуковым (2214,44).

9 ноября 1934 г. во время заводских испытаний Э-1 произошла авария. Самолёт пилотировал лётчик А.И. Жуков [148].
На испытания в НИИ ВВС Э-1 поступил только через год. При осмотре обнаружили несколько очагов коррозии, главным образом внутри фюзеляжа, в местах нарушения лакокрасочного слоя. После очистки этих мест от ржавчины и покрытия их оксидной пленкой селенистой кислоты, коррозия там больше не возникала (17489).

9 ноября 1934 вышел приказ НКТП № 169с. Об обеспечении авиационной промышленности стальными поковками в 1935 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 314‑314 об.) (15246).

9 ноября 1934 вышел приказ НКО № 0028. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний дымовых авиационных бомб (АХ‑25) (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 9 и 13 ноября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 16, 1934 г.
О ТАСС 
1. ТАСС является центральным информационным органом Союза ССР и состоит при СНК СССР... 
3. В РСФСР упраздняется телеграфное агентство РОСТА с возложением собирания и распространения республиканской информации на ТАСС... 
4. ТАСС осуществляет руководство и контроль телеграфными агентствами союзных республик... 
5. ТАСС пользуется исключительным правом:
а) распространения за границей информации о Союзе ССР;
б) распространения в пределах Союза ССР иностранной и общесоюзной информации... 
6. Совет ТАСС упраздняется, и руководство осуществляется единолично ответственным руководителем (11652).

Внешняя политика:

9 ноября 1934 года в письме заведующего экономическим департаментом НКИД Б.Д. Розенблюма М.М. Литвинову "По вопросу о кредитах" были просчитаны три варианта кредитной линии. Наиболее интересными там были варианты №2 и №3. 
Согласно второму варианту, СССР брал на 7 лет кредит под 7% в размере 1 млрд. долларов, однако выплачивать основной долг начинал лишь с третьего года. В сумму выплачиваемых процентов заносились те самые 100 млн. долларов. В конечном итоге, СССР размещал заказы на 1 млрд. долларов, выплатив при этом 350 млн. долларов по процентам. В варианте №3 кредитная линия была также предусмотрена на 7 лет, ставка составляла 7%, при этом 3% шло непосредственно на выплату суммы в 100 млн. долларов. По этой схеме сумма основного долга (т.е. заказов) составила бы только 670 млн. долларов, а процентов по кредиту - 234,5 млн. долларов.(АВП РФ. Ф. 05. Оп. 14. П. 101. Д. 83. Л. 57) 
Американцы пойти на это не захотели, однако параллельно, насколько позволяют это говорить известные документы, они сняли с повестки дня идею о кредите в 1 млрд. долларов под государственные гарантии от США для СССР.
В принципе, такой консенсус, если признать его состоявшимся, устраивал обе стороны: США перешли к оперативному кредитованию СССР под залог экспортных поставок, а СССР снял вопрос о долгах Временного правительства, получив также доступ к размещению облигационных займов в США (в частности, там достаточно активно размещались облигации Внешторгбанка) и кредитам Экспортно-импортного банка. 
Единственный вопрос, на который пока нет ответа, это объем облигационных займов, размещеных СССР в 1934-1940 годах в США (11581).

За рубежом:

9 ноября 1934 во Франции П.Фланденом было сформировано новое правительство (3481).

Авиапромышленность:

10 ноября 1934 года После одобрения военными варианта шасси 21-го завода обстановка стала меняться и была подготовлена «Справка о ходе строительства новых истребителей (по данным ГУАП на 1 ноября 1934 года)»: «…Постановлением СТО № 118сс/о – 33 года установлена программа на 1934 год по И-16 в 130 единиц. Последующим постановлением СТО № К-82сс – 34 года программа 1934 года увеличена до 275 самолетов, из них для завода № 21 – 225 самолетов и завода № 39 – 50 самолетов. 3 октября 1934 года Комиссия Обороны отметила невыполнение программы (не сдано ни одной машины). Положение на 1 ноября 1934 года следующее: завод № 39 изготовил 20 машин, но не может их сдать в связи с недоработанностью системы установок для вооружения…» (25593).

10 ноября 1934 года была подготовлена:
Справка о ходе реализации договоров по лицензионным моторам (по данным ГУАПа на 1 ноября 1934 года)
А. Райт-Циклон (воздушного охлаждения, 640 НР, вес 405/0,6)
Первый заказ.
а) Постановлением СТО № 72сс/о от 13 августа 1933 года предложено ГУАПу закупить 50 моторов «Райт-Циклон», с инструментом и запчастями, из них 15 моторов в собранном виде и 35 моторов в комплектных деталях для сборки на заводе № 19. На покупку ассигновано из резервного фонда СНК – 750000 рублей валютой.
Реализация.
б) Моторы и детали закуплены, получены полностью и переданы соответствующим заводам и организациям. Детали и полуфабрикаты направлены на завод № 19.
Второй заказ.
а) Постановлением СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года предложено ГУАПу закупить 150 метрических моторов РЦ и 150 комплектных деталей к ним, с отпуском для этой покупки 4350000 рублей (валютой). Впоследствии (постановление СТО № К-50сс от 3 апреля 1934 года) решено закупить только 20 моторов в метрическом измерении, остальные в дюймовом.
б) Постановлением СТО № 130сс/о от 15 декабря 1933 года установлена программа сборки моторов РЦ на заводе № 19 в 50 единиц для 1934 года и (постановление СТО № К-32сс-34 года) в 500-700 единиц для 1935 года.
Реализация.
а) На 1 ноября 1934 года получено 164 дюймовых моторов РЦ. Осталось получить: 1 дюймовый и 20 метрических моторов. Сроки получения метрических моторов в Америке – 1 ноября 1934 года – 15 штук и 15 ноября 1934 года – 5 штук.
б) По комплектным деталям: принято 10 полных метрических комплектов деталей с запасными частями. Из них 3 комплекта прибыли в Союз и направлены на завод № 19. 7 комплектов отправлены из Америки 12 октября 1934 года. Получение комплектных деталей идет с опозданием против договора (август - 3, сентябрь – 17, октябрь – 30).
К 1 января 1935 года фирма обязуется сдать все полные комплекты. Из 100 неполных комплектов (наиболее трудоемкие детали) 20 получены, остальные постепенно принимаются.
б) По интертехпомощи. Получены дюймовые и метрические чертежи мотора Р. Циклон. Данные по технологии также получены почти полностью. Идет приемка всех материалов по улучшениям мотора, введенных фирмой до 1 июля 1934 года.
Опытный образец метрического мотора Циклон прошел при повторном 100 часовом испытании – 92 часа. Испытания приостановлены из-за прогара одного поршня. Окончательное заключение нашего уполномоченного пока не получено.
Б. Испано-Сюиза (водяного охлаждения, 750-850 НР, вес 470/0,64).
Первый заказ.
а) Постановлением СТО № 72сс/о от 13 августа 1933 года предусмотрена покупка 20 моторов ИС. Производство предполагалось внедрять на заводе № 24.
Второй заказ.
б) Постановлением СТО № 118сс/о от 28 ноября 1933 года утверждена закупка 30 моторов ИС и 100 комплектов деталей. Ассигновано на оба заказа – 1675000 рублей (валютой).
в) Постановлением СТО № К-32сс от 13 марта 1934 года производство мотора ИС внедряется на заводе № 26 со сборкой в 1934 году не менее 15 штук из французских деталей и в 1935 году не менее 600 штук из деталей собственного производства.
г) Постановлением СТО № К-94сс от 15 июля 1934 года разрешено подписание договора, ассигновано 332800 рублей (золотом) на покупку лицензии и техпомощи и доассигновано на покупку моторов и деталей (изменение цен) 169060 рублей золотом. Предложено добиться от фирмы – довести в 2-х месячный срок моторов ИС до 750 НР номинальной мощности и в 6-ти месячный срок до 850 НР номинальной мощности.
Реализация.
а) Договор на техпомощь по ИС 12 убрс и 12 уцрс (пушечный вариант) заключен и 26 сентября 1934 года утвержден Орджоникдзе.
б) Размещены заказы на 100 комплектов деталей (50 полных и 50 неполных, наиболее сложных и трудоемких).
в) В счет 50 моторов ИС убрс получены и находятся в Союзе 11 штук. На 10 моторов заказы размещены с таким расчетом, что к февралю 1935 года эти моторы будут доставлены в Союз. По остальным выдаются заказы.
Из 50 моторов – 10 штук пушечных (пушка стреляющая через редуктор) – 12 уцрс. Испытания этой пушечной установки во Франции не дали пока удовлетворительных результатов, в связи с чем разрабатывается второй вариант установки. ГУАП предполагает получить пушечный мотор в этом варианте.
100 часовое испытание мотора ИС – 12 убрс на мощность в 750 л.с. на высоте 4300 м прошел удовлетворительно.
в) Внедрение и производство.
Получены только предварительные чертежи на главнейшие детали. Завод № 26 по этим чертежам приступил к изготовлению пробных деталей. На заводах Союза размещены заказы на поковки.
Гном-Рон.
К-9 (воздушного охлаждения, 500 НР, на высоте 3500 м) и К-14 (воздушного охлаждения, 750 НР)
а) Постановлением СТО № К-93сс от 15 июля 1934 года предложено ГУАПу купить 20 моторов К-14 и 10 моторов К-9, а также приобрести лицензию на производство этих моторов в Союзе. На покупку моторов ассигновано – 832000 рублей, деталей и заготовок для завода № 29 – 400 тыс. рублей и на покупку инструмента и оборудования для завода № 29 – 160000 рублей (валютой). – а всего 1392000 рублей.
Реализация.
а) Договор с фирмой заключен и 26 сентября 1934 года утвержден Орджоникидзе.
б) В данное время идет приемка чертежей.
в) Размещенв заказы на 30 моторов с доставкой в следующие сроки: мотор К-9 – к 28 января 1935 года – 4 единицы, 28 февраля 1935 года – 3 единицы, 28 марта 1935 года – 3 единицы; мотор К-14 – к 28 декабря 1934 года 4 единицы, 28 января 1935 года – 4 единицы т.д.
Комплекты запчастей к этим моторам поступают в период до конца февраля 1935 года.
г) Закупается оборудование и инструмент.
(4039,7-9).

10 ноября 1934 года была подготовлена
Справка о ходе строительства новых истребителей (по данным ГУАП на 1 ноября 1934 года)
И-14 – (скорость 380 км/час на высоте 3000 м и максимальная скорость на высоте 5000 м – 372 км/час, потолок 8400 м, нагрузка 410 кг)
Первоначальная программа на 1934 год определена (постановление СТО № 118сс/о – 33 года) для завода № 21 в 20 самолетов. Завод не сдал ни одной машины. Заказ и задел снят и передан заводу № 125. Постановлением СТО № К-113сс от 27 июля 1934 года программа этого года по И-14 увеличена до 30 самолетов (завод № 125). Программа 1935 года определена в 250 единиц.
По состоянию производства завод № 125 изготовил около 20 самолетов, сможет сдать УВВС не больше 10.
И-15 - (скорость 368 км/час на высоте 3000 м, максимальная скорость на высоте 5000 м – 343 км/час, потолок 8000 м, нагрузка 410 кг)
Постановлением СТО № 118сс/о – 33 года программа по И-15 установлена в 150 самолетов (май – 15, июнь – 15 и дальше по 20). Производство на заводе № 1 и 39. (Завод № 1 – 120 самолетов и завод № 39 – 30 самолетов). По заводу № 39 сделаны все 30 машин, из них сдано 10. По заводу № 1 – окончательно собраны 35 машин, сдано – 1. Сдача остальных машин по обоим заводам задерживается отсутствием синхронизаторов (передаточный механизм – привод – от мотора к пулемету). Синхронизаторы изготовляет завод № 26 по собственной конструкции. За последний месяц завод № 26 улучшил положение с производством и сдал заводу № 1 – 50 синхронизаторов. Завод № 1 изготовил главнейшие детали на 100 с лишним самолетов и по технической готовности закончит всю программу.
И-16 - М-22 - (скорость 340 км/час на высоте 3000 м, максимальная скорость на высоте 5000 м – 325 км/час, потолок 7180 м, нагрузка 350 кг)
И-16 – М-РЦ - (скорость 415 км/час на высоте 3000 м, максимальная скорость на высоте 5000 м – 410 км/час, потолок 9000 м, нагрузка 390 кг)
Постановлением СТО № 118сс/о – 33 года установлена программа на 1934 год по И-16 в 130 единиц. Последующим постановлением СТО № К-82сс – 34 года программа 1934 года увеличена до 275 самолетов, из них для завода № 21 – 225 самолетов и завода № 39 – 50 самолетов.
3 октября 1934 года КО отметила невыполнение программы (не сдано ни одной машины). Положение на 1 ноября 1934 года следующее: завод № 39 изготовил 20 машин, но не может их сдать в связи с недоработанностью системы установок для вооружения. Завод № 39 сделает все машины.
Завод № 21 собирает одновременно 25 машин. Ни одной машины пока не сдал. Одной из задержек послужило несвоевременное утверждение конструкции убирающегося шасси (утверждено Алкснисом только 8 октября 1934 года).
По мнению ГУАПа (Ермолаев) – завод № 21 может сделать все машины и сдать 100-150 машин.
(4039,10-11)

10 ноября 1934 вышел приказ НКО № 060. О назначении комиссии для проведения повторных испытаний автопилотов «Сперри», ВОТИ и Нюренберга (15247).

Авиапромышленность:

11 ноября 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо N 0906 Базенкову.
Для изготовления опытного образца "самолета технической помощи" нарядите один самолет У-2 с закрытой кабиной в распоряжение начальника 4-го сектора ВИРТа - Капустян (3495,45).

11 ноября 1934 года нарком обороны К. Ворошилов писал письмо № 18431/сс/о председателю СТО Молотову
Во исполнение постановления СТО от 13 июля 1934 года НКТП совместно с НКО разработан вопрос о постройке нового опытного морского тяжелого бомбардировщика (МТБ).
Основное тактическое применение самолета:
Атака тяжелыми бомбами и торпедами кораблей и баз противника.
Совместное действие со своими морскими силами (подводными лодками в частности) в большом удалении от своих баз.
Дальняя разведка баз, коммуникаций и передвижения морских сил противника.
Анализ восьми, шести и четырехмоторной схем такого самолета показал, что исходя из необходимости скорейшего введения на вооружение ВВС морского тяжелого бомбардировщика, а также ввиду отсутствия в Советском Союзе последовательно накопленного опыта по строительству тяжелых гидросамолетов лодочного типа, наиболее рациональной и наиболее быстро осуществимой является в данное время четырехмоторная схема.
Четырехмоторный морской бомбардировщик не только сможет быть построен в сроки гораздо более короткие, чем шести или восьмимоторный, но и в отношении такого важного элемента, как скорость, при настоящем уровне авиатехники, четырехмоторный самолет явится наиболее выгодным (быстроходным).
Основные тактические данные этого самолета, при установке на нем четырех моторов Гном-Рон К-14 (советской постройки по лицензии на заводе № 29 в Запорожье) по 780 л.с. каждый, следующие:
	
	Вариант с нормальной нагрузкой
	Вариант с перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км/час
	

	Потолок практический
	7000-7500
	Над целью 6000-6500

	Дальность с 2000 кг сбрасываемой нагрузки
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг сбрасываемой нагрузки
	1300-1500
	2800 км

	Без сбрасываемой нагрузки
	1600-1800
	3000 км

	Огневые точки
	4
	1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас


Эти тактические данные, хотя и не отвечают полностью техтребованиям, которые были намечены НКО, как исходные при предварительной разработке проекта ТМБ, однако, могут быть признаны вполне приемлемыми и удовлетворительными для ведения операций в море.
Повышение мощности моторов Гном-Рон К-14 до 900 л.с. осуществляемое в настоящее время фирмой, позволит в дальнейшем повысить скорость и дальность полета самолета. Последнее (увеличение дальности) должно быть заранее обеспечено емкостью баков и запасом прочности гидросамолета.
Постройку морского тяжелого бомбардировщика целесообразно поручить ЦАГИ с условием выпуска его на госиспытания 1 мая 1936 года.
По вопросу о сроках выпуска самолета – соглашения с НКТП не достигнуто, ибо НКТП настаивает на предъявлении опытного образца этого самолета на госиспытания лишь в конце 1936 года.
Приложение: проект постановления (4212,11-12)

11 ноября 1934 директор КАИ Гудзик и Нач. КБ и Ицкович писали письмо № 271/с в НИИ ВВС РККА
Сообщаем, что самолет УБП-2М11, законченный производством, 6/XI-с/г. под управлением Нач. Аэроотряда Казанского Авиационного института летчика тоз. НИКОЛАЕВА совершил первый ознакомительный полет.
7/Х1- этот же самолет участвовал в воздушном параде и потерпел аварию с гибелью самолета и летчика.
Обстоятельства повлекшие за собой аварию и сущность происшедшего следующие:
6/XI с/г. летчик Николаев - Нач. Авиаотряда Казанского Авиационного Института получил согласие Директора института т. Гудзик и Нач. Конструкторского бюро т. Ицкевич на участие в параде нового самолета, вместе первым самолетом КАИ-1 в строю с ведущим самолетом Р-5.
Утром 7/XI тов. Николаев, вопреки данному ему распоряжению, как Начальник Отряда приказал вылететь трем самолетам У-2, с тем что он на самолете УБП и летчик т. Иванов на самолете КАИ-1 пристроился к ним и пройдут таким строем над городам.
На категорическое возражение т. Ицковича о том, что невозможно самолетам типа КАИ-1 итти в строю о У-2, т.к. максимальная скорость У-2 близка к минимальной КАИ-1 - тов. НИКОЛАЕВ приказал вылететь с тем, что он попробует пристроиться и если итти за У-2 не удастся, то он пойдет отдельно строем с тов. Иванеовым на КАИ-1 в качестве ведущего.
Для возможности опробования итти в строю с У-2 приказано было лететь в районе своего аэродрома самолетам У-2, а тов. Иванову держаться в стороне.
Полет над аэродромом продолжался 25 мин., в течении которых т. Николаев несколько раз пробовал к пристроиться к У-2. Затем, не садясь, звено самолетов У-2 направился на город и, согласно приказа Нач. отряда т. Николаева, отданного в последний момент перед вылетом, держалось над городом на высоте 100 м по альтиметру, установленному на 0 на аэродроме завода № 124. Николаев пристроился к звену и шел в левом пеленге.
Пройдя город и аэропорт, звено начало разворот влево. Скорость у ведущего л Исламова была по Сафу 115 км/час. Высота по альтиметру 100 м, а над землей - 60 м, т.к. аэропортвыше аэродрома завода № 124 на 40 метров.
Исходя из рельефа местности и обстановки группового полета, можно сделать следующее предположение.
Т. Николаев видя, что с внутренней стороны левого разворота ему не развернуться и не набрав высоты и скорости, стал разворачиваться. Так как во время разворота он следил за строем самолетов У-2 и за разворотом, его внимание к самолету, идущему на предельной минимальной окоростя, ослабло, он еще больше передрал мшину и полностью потерял скорость. Самолет плавно перевалился на нос, сделал клевок в тотчас же достиг земли, до которой, учитывая местное возвышение, било не более 50 метров.
Самолет врезался в землю носом и моторами равбил вдребезги все до заднего лонжерояа крыла /хвостовая часть фюзеляжа и хвостовое оперение целы/. Летчик Николаев мгновенно скончался, как это установлено суд. мед. экспертизой от общей травмы. Самолет на 100% выбыл из строя.
К этому полету все вооружение бомбардировочное и стрелковое, а также радиостанция и фотоаппарат было снято и таким образом уцелели. Погибли только несъемные части: I/ пятка прицела Герц, 2/ антенная лебедка и антенная труба.
К моменту выпуска в воздух самолета УБП, на нем были смонтированы и сняты все аггрегаты, требуемые тех. Условиями, кроме КД-1, которого мы не успели получить, проложена полностью электропроводка и противовес для рации.
На самолете УБП были произведены следующие изменения и усовершенствования, по сравнению с самолетом КАИ-1, ввызванные твебованиями макетной комиссии и реаультатами гос. испытаний самолета КАИ-1.
1. Увеличен габарит кабины штурмана.
2. Вход в кабину штурмана сделан:
а/ через легко съемный носовой кок, открывающийся изнутри и снаружи, а также быстро сбрасывающийся в случае необходимости прыжка с парашютом.,
б/ через верхнее, закрывающеися створчатой дверью, отверстие, поставленное по требованию макетной комиссии для астрономических наблюдений. Размеры отверстия 500 х 500 мм.
в/ кроме того, в штурманскую кабину есть проход из кабины летчика при отбрасывании пилотского штурвала в сторону.
3. Сиденье штурмана продвинуто вперед таким образом, что педали летчика при крайних отклонениях не доходят до сиденья и потому удалось устаовить нормальное расстояние между педалями.
4. Слева сидения штурмана имеется штурвал для доводки на цель.
5. В кабине летчика ручка управления заменена штурвалом откладывающимся в сторону.
6. Приборная доска разнесена по всему шпангоуту, с расположением в центральной части крестом Сафа, альтиметра, компаса КИ и Пионера, причем последний выступает за габарит шпангоута в передний ковырек летчика.
Справа и слева от этой центральной группы приборов расположены термометрм и манометры масла правого и левого мотора. Счетчики оборотов обоих моторов для вовможности синхронизации расположены один под другим гепосредственно перед пультом управления моторами.
Кроме того, на доске справа имеется указатель углов аттаки, указатель открытия клапанов, заливной насосик и трехходовой кран длл заливки моторов при запуске. Справа ниже приборной доски смонтированы рычаги для перекрытия пожарных кранов и рычаг управления жалюзи моторных капотов.
7. Передний козырек пилота и половина боков верхней, сдвигающейоя назад, дверки пилота застеклена триплексом. Верхняя дверка открывается амортизатором при ударе об рычаг на борту пилототской кабины. Закрытие дверки с установом в любом положении проивзодится лебедкой на борту кабины пилота*
8. Пусковое магнето расположено на переднем лонжероне справа от сидения пилота и вполне удобно для пользования.
9. Штурвал стабилизатора поднят выше, чем он был расположен у КАИ-1 и трубка, на которой висит штурвал дана такой длины, что штурвал может быть установлен как под правую руку летчика, так и под левую по желания и привычке летчика.
10. Сиденье пилота регулирующееся по высоте на 81 мм.
11. Педали качающегося типа с регулировкой.
12. Спинка оидеиья пилота из амортизаторных шнуров
13. В кабине стрелка расположение рации и Фото соглаоно утвержденного макета, но вместо турели тида МДР-4, за невозможностью достать таковую, была поставлена солиднал шкворневая установка с компенсацией
14. Соглаоно Ваших указаний по гос.испытаниям КАИ-1, во время постройки УБП, уже изготовленное шасси типа КАИ-1 было снято, переконструировано, изготовлено и поставлено новое /сварной конструкции из стальных труб/ значительно упрощающее эксплоатадию его, т.к. для смены колеса или замены на лыжу требуется подставить домкрат под опециальный упор шасси, отвинтить колпак и выбить ось, после чего снимается колесо.
15. Ввиду Ваших указаний на переохлаждение моторов, последние взяты в капоты тоннельного типа, перекрывающие полностью цилиндры мотора с жалюзи, открытие которых регулируется летчиком. От постановки этих капотов мы ожидаем также увеличения У мах
16. Все деревянные часта /крылья, фюзеляж, оперение/ покрыты полотном и проэмалены.
17. Элероны вписаны в крыло. Площадь их увеличена. Предусмотрена возможность пользования элеронами, как закрылками.
18. В результате доводки в отдельных мелких деталях совершенно убраны с потока остававшиеся на первой машине причалы для привязывания самолета к земле, краники и т.п. Вес машины с несъемными частями электро, радио оборудования и вооружением - 822 кг /по взвешиванию/, вместо 900 кг /без электро и радио/ у КАИ-1
Таким образом полезная нагрузка самолета УБП составляет 600 кг при полетном звое 1400 кгр.
Подробно см. прилагаемые загружения и нагрузки.
Сообщая об изложенно выше, просим Ваших указаний через ГУАП о целесообрааности и необходимости повтооения погибшего экзкмпляра УБП, поскольку летные качества, скорость, маневренность, устойчивость, по заключению летчика Николаева о первом полете на УБП и по наблюдениям за машиною в течения 30 минут второго полета, окончившегося аварией, предполагаются значительно лучшими, чем у КАИ-1.
Со своей стороны мы можем обеспечить постройку, представление на госиспытания повторного эквемпляра УБП в пределах срока, установленного ГУАП ддя поставки УБП на госиспытания 1/У-35 года.
Кроме того, в целях обеспечения скорейшего выпуска серии УБП, летные и тактико-технические качества которой не оставляют у нас никаких сомнений, мы просим указания с вашей стороны ГУАПу возможного размера первой серии, а также поддержки нашего ходатайства перед ГУАП о передаче серийного производства УБП с Завода № 23 в Ленинграде, которому она намечена, Заводу № 124 в Казани. При этом постройка нами дублера могла бы сопровождаться парадллельной подготовкой серии, тогда осенью 1935 года ВВС получили бы первую серию машин типа УБП.
Приложения: акты аварийной комиссии ГУАП, центровка УБП 2М11, заявление л Николаева по 1 полету, фотографии (351).

11 ноября 1934 года председатель Госплана Межлаук писал письмо № 1401с в ЦК ВКП(б) Сталину и СНК Молотову
О развитии легкомоторной авиации
Хозяйственное и культурное освоение наших окраинных областей, а также быстрые темпы роста народного хозяйства требуют всемерного развития всех видов местного транспорта.
При недостаточной сети наземных средств сообщения, а тем более в условиях бездорожья, легкомоторная авиация является самым мощным, а пожалуй, даже и единственным средством сообщения.
Причины эксплуатационного и экономического порядка, как-то: нетребовательность к взлетно-посадочным площадкам, простота эксплуатации, возможность обслуживания малоквалифицированным персоналом, невысокая себестоимость самолета и т.д. – будут способствовать развитию легкомоторной авиации.
Следовательно, легкомоторная авиация должна быть использована по следующим назначениям:
а) как средство иррегулярного, а отчасти и регулярного пассажирского и грузового транспорта;
б) для специально хозяйственных назначений, как-то: аэрофотосъемки, патрулирование лесных хозяйств, массовый осмотр состояния посевов и полевых работ, рыболовная разведка, разведка льдов, осмотр и ремонт линий высокого напряжения, санитарная служба и т.д.
Следует отметить, что весьма незначительные с технической точки зрения конструктивные переделки машин могут сделать ее пригодной для того или иного специального назначения.
К не менее важным функциям легкомоторной авиации следует отнести:
а) подготовку и тренировку летного состава;
б) возможность широкого применения экспериментирования в натуре, что является наиболее совершенным способом решения целого ряда аэродинамических и конструктивных задач;
в) широкое использование легкомоторной авиации для оборонных целей.
Во вснх крупнейших капиталистических странах легкая авиация получила широкое массовое распространение. Основной организацией, эксплуатирующей легкие самолеты, являются аэроклубы, широко субсидируемые правительством. Так например, во Франции постановлением министра авиации Пьера Кот от 9 августа 1933 года введено субсидирование правительством авиационных фирм, выпускающих легкие самолеты с моторами до 50 НР. Эта субсидия выдается специально для снижения покупной стоимости самолета.
В Америке разработан план постройки 10 тысяч легких самолетов.
К средствам значительно способствующим развитию легкомоторной авиации Запада надо отнести ежегодное устройство всякого рода конкурсов, состязаний, выставок и т.д.
Количественное состояние легкомоторной авиации за границей характеризуется следующими данными:
Численность легкомоторной авиации в различных странах
	Страна
	Количество авиашкол
	Количество аэроклубов
	Количество самолетов
	Примечание

	Япония
	30
	3
	50
	

	Польша
	5
	2
	170
	

	Германия
	50
	16
	500
	

	Франция
	15
	20
	700
	

	Англия
	9
	78
	1000
	

	Италия
	100
	12
	1200
	

	САСШ
	30
	6
	7700
	На 4000 самолетов установлены моторы в 90 НР


Япония
Развитие легкомоторной авиации в Японии находится в зачаточном состоянии. Начиная со второй половины 1933 года в Японии стали появляться закупаемые небольшими партиями в Англии легкомоторные самолеты "Пусс", "Мозс" с мотором "Джипси" 130 л.с. В стране к настоящему времени насчитывается до 40-50 самолетов указанного типа. Из этого числа около 20 самолетов "Пусс", "Мозс" поставлены на службу командования в Манчжурии для связи с войсками. Официально в организационном отношении они еще в состав авиаполков не вошли. Но то внимание, которое японское командование стало уделять маломощной авиации (закупки образцов самолетов данного типа в Англии, попытки наладить производство маломощных самолетов в своей стране), изучение опыта применения маломощных самолетов для военных целей и для вневойсковой подготовки летных кадров, начало развертывания сети аэроклубов (пока насчитываются единицами), приводит к выводу, что Япония привьет у себя маломощную авиацию и использует ее для указанных целей.
В настоящее время в имеющихся 30-40 частновладельческих школах и аэроклубах имеются старые военные и школьные самолеты. В Японии принято было, снимаемые с вооружения самолеты, более или менее сохранившие свою материальную часть, продавать частным школам и аэроклубам.
Польша
Не имея возможности заниматься в широком масштабе опытным строительством в области ВВС, Польша уделяет значительное внимание опытному строительству в области спортивной легкомоторной авиации. В этой области она достигла значительных успехов, забирая на международных состязаниях последних лет первые места.
Польша имеет в стране до 70 легкомоторных спортивных самолетов. Преобладающее большинство легкомоторных самолетов имеет мотор "Джипси" 120 НР. Большое распространение получили в Польше военные самолеты связи по 200 л.с.
Германия
В целях создания современной материальной части Германия в течение всех послевоенных лет вела работу открыто только с коммерческими и спортивными самолетами. В результате Германия в отношении легкой авиации занимает одно из первых мест.
Правительство Гитлера, приступая к созданию ВВС, начало создание в широком масштабе спортивной авиации, так называемого "Авиаспортсоюза". Количество авиационных спортивных отрядов к середине 1934 года достигало не менее 50; считая в среднем по 10 самолетов на отряд можно утверждать, что в спортивной авиации имеется не менее 500 спортивных самолетов, из них легкомоторных не менее 400 самолетов.
Из наиболее известных германских моторов можно указать на следующие: "Аргус" 90 НР, "Аргус" АС16 – 40 НР, БМВ Ха – 40 НР, "Мерседес-Бени" "F"-7502 – 20 НР, "Сименс" "Sn" – 14-13-12 от 50 до 70 НР. Указанные моторы применяются на спортивных, туристских, клубных самолетах-авиетках.
Франция
Франция обращала до последнего времени мало внимания на развитие легкомоторной авиации. В качестве спортивных самолетов наибольшее распространение имеют самолеты с моторами 200-250 НР; легкомоторные самолеты с моторами мощностью в 100-150 НР имеются в значительном количестве в школах, занимающихся допризывной подготовкой.
Французская фирма "Сальмсон" выпускает семейство маломощных моторов марки "9АД" – 40 НР, "6АД" – 25 НР и 3-х цилиндровый марки "ЗАД". Моторы эти звездообразные, воздушного охлаждения, имеют большое применение на летно-спортивных состязаниях и в авиаетках. Фирма SFFA выпускает 3-х цилиндровый звездообразный мотор воздушного охлаждения мощностью в 45 НР. Фирма "Гном-Рон" в 1934 году выпустила маломощный мотор 22 НР для авиаеток.
Англия
За последние годы гражданская авиация Англии (только метрополия) развивается очень медленно. Это, однако, не относится к маломощной авиации, удельный вес которой ежегодно возрастает. Широко развитая клубная авиация способствует этому приросту легкомоторной авиации. Кроме того, военное командование решило в целях экономии обучать летный состав в школах на легкомоторных самолетах, оборудованных по типу боевых машин. Авиационные клубы численностью до 100 (их них 50 субсидируются правительством) объединяют 11700 членов, среди которых 5300 плотов. Гражданских авиашкол в стране насчитывается – 7. Имеются также эскадрильи в аристократических университетах. Наиболее распространенными самолетами в школах и клубах являются: "Авро Кадет" с мотором "Дженет" 100 НР, "Джипси Мозс" с мотором 120 НР, "Тайгер Мозс" – 120 НР. Все эти моторы отличаются высокой надежностью.
На английском моторе "Побждой" марки "R" – 75 НР в 1931 году был совершен блестящий перелет из Англии в Австралию в рекордный срок. После этого перелета мотор "Побждой" приобрел громадную популярность и в настоящее время фирма выпускает 3 марки моторов, развитых из мотора марки "R" – это мотор "Ниагара" – 90 НР, "Катаракт" – 80 НР и "Каскид" – 70 НР.
Англией куплена лицензия на французский мотор "Сальмсон" – "9АД" – 45 НР; этот мотор по своим техническим данным, уступая данным мотора "Побждой", находит применение на летно-спортивных самолетах.
Традиционные перелеты Лондон-Австралия англичан, организуемые для пропаганды авиации среди молодежи и демонстрации успехов отдельных фирм, являются наглядным показателем исключительной надежности легкого самолета и мотора.
Италия
Государство обращает огромное внимание на развитие легкомоторной спортивной авиации. По бюджету министерства авиации, начиная с 1931 года заказывается ежегодно по 500-600 легкомоторных самолетов для эксплуатации в строю и в спортивных звеньях и 300-400 самолетов в качестве запасных самолетов.
В стране имеется около 120 спортивных тренировочных точек (звеньев). Легкомоторная авиация применяется не только для спортивных целей, но также и для тренировки всего личного состава ВВС в целях экономии горючего.
Преобладающие типы легкомоторных самолетов: "Фиат" АС1 – 80 НР, "Бреда" 15 – 80 НР, "Бреда" 33 – 100 НР, "Капрони" 100 – 80 НР. В 1932 году было заказано моторов: "Фиат" А50 (80 НР) – 625 штук, "Фиат" А53 (100 НР) – 320 штук, "АССО" – 220 НР – 90 штук, "АССО" 80 (80 НР) – 245 штук.
В 1932 году заказано самолетов: "Капрони" 100 с мотором 80 НР – 300 штук, "Фиат" АС с мотором 80 НР – 240 штук, "Бреда" 15 и 33 с мотором 100 НР – 150 штук.
САСШ
Легкомоторная авиация САСШ развита сильнее, чем в какой-либо другой стране. Это объясняется тем, что общий уровень развития гражданской авиации САСШ весьма высок. Маломощные самолеты, по удельному весу, в общей численности гражданских самолетов занимают первое место. Известно, что из 1810 самолетов коммерческих предприятий и авиашкол 95%, т.е. 1760 самолетов составляют одномоторные самолеты. Из общего числа 9284 гражданских самолетов 6859 принадлежат отдельным владельцам, промышленным компаниям, торговым домам и спортсменам любителям. В это число входят до 6000 самолетов, принадлежащим отдельным лицам. На 1 января 1934 года отдельных держателей летных лицензий было 5771 человек, которые в большинстве случаев имеют легкомоторные самолеты.
Наиболее распространенными самолетами являются 2-х местные – 2-х кабинные или однокабинные в 2 сиденья рядом. К таким типам относятся: "Аэронка" С-3 с мотором "Аэронка" 36 НР, "Грит Лейкс" 2 Т с мотором "Циррус" 100 НР, "Крейдер" С-7 с мотором 95 НР, "Ленинг-Дуклинг" с мотором 110 НР и "Вако" с мотором 100 НР.
Америка является ярким образцом развития маломощного моторостроения. Можно назвать около двух десятков фирм, выпускающих маломощные моторы мощностью от 20 до 100 НР. Например, моторы "Аэронка" "Е" 107А и "Е" 113А в 20 и 30 НР, "Континенталь" "А-40" – 35 НР, "Дейтон" – 52 НР, "Урвин" – 20 НР, "Ланберт" М-5 – 55 НР, "Гекели" – 30 НР, "Пойер" 3-40 – 40 НР, "Тайгер" – Киттен 20 и 30 НР, "Тайгер" – Юниор – 50 НР и др. Означенные моторы находят применение на частных спортивных самолетах и аэроклубных самолетах – авиетках.
К категории авиационных моторов малых и средних мощностей нужно зачислить все авиационные двигатели, мощность которых не превышает 300 НР. На рынке и в эксплуатации находится очень много разнородных моторов любой мощности. По областям применения и по степени распространения их можно разбить на три основных группы. Эта разбивка является условной, так как существует большое количество моторов промежуточных, которые можно зачислить к одной и к другой группе.
Общая черта всех без исключения моторов малых мощностей – это воздушное охлаждение, применяемое как для рядных, так и звездообразных двигателей.
1-й класс маломощных авиационных двигателей составляют моторы мощностью 20-50 НР. Моторы таких мощностей устанавливаются на планерах повышенной прочности, на любительских самолетах и распространение их очень ограничено, так как ни один из них не производится крупными фирмами.
2-й класс – это моторы мощностью 80-130 НР. Эти моторы ставятся на учебные двухместные и на легкие простые спортивные самолеты. Кроме того, такие моторы применяются на двухмоторных малых (4-5 местных) пассажирских самолетах.
Благодаря большому распространению самолетов указанных типов, моторы мощностью 80-130 НР строятся сериями во всех крупных капиталистических странах.
3-й класс – это моторы мощностью 200-300 НР. Такие моторы ставятся на спортивных, туристских самолетах, а также на самолетах связи. Кроме того эти моторы стоят в количестве 2-3 штук на колониальных и на 6-7 местных пассажирских самолетах.
Все три класса моторов не являются замкнутыми в себе и существует большое количество промежуточных моторов. Вообще нужно подчеркнуть, что мощность даже одного и того же мотора не является постоянной величиной, а постепенно увеличивается путем его улучшения или форсирования.
Советский маломощный авиационный мотор должен удовлетворять весьма широкому спросу. Большое разнообразие применения легкомоторной авиации в Союзе приводит к необходимости иметь не один мотор, семью маломощных моторов, с верхним пределом до 200-225 НР. Вся семья должна иметь максимальное число общих деталей и взаимозаменяемые цилиндры, располагаемые в зависимости от их числа на моторе в ряд, звездообразно или в какой-либо иной комбинации. Требования большей дешевизны производства и простоты эксплуатации заставляют внедрять моторы воздушного охлаждения. Из общей семьи должен быть выделен один тип, который должен быть построен прежде остальных с целью устранения всех его недостатков. Только после этого следует приступать к развитию всей всей семьи. Мотор должен, как правило, работать на самых низких сортах авиационных топлив и масел, и, в виде исключения, даже на автомобильном горючем. Мотор должен быть абсолютно надежным и требовать к себе минимального внимания, учитывая, что он должен эксплуатироваться в самых отдаленных уголках нашего Союза. Однако, по своим техническим показателям: удельный вес и полетный вес мотора, лобовое сопротивление – должны стоять на уровне, достигнутом лучшими современными иностранными фирмами.
По данным "Осоавиахим" в аэроклубах Союза в 1936-37 г.г. необходимо иметь различных типов легкомоторных самолетов до 1000 штук.
Самое разнообразное применение легкомоторной авиации в условиях нашего Союза значительно увеличивает указанную выше потребность в ней "Осоавиахим".
Для успешного развития легкой авиации в нашем Союзе требуется в первую очередь освоить массовое производство маломощных моторов.
По заключению Глававиапрома освоение самолетов для маломощных моторов не встретит производственных затруднений и может быть внедрено на существующих заводах ГУАПа (4149,5-14).

11 ноября 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект, представленный Межлауком).
О легкомоторной авиации
В целях скорейшего развития массовой легкомоторной авиации СТО постановляет
Определить программу выпуска маломощных моторов воздушного охлаждения мощностью до 100 НР на заводах № 82 (опытная серия) и № 85 ГУГВФа по годам в следующих количествах:
1935 год – 35 штук (опытная серия).
1936 год – 750 штук
1937 год – 2000 штук
Определить программу выпуска легкомоторных самолетов на заводах ГУАПа по годам в следующих количествах:
1935 год – 35 штук
1936 год – 650 штук
1937 год – 1700 штук
Для обеспечения выпуска маломощных моторов:
Разрешить ГУГВФу в счет импортного контингента 1935 года приступить немедленно к закупке образцов маломощных моторов на сумму до 100000 рублей.
ГУГВФу совместно с НКОбороны, НКТП и ОСОАВИАХИМом определить тип легкомоторных самолетов внедряемых в производство и представить не позднее 1 января 1935 года на утверждение СТО.
Отпустить в IV квартале 1934 года для ГУГВФа из резервного фонда СНК: 300 тыс. рублей на жилстроительство – для закладки четырех жилых домов и 300 тыс. – на окончание вчерне строительных работ главного корпуса завода № 85.
Госплану предусмотреть в плане 1935 года выделение к 15 февраля 1935 года для ГУГВФа 29 штук металлорежущих станков по прилагаемому списку.
В плане ГУГВФа на 1935 год Госплану предусмотреть выделение лимита на капитальное строительство завода № 85 в сумме 6000000 рублей.
Обязать НКТП организовать на своих заводах в соответствии с намеченными сроками выпуска маломощных моторов, производство поковок, специальных бронз, карбюраторов, магнето и авиасвечь.
Обязать ГУГВФ к 1 июля 1935 года разработать и утвердить генпроект и сметы по заводу № 85, разрешив НКФ финансирование по существующему проекту и сметам (4149, 15).

11 ноября 1934 г. был подготовлен Доклад НКО за N УМТС/05694 - О выполнении заказов авиапромышленностью за 10 месяцев 1934 г. (3088).

11 ноября 1934 г. в бухте Провидения бросил якорь пароход «Хабаровск». Идти до конечной точки мыса Шмидта - было уже поздно. Матросы быстро выгрузили на берег ящики с самолётами, продуктами и снаряжением, и пароход ушёл. Вскоре на Чукотку пришла зима. Авиаторы освободили самолёты из ящиков и приспособили их под жильё. Пищу по очереди готовили на примусах, спали на нарах, не раздеваясь, о бане и чистом белье речи не было. В отряд вошли 6 самолётов П-5 (Н-42, 43, 44, 47, 48, 49) и 2 У-2 (Н-38, 39). Летать начали уже в январе. Поначалу парами в бухту Лаврентия и Уэлен, а потом и па мыс Шмидта.
Управлению воздушной службы Главсевморпути было поручено основать постоянную авиабазу и на берегу Чукотского моря. Но набрать группу молодых авиаторов, готовых зимовать на «краю света», удалось только в сентябре 1934 г., когда навигация завершилась. Никто из них в Арктике раньше не летал и не имел достаточного лётного стажа.
На мысе Шмидта было определено место для базирования Чукотского авиаотряда, но строители за прошедшую навигацию успели заложить только фундаменты домов. Пришлось потеснить зимовщиков на полярной станции. Главное, что здесь была баня. Лётчики отмылись, отдохнули и с апреля 1935 года начали регулярные полёты. С этого времени и начала свой отчёт авиация Чукотки.
Всего в 1934 г. в УВС ГУСМП работали 46 самолётов (числились - 57, из которых были списаны по различным причинам 11).
Из общего налёта полярных самолётов в 1934 г. основная доля пришлась па производственные полёты - 208.3 часа (в 1933 г. - 985.7) и 683,5 часа - на вспомогательные полёты (в 19.33 г. - 427.3). При этом в производственной деятельности УВС больше всего - 1406,5 часа составили перевозки пассажиров и грузов (в 1933 г. - 622,1), 328 часов - полёты на зимовки (в 1933 г. - 58,3), 247 часов — полёты в море (в 1933 г. - 171,3)и 101,5 часа полёты но обследованию новых районов (в 1933г.- 134). Во вспомогательной работе 371,3 часа составили перелёты по изменению мест дислокации (в 1933 г. 348.6) и 312,2 часа служебные и тренировочные полёты (в 1933 г.-78,7) (25653).

Другие оборонные отрасли:

11 ноября 1934 вышел приказ НКО № 0029. О введении в состав БО ВМС РККА 305‑мм железнодорожных артиллерийских установок (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

11 ноября 1934 «всесоюзный староста» Калинин и нарком Ягода посетили Перервинский участок Южного района и Глубокую выемку Хлебниковского района, которую объехали на дрезине по железнодорожному кольцу. В этот же день Моссовет и Мосгорисполком постановили наградить «лучших ударников строительства Истринской плотины»: начальника Истринского района И. П. Казакова - легковым автомобилем и 2000 рублей, начальника работ инженера В. А. Ливанова - легковым автомобилем и 3000 рублей, помощника начальника работ по постройке плотины инженера К. К. Квесиса и начальника отделения Технического отдела МВС инженера Б. А. Аменицкого - каждого легковым автомобилем и 1000 рублей, бывшего начальника Производственно-технической части Истринского района инженера К. К. Радецкого - 1000 рублей; денежные премии в размере от трех до одного месячного оклада получили еще 95 человек (от начальника Скриковского участка Истринского района до машинисток секретного отделения Общего отдела Дмитлага) (7560).

Внешняя политика:

11 ноября 1934 Советник полпредства в Варшаве Б. Г. Подольский сообщал зам. наркома Б. С. Стомонякову, что:
«…японский генштаб осуществляет широкую деятельность наблюдения за СССР из Прибалтийских стран и из Польши», а «польская военная и металлургическая промышленность имеет японские заказы».
  Япония разместила в Польше двухгодичный заказ на изготовление 100 тыс. винтовочных стволов, а также приобрела у неё лицензию на истребитель П-7. Польские предприятия выполняли японские заказы на стальной прокат, бронеплиты, трубы и турбины (18275).

За рубежом:

11 ноября 1934 капитаны армейских авиакорпусов США Альберт В. Стивенс и Орвил А. Андерсон установили новый мировой рекорд высоты полета человека. Запустившись из впадины, известной как " Стратобул " в Лунной долине в Блэк-Хиллз, недалеко от Рапид-Сити , Южная Дакота, на воздушном шаре Explorer II высотой 316 футов (96,3 метра) они достигают высоты 72 395 футов (22066 метров) и разговаривали по радио с этой высоты одновременно с пилотами авиакомпаний, летевшими на Гавайи и радистами в Лондоне. Сели в Южной части Южной Дакоты. Их рекорд высоты для полетов на воздушном шаре будет сохранен до 2 июня 1957 года (20801).

Авиапромышленность:

12 ноября 1934 г. Г.Н. Королев направил в правительство справку о состоянии производства истребителей, из которой следовало, что на заводе № 125, при плане сдачи 30 И-14 «...В серийном производстве находится 15 самолётов; в стадии окончательной сборки находится 2 самолёта. Организация и освоение нового технически сложного самолёта на новом заводе создает напряжённое положение в производстве...
...По самолётам И-14, которые даны на производство на заводе № 125, во второй половине текущего года будет сделано не менее 10 штук. При этом следует учесть, что завод N° 125 является совершенно новым заводом, территориально далеко расположенным от центра, что этот завод первым объектом своего производства имеет современную и технически сложную машину, и тем не менее, он за одно полугодие не только готов к серийному выпуску истребителей, но и фактически выпускает их...»
В это же время на опытном экземпляре И-14 завершалась установка пулемётов ШKAC, а на «дублёре» шла отладка механизмов пушек АПК-11 (15823).

12 ноября 1934 года Г. Н. Королев направил в правительство справку о состоянии производства самолетов истребителей, из которой следовало, что на заводе №125, при плане сдачи 30 самолетов И-14
«… В серийном производстве находится 15 самолетов; в стадии окончательной сборки находится 2 самолета. Организация и освоение нового технически сложного самолета на новом заводе создает напряженное положение в производстве. …
…По самолетам И-14, которые даны на производство на заводе №125 во второй половине текущего года будет сделано не менее 10 штук самолетов. При этом следует учесть, что завод №125 является совершенно новым заводом, территориально далеко расположенным от центра, что этот завод первым объектом своего производства имеет современную и технически сложную машину, и тем не менее, он за одно полугодие не только готов к серийному выпуску самолетов истребителей, но и фактически выпускает их. …»
А в это же время на опытном экземпляре самолета И-14 завершалась работа по установке пулеметов ШКАС, а на «дублере» проводилась отладка механизмов пушек АПК-11 (19177).

Другие оборонные отрасли:

12 ноября 1934 года состоялась торжественная закладка Тихвинского (ныне – Бокситогорского) глиноземного завода в Ленинградской области (12245).

Авиапромышленность:

13 ноября 1934 Зам. нач. ГУАП Ермолаев писал Нач. ВВС РККА Алкснису:
"Постановление Правительства от 14 июля с.г. обязало ГУАП установить срок предъявления на гос. испытания самолета СР М-22 порученного для разработки ХАИ.
Ввиду того, что малочисленная КГ ХАИ, занимающаяся скоростными машинами, была загружена работой по ФР РЦ, одновременное проектирование СР М-22 протекало замедленно.
К настоящему времени подготовлен макет и осмотрен комиссией. Проектирование закончено на 50%. С производством завода 135 заключен договор на изготовление самолета к 1 апреля 1935.
Ввиду перегруженности завода 135 серийной продукцией и переводом опытного строительства т. К.А.К., завод 135 сократить срок выпуска самолета не в состоянии.
На основании указанного реальным сроком предъявления СР М-22 на гос. испытания можно считать 1 июля 1935.
Сообщая изложенное для согласования, прошу не задержаться ответом." (2228,24).

13 ноября 1934 Врид. Зам. Нач. ЦАГИ по КО А.А.А. писал Нач. ГУАП Королеву (копии: Нач. ВВС Алкснису, Нач. НИИ ВВС Зильберту, Нач. УМТСиВ Базенкевичу) письмо N 3111с на отн. Нач. ВВС РККА от 22 ноября с.г. N 0985с:
"Настоящим ЦАГИ сообщает, что самолет СБ РЦ был выпущен в сентябре с.г. и совершил 9 испытательных полетов. Вследствие аварии при посадке на последнем полете испытание самолета не было закончено, но те испытания, которые имели место, дают полное основание утверждать, что задание Правительства в отношении ЛД будет не только выполнено, но и перевыполнено.
Что касается СБ с К-14, то на основании расчета следует ожидать, что ЛД этого самолета будут выше ЛД с РЦ. ЦАГИ полагал бы целесообразным спроектировать установку под эти моторы, и провести смену моторов на серийном заводе на одной из машин первой серии - поставив К-14 вместо ИС." (2337,79).

13 ноября 1934. В Московском планетарии открылась выставка, посвященная завоеванию стратосферы и развитию реактивной техники. Это была первая выставка в СССР, посвященная реактивной техники и космическим полетам (18721).

Другие оборонные отрасли:

13 ноября1934 Решение Политбюро № 16. Об иностранной технической помощи для постройки аккумуляторных батарей (ПБ от 27 октября 1934 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 600; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 17. Л. 72) (15462).

13 ноября 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 16
27 октября 1934 опросом членов ПБ
5.- Об иностранной технической помощи для постройки аккумуляторных батарей
Утвердить следующий проект постановления СНК СССР:
а) Разрешить ПКТП привлечь иностранную техническую помощь по производству электрических кислотных аккумуляторов, для чего вступить в переговоры с фирмами "АФА" в Германии и "Тюдор" во Франции.
б) Наметить ориентировочно, с последующим уточнением при ведении переговоров, сумму оплат: за техническую помощь в 200-300 ты с. долларов.
в) Для ведения переговоров командировать за границу:
1) управляющего Всесоюзным Аккумуляторным Трестом т. Адмиральского Б.А.;
2) технического директора Аккумуляторного завода им. лейтенанта Шмидта т.Парижского С.В.;
3) инженера Управления кораблестроения УВМС РККА т. Говорухина.
Выписки посланы: т.т. Мирошннкову, Пятакову, Розенгольцу, Ворошилову - все; Броуну, Артузову - п."в".
28 октября 1934 опросом членов ПБ
17.- О техпомощи лля Горьковского химзавода.
(ПБ от 23.Х.24г., Пp. №15, п. 213).
Разрешить НКТП посылку за границу 12 баллонов с крекинг-газом для испытания на установках фирмы, владеющей способом переработки этилена.
Выписки посланы: т.т. Пятакову, Розсягольцу, Куйбышеву.
4 ноября 1934 опросом членов ПБ
88.- О командидовке_т. Бажанова.
Принять предложение т. Ворошилова о командировании во Францию в школу воздушной; стрельбы и бомбометания в Казо - т.Бажанова Н.П.
Выписка послана: т.т. Ворошилову, Броуну, Артузову
5 ноября 1934 опросом членов ПБ
77.-О Турции
(ПБ от 14.УШ.34 г., пр. № 12, п.94 и от 20.Х.34 г., Пр. № 15, п.264).
В соответствии с новой заявкой турок, переданной т. Розенгольцу, во изменение решении ПБ от 14.УШ. и 20.X- 1934 г.:
1. Увеличить количество продаваемых туркам танков Т-26 с 42 до 63 штук и трехосных грузовых машин ЗИС-6 с 70 до 100 штук.
В увеличении количества продаваемых бронеавтомобилей БА-3 отказать.
Танки Т-26 - 63 шт. бронеавтомобили БА-3 - 42 шт. (на импортном шасси Форд Тимкен) продать туркам в счет заказа УММ РККА из подлежащих сдаче в 1У квартале 1934г. с поставкой танков к 1.1.35г., бронеавтомобилей - к 1.П. 1935 году.
2) Колнчество продаваемых гидростатбомб сократить с 300 до 100 штук, с поставкой их из запасов НКО к 1.1.35 г.
3) Предложить туркам для продажи 10.000 шт. револьверов ’’Наган”, с поставкой Наркомтяжпромом во второй половине 1935 года, и 10.000 штук пистолетов ТТ, с поставкой из запасов НКО 5.000 шт. - к 1.1.35 г. и 5.000 штук - к 1.1У.35 г.
4) Обязать НКО сдать Наркомвнешторгу из своих запасов:
Снаряды к 203 мм. гаубицам - 1.300 шт. 
Снаряды к 122 мм rayбицам -14.000 "	(к 1.1V 1935 г.)
45 м/м танковые пушки с комплектами снарядов	105
Пулеметы ДТ с комплектами патронов	147 (к 1.ХП 1934 г.)
Мины ударные обр,1926г.	350
Противонараванные мины	120
Мины типа "Рыбка"	26
Параваны	4 (к 1.1.35 г.)
5) Обязать Наркомтяжпром все предметы вооружения, выделяемые для иродажи туркам из 	заказов НКО и поставляемые промышлснностью за счет плановых заказов ИКО на 1934 г восполнить Наркомату Оборони в первом квартале 1935 г. сверх плана заказов НКО. по 1935 году.
6) Обязать Наркомтяжпром поставляемые туркам танки Т-26 и бронеавтомобили БА-3 изготовить не позднее сроков, указанных в п.1, с смонтированным вооружением и экспортной отделкой, в соответствии с посланными образцами.
7) Обязать Наркомтяжпром (Стальсбыт) изготовить и сдать Наркомвнешторгу для продажи туркам - не позднее 1.1У. 1935 г. 2.000 метров минных рельс.
8) Обязать Наркомтяжпром изготовить и сдать для продажи туркам нс позднее конца парта 1935 года:
Грузовиков 3-осных ЗИС-6 эмспортного качества - 100 шт 
Противогазов БН экспортного качества - 120.000 шт.
Сдачу произвести разными партиями, начиная с ноября 1934 года.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Ворошилову, Пятакову.
79. -О Дженераль-Электрик и Ко
Наркомвнешторгу отказаться от продления договора с фирмой Дженераль-Электрик и Ко от 9 октября 1928.
В случае возобновлення претензий фирмы, вытекающих из национализации имущества, вопрос должен быть обсужден путем междугосударственимх дипломатических пере позоров.
Выписки посланы: т.т. Розенгольцу, Пятакову.
89.- О техпомощи Горьковскому автозаводу.
Разрешить НКВТ вступить в переговоры с Фордом об аннулировании нашего обязательства по договору о техпомощи Горьковскому автозаводу от 31 мая 1929 г. с одновременным аннулированием всех договорных отношений, вытекающих из этого договора.
Выписки посланны:
т.т. Розенгольцу, Пятакову (22945).

13 ноября 1934. Постановление СТО СССР № К‑180с «О снабжении рабочих спецнефтескладов оборонного значения на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 202) (15460).

Армия:

13 ноября 1934 на Дальнем Востоке проводилось опытно-смотровое учение по массовой атаке торпедными катерами свободно маневрирующего корабля. В донесении указывалось, что «13 ноября в деле развития торпедных катеров вообще, а ТК ВУ» (22288).

Авиапромышленность:

14 ноября 1934 г. Наркомат обороны перенес 40 самолетов Р-5Т в план 1935 г. Но машины были уже фактически готовы, и к 14 января все их предъявили военной приемке. В конце февраля нарком К.Е. Ворошилов отдал распоряжение обеспечить приемку торпедоносцев и их оплату.
На этом выпуск Р-5Т прекратили. На 1935 г. планировали модернизацию самолета с приспособлением его под более современную торпеду 45-36АН. Эта торпеда являлась результатом переделки в авиационную итальянской 450-мм корабельной торпеды. Лицензию на нее приобрели у фирмы "Силурифичио итальяно" из Фиуме, в связи с чем у нас эту торпеду называли "фиумской". Еще в 1934 г. провели два сброса с Р-5Т на Черном море. Но использовались ли торпеды 45-36АН (так назывался советский авиационный вариант для низкого метания) как штатные для самолетов этого типа, установить пока не удалось. Не был реализован и другой замысел - создать поплавковый вариант торпедоносца.
Первую минно-торпедную эскадрилью, вооруженную Р-5Т, согласно решению Реввоенсовета решили разместить на Дальнем Востоке. Из Новочеркасска в Сучан перебросили 22-ю лбаэ. Она была вооружена обычными Р-5 в варианте легкого бомбардировщика. 15 ноября 1934г. приняли решение о превращении этой части в минно-торпед- ную. Эскадрилью передали в состав Морских сил Дальнего Востока (МСДВ) и разместили на аэродроме Ново-Не- жино, которого, в сущности, еще не существовало. Личный состав занялся его обустройством.
Новые самолеты доставляли в Приморье в разобранном виде, в ящиках по железной дороге. На место груз прибыл в начале 1936 г., личный состав приступил к сборке машин. На 1 сентября 1936 г. в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы, выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное торпедометание не проводили - нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни "болванок" для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (12034).

14 ноября 1934 г. Наркомат обороны перенес 40 самолетов Р-5Т в план 1935 г. Но машины были уже фактически готовы, и к 14 января все их предъявили военной приемке. В конце февраля нарком К.Е. Ворошилов отдал распоряжение обеспечить приемку торпедоносцев и их оплату. На этом выпуск Р-5Т прекратили (24990).

14 ноября 1934 п/п Нач. опытного сектора ГУАП Машкевича было написано письмо N 130а/1534с "О самолете ХАИ-5":
"Постройка самолета ХАИ-5, взятая Вами на себя по договору с ХАИ, является чрезвычайно актуальной и поставлена для выполнения Правительством.
Поэтому прошу принять все зависящие от Вас меры для того, чтобы эту работу выполнить ранее, установленного договором, срока.
Установленную планировку работ, ее выполнение по срокам и ход ее выполнения в процессе работ прошу сообщить в Опытный сектор ГУАП." (2228,22).

14 ноября 1934 года начальник секретной группы сектора обороны Госплана Н. Шуленин писал письмо № 1414с в СНК Базилевичу
На основании распоряжения начальника Сектора обороны Госплана при сем препровождаю 9 экземпляров материала по легкомоторной авиации.
Приложение: упомянутое на 108 листах (4149, 17).
Пометки:
Проект постановления в редакции НКО с ГУГВФ, Осоавиахимом и ГУАПом – не согласован.
Эйдеман представил в НКО ряд возражений.
Уншлихт – также не согласен с рядом положений проекта (типы самолетов, моторов и количества).
Королев (ГУАП) – возражает по п. 3 проекта. Считает необходимым проводить постановление СТО № К-33сс-34 г. (в отношении моторов) В отношении самолетов АША – Королев не возражает.
Постановлением СТО № 33сс – 34 г. "О развитии серийного авиамоторостроения" предусматривалось производство мотора М11 – 100-120 НР для учебной авиации и мотора М48 – 300 НР – для тренировочной и гражданской авиации.
Довести производственную мощность завода № 16 на 1 января 1935 года до 3000 моторов (М-11 и М-48) и на 1 января 1936 года – до 6000 моторов в год.
В 1935 году поставить НКО, ГУГВФу и ОСОАВИАХИМу не менее 2000 моторов (М-11 и М-48) с завода № 16 (4149, 18).

Авиапромышленность:

15 ноября 1934 г. Ю.И. Пионтковский совершил на опытном ПР-5, созданным А.Н. Рафаэлянцем, первый полет. Для него разработали новый фанерный фюзеляж типа полумонокок с закрытыми пилотской и пассажирской (на четыре места на двух диванах) кабинами. Они имели звуко- и теплоизоляцию, освещение, вентиляцию и отопление. Крылья, оперение, мотоустановка и шасси не изменились, если не считать установленных на колеса обтекателей. После проведения Госиспытаний самолет сдали Главному управлению Севморпути (ГУСМП). С августа 1935 г. выпуск ПР-5 начали осваивать мастерские в Быково. Там изготавливали фюзеляжи, а все остальное поставлял завод № 1. С 5 по 22 августа 1936 г. головной ПР-5, который пилотировал Э.И. Шварц, прошел Госиспытания в НИИ ГВФ. Этот самолет оказался немного легче опытного за счет уменьшения запаса топлива и масла, хотя коммерческую нагрузку увеличили на 50 кг. Летные данные остались примерно теми же, но потолок увеличился более чем на 1000 м. Общий вывод гласил: "Из всех модификаций самолета П5-М17Ф самолет ПР5-М17Ф наиболее удачен...". До конца 1940 г. завод № 241 переделывал в ПР-5 старые П-5 и Р-5. Всего изготовили более 130 таких машин (11936).

15 ноября 1934 Ю.И. Пионтковский совершил на первом ПР-5 первый полет. Машина делалась по заказу ГУСМП и специальному постановлению Совнаркома. После успешного проведения государственных испытаний самолет сдали полярной авиации. Летал на нем B.C. Молоков. В своем отзыве он отметил хорошую скорость и легкость управления, но продольную устойчивость оценил как "недостаточную". Смешение кабины влево ему тоже не понравилось, поскольку ухудшился обзор вправо.
Одним из основных недостатков П-5 был доставшийся от военной машины тесный фюзеляж, не позволявший полностью использовать его грузоподъемность. Коммерческая нагрузка составляла у обычного П-5 не более 10% от взлетного веса, у "лимузинов" - немногим больше. У П Р-5 был совершенно новый фюзеляж - от капота двигателя назад начинался фанерный полумонокок с закрытыми пилотской и пассажирской (на четыре места) кабинами. Пассажиры сидели на двух мягких диванах.
В кабину они попадали через дверь на правом борту; в аварийной ситуации ее можно было сбросить. При перевозке грузов диваны снимались. Пилот попадал на свое рабочее место, сдвинув фонарь и откинув дверцу на левом борту. Кабины имели звуко- и теплоизоляцию, электрическое освещение, вентиляцию и калориферное отопление (от выхлопных газов). Крылья, оперение и шасси не изменились, если не считать того, что на колеса поставили обтекатели. Пилотская кабина у ПР-5 была смещена влево и сдвинута вперед по сравнению с П-5. Она имела более богатое приборное оборудование. Аэродинамику самолета улучшили зализами у крыла и стоек.
У ПР-5 действительно были проблемы с центровкой - она оказалась слишком задней, что вынудило ввести ограничения на загрузку для сохранения требуемой степени устойчивости. Серийные самолеты должны были иметь уменьшенный на 100 мм вынос верхнего крыла (12034).

15 ноября 1934 года был рассмотрен макета СПЛ-М11 и началось наблюдение за постройкой и заводскими испытаниями (6808).

15 ноября 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо N 3Н/1511 начальнику НИИ ВВС Зильберту.
18-ти местный планер Гроховского, находящийся в Ленинграде, перебросьте В Щелково для проведения всесторонних испытаний по его буксировке самолетами Р5, Р6, ТБ1 и ТБ3 (3495,53).

15 ноября 1934 года начальник Глававиапрома подготовил:
Справка о состоянии производства самолетов истребителей на 12 ноября 1934 года
Постановлением СТО от 28 ноября 1933 года № 118/сс/о на ГУАП возложено изготовить в 1934 году:
самолетов И14 с мотором РЦ – 20 единиц
самолетов И с мотором РЦ 150 единиц
самолетов И с мотором М22 – 130 единиц
Кроме того, постановлением СТО от 10 января 1934 года № К-3сс на завод № 125 возложено изготовить в 1934 году 8 самолетов И14 с мотором РЦ.
Последующим постановлением СТО от 15 июня 1934 года № К-82сс количество самолетов И16 с мотором М22 было увеличено до 275 единиц, а постановлением от 27 июля 1934 года № К113/сс по заводу № 125 количество самолетов И14 с мотором РЦ было увеличено до 30 единиц.
В соответствии с этим ГУАПом было дано задание по заводам следующее:
Завод № 1 – самолетов И15 – 120 единиц
Завод № 39 – самолетов И15 – 30 единиц
Завод № 21 – самолетов И16 – 225 единиц
Завод № 39– самолетов И16 – 50 единиц
Завод № 125 – самолетов И14 – 30 единиц
К моменту запуска в производство указанных самолетов государственные испытания их только заканчивались, которые при этом выявляли необходимость значительных переделок, что влияло на планомерное развертывание производства.
По самолету же И16 конструкция убирающегося шасси была полностью забракована.
Это привело к значительным осложнениям в производстве, так как несмотря на ряд решительных мер, которые были приняты в части создания новой более надежной конструкции убирающегося шасси, последнее было спроектировано и изготовлено только к концу сентября 1934 года. Испытание этого шасси показало удовлетворительные результаты и было допущено к серийному производству. Конструкция шасси утверждена УВВС 7 октября 1934 года.
Состояние производства в настоящее время по отдельным заводам характеризуется следующими данными:
самолеты И15 – завод № 1 (задание 120 самолетов)
изготовлено фюзеляжей на 120 самолетов
изготовлено кабанов на 100 самолетов
изготовлено крыльев на 73 самолета
изготовлено шасси на 80 самолетов
изготовлено баков на 60 самолетов
Всего передано в сборочный цех 5- фюзеляжей, состояние которых следующее:
облетано – 3 самолета
на аэродроме – 7 самолетов
собрано – 40 самолетов
Завод № 39 (задание 30 самолетов)
Все 30 самолетов в воздухе сданы и коммерчески оформлены.
Самолеты И16
Завод № 21 (задание 225 самолетов)
Запущено в производство – 225 самолетов
Изготовлено фюзеляжей на 217 самолетов
Изготовлено центропланов – 26, кроме того в сборке на 6 самолетов
Изготовлено крыльев – 15, кроме того в сборке на 15 самолетов
Изготовлено стабилизаторов – 30 самолетов
Изготовлено рулей – 75 самолетов
Изготовлено управл. – 55 самолетов
В процессе серийной сборки – 30 самолетов
Отправлено на аэродром и сдано в воздухе – 5 самолетов
Пристреляно – 3 самолета
Завод № 39 (задание 50 самолетов)
Запущено в производство – 50 самолетов
Изготовлено фюзеляжей на 32 самолета
Изготовлено центропланов – 5 самолетов
Изготовлено крыльев – 16 самолетов
Изготовлено стабилизаторов – 12 самолетов
Изготовлено рулей – 20 самолетов
Изготовлено управл. – 12 самолетов
В процессе серийной сборки – 8 самолетов
Задержка в развертывании производства самолетов И16 объясняется поздним утверждением варианта убирающегося в полете шасси.
Самолеты И14
Завод № 125 (задание 30 самолетов)
В серийном производстве находится 15 самолетов; в стадии окончания сборки находится 2 самолета.
Организация и освоение нового технически сложного самолета на новом заводе создает напряженное положение в производстве.
Исходя из изложенного, а также базируясь на состоянии производства на названных выше заводах можно отметить:
По самолету И-15 программа будет выполнена полностью.
По самолетам И14, которые даны на производство на завод № 125 во второй половине текущего года будет сделано не менее 10 штук самолетов. При этом следует учесть, что завод № 125 является совершенно новым заводом, территориально далеко расположенным от центра, что этот завод первым объектом своего производства имеет современную и технически сложную машину и тем не менее он за одно полугодие не только готов к серийному выпуску самолетов истребителей, но и фактически выпускает.
По самолету И16 все количество самолетов изготовлено будет несмотря на то, что новое убирающееся в полете шасси утверждено только 7 октября, т.е. на производство этого сложного агрегата оставалось около 2, 5 месяцев. Задержаться в текущем году может сдача предположительного около месяца (4170, 87-89).

15 ноября 1934 Нач. Спецчасти КАИ Козлова писала письмо № 278с в Глававиапром НКТП Аварийный отдел:
По поручению дирекции при сем препровождаю копию акта и 6 фотоснимков по аварии самолета УБП-2м11 (351)

Другие оборонные отрасли:

15 ноября 1934 г. Справка Треста оптико-механической промышленности НКТП СССР о состоянии производства и основных задачах развития отрасли
Секретно.
Основные задачи, стоящие перед оптико-механической промышленностью на ближайшее время: 1) Ликвидация образовавшегося громадного разрыва между авиастроением и снабжением самолетов оптическими приборами. 2) То же по отношению снабжения танков современными оптическими приборами. 3) Удовлетворение полной потребности армии и флота дальномерами с полным прекращением импорта. 4) Снабжение подводных лодок новейшими типами перископов. 5) Создание проектно-экспериментальной базы.
Прочие задачи, как то: снабжение сухопутной и морской артиллерии прицелами и наблюдательными приборами, снабжение пулеметов и винтовок оптическими прицелами, бинокли, стереотрубы, наблюдательные перископы и т. п. — все это потребует лишь масштабного увеличения производства и нормального прогресса технической стороны. Первые же пять вышеупомянутых пунктов должны приковать к себе особое внимание.
Авиационные приборы
На сегодняшний день основным прибором является бомбардировочный прицел ОПБ‑2. Производство установлено на заводе ГОМЗ. Заявленная потребность в этих прицелах — 4 тыс. шт. Мощность завода в 1934 г. — 250 шт. Максимальная мощность на 1935 г. вследствие снятия с производства трех объектов (ТО, ОП‑1 и ОПБ‑1) и при сокращенном выпуске дальномеров — 600 шт.
До постройки и пуска в эксплуатацию завода ЗОМЗ (Загорский оптикомеханический завод по авиаприцелам) ГОМЗ будет ведущим заводом по основным авиаприцелам, поэтому мощность его, считая по ОПБ‑2, должна быть в 1936 г. доведена до 2 тыс. шт. в год, что потребует соответствующего увеличения площадей, оборудования и подготовки кадров рабочих. Вторым заводом по авиаприцелам должен быть завод «Геофизика». Ему даются менее сложные прицелы нескольких типов.
По фото-аэроаппаратуре специализируется завод «Геодезия». Его настоящая мощность, как максимум, 400 АФА‑13 и некоторое количество камеральной аппаратуры. Заявка же Наркомата обороны на главнейшие приборы на 1935 г.: АФА‑13 — 1500 шт.; АФА‑15 — 750 шт.; пятиобъективная АФА — 50 шт.
В общем, разрыв по авиационной группе выражается следующими цифрами (в ценах 1926/27 г.): план 1933 г. — 6875 тыс. руб.; план 1934 г. — 15 363 тыс. руб.; план 1935 г. (программа Главточмаша) — 17 670 тыс. руб.; план 1935 г. (программа ВООМПа) — 24 970 тыс. руб.; требования НК Обороны на 1935 г. — 101 255 тыс. руб.
Танковые прицелы
В отношении танковых телескопических прицелов затруднений в удовлетворении потребностей НК Обороны нет. По танковым панорамическим прицелам дело обстоит так: изготовляет их завод ЛОМЗ, начало серийного изготовления 1933 г., когда было сдано 62 шт.; на 1934 г. программа — 200; на 1935 г. программа — 300; на 1935 г. программа — 1100 [шт.] (требование НК обороны).
Дальномеры
Плановое задание в ценах 1926/27 г. (в тыс. руб.)
	Годы
	ГОМЗ
	№69
	Всего
	Примечание

	1933
	2535
	600
	3135
	 

	1934
	2709
	1280
	3989
	 

	1935
	3855
	1980
	5835
	По лимитированной Главточмашем программе

	1935
	4170
	2790
	6930
	По предложению ВООМПа

	1935
	11 825
	5875
	17 700
	По требованию НК обороны


Таким образом, нами удовлетворяется потребность в дальномерах всего лишь на 30%, причем это такие приборы, выпуск которых по М‑3 может быть увеличен сравнительно незначительно, тогда как мобилизационная надобность в дальномерах будет значительно увеличиваться.
В 1937 г. должны вступить в строй 4 строящихся крейсера, для которых потребуется 24 шестиметровых дальномера. В случае импорта их потребуется затратить около 600 тыс. золотых рублей.
Перископы подлодок (завод ГОМЗ)
Программа 1933 г. 48 шт. — 3360 тыс. руб.; программа 1934 г. 23 шт. — 1610 тыс. руб.; программа 1935 г. 65 ш т. — 4390 тыс. руб.; потребность на 1935 г. 107 шт. — 7500 тыс. руб.
Проектно-экспериментальная база
Рост техники в объектах современного вооружения является настолько значительным и настолько решающим в тактическом отношении будущих сражений, что каждый технический перевес дает уже чувствительное преимущество и решает успех на отдельных участках боя. Оптико-механическому приборостроению должно быть отведено одно из ответственейших мест в промышленности, работающей на оборону Союза. Соревнования за технический перевес оружия заставляют непрерывно прогрессировать тактические требования к приборам, особенно это выделяется в авиационной области.
Таким образом, к оптико-механической промышленности должны быть предъявлены два основных требования: 1) Быть в отношении военного приборостроения не только на уровне западной техники, но и превосходить ее. 2) Давать возможно скорее новые образцы приборов и возможно скорее устанавливать их производство.
Выше было уже указано на отставание оптико-механической промышленности от потребного снабжения приборами РККА; в еще большей степени имеется отставание в разработке и установке производств новых объектов. Этот существеннейший пробел должен быть в самом срочном порядке ликвидирован созданием в системе оптико-механической промышленности проектно-экспериментальной базы. Она должна состоять из: 1) мощного конструкторского бюро (350‑400 чел.); 2) вычислительного оптико-конструкторского бюро (около 100 чел.); 3) лабораторий с составом около 100‑150 чел. и 4) экспериментальных мастерских с числом рабочих около 700 чел. Независимо от этого центрального конструкторского бюро каждый завод должен иметь свое мощное конструкторское бюро и свой опытный цех. Заводы должны разрабатывать приборы по своей специальности. На проектно-экспериментальную базу возлагается; а) разработка новых объектов, выходящих из пределов компетенции заводов по их специальности; б) разработка новых комплексных приборов, в которые входят элементы не только оптики и точной техники, но и другие, как: электроника, радио, синхронные передачи, акустика, жироскопия и пр.; в) изготовление опытных образцов с полным анализом их лабораторными работами; г) разработка новых узлов и быстрейшая проверка их экспериментальным путем; д) разработка, исследование, выпуск и стандартизация специальных механизмов как самостоятельных частей оптико-механических приборов; е) установление технологических процессов на изготовление отдельных узлов с проверкой допусков; ж) исследование металлов и других материалов для применения их в оптико-механических приборах.
Изготовление опытных и установочных партий с разработкой технологических процессов и рабочих чертежей будет передаваться на заводы по их специальности. Без создания такой проектно-экспериментальной базы совершенно немыслим прогресс оптико-механической промышленности (приложения №№ 12, 13, 14, 16, 17, 18, 19, 21)¹*.
Завод ГОМЗ им. ОГПУ
По плану реконструкции завода мощность его рассчитана на выпуск в 1937 г. продукции на сумму 140 млн. руб. По спецпродукции к 1937 г. потребуется следующая мощность завода: перископов подлодок — 82; дальномеров 8‑метровых морских — 10; дальномеров 6‑метровых морских — 20; дальномеров 4‑метровых морских — 10; дальномеров 4‑метровых складных — 10; дальномеров 4‑метровых высотомеры — 25; дальномеров 3‑метровых морских — 20; дальномеров 1,5‑метровых морских — 45; дальномеров 2‑метровых зенитных — 60; стереотруб 5‑метровых морских — 20; стереотруб 3‑метровых морских — 15; авиационных прицелов ОПБ‑2 — 2 тыс. шт.²*; фотострелок — 1500³*; перископов сухопутного фронта — 500; биноклей — 10 тыс.
Для этого необходимо в 1935 г. построить: 1) Механический корпус для расширения производства дальномеров, перископов и авиаприцелов. 2) Литейную мастерскую (цветных металлов, чугуна и ковкого чугуна; литье цветных металлов под давлением). 3) Испытательную станцию для проверки качества спецпродукции (нагревание, замораживание, тряска, удары, опыление, проверка на водонепроницаемость). 4) Коллекторную станцию для проверки, регулировки и юстировки дальномеров. 5) Усилить энергетическое хозяйство. 6) Кузницу. 7) Приведение в порядок завода (см. приложение № 1).
Приобретение отечественных станков и импортных (см. приложения № 2, 3 и 4). Приобретение необходимого оборудования для вновь строящихся мастерских.
Итого по заводу ГОМЗ потребуется на 1935 г.: 1) Строительные работы и производственные цехи — 7480 тыс. руб. 2) Оборудование мастерских — 910 тыс. руб. 3) Монтаж — 477 тыс. руб. 4) Станки отечественные — 4954 тыс. руб. 5) Станки импортные — 745 тыс. руб. 6) Хозяйственные и вспомогательные работы — 4071 тыс. руб. [Итого] 18 637 тыс. руб.
Завод ЛОМЗ
В промзадание по реконструкции входит: 1) Визиры центральной наводки для судов на сумму — 5200 тыс. руб. 2) прицелы для моряков, танков и полевых орудий — 20 000 тыс. руб. 3) Угломерные приборы — 2000 тыс. руб. 4) Наблюдательные приборы — 1700 тыс. руб. [Итого] 28 900 тыс. руб. В том числе танковых панорам 800 шт.
Для доведения изготовления танковых панорам до 800 шт. к 1936 г. и усиления изготовления зенитных прицелов необходимо к 1936 г. произвести следующие работы: 1) Построить и оборудовать специальный производственный корпус — 1500 тыс. руб. 2) Произвести частичную реконструкцию существующих цехов — 1000 тыс. руб. 3) Привести в порядок и усилить энергетическое хозяйство — 300 тыс. руб. 4) Приобрести импортные станки на сумму 100 тыс. руб. золотом⁴*. 5) Заменить изношенное оборудование (с 1905 г.) новым отечественным и докомплектовка — 400 тыс. руб. 6) Улучшение бытовых условий рабочих — 1000 тыс. руб. [Итого] 4600 тыс. руб. (см. приложение № 5).
Завод «Геофизика»
Рост спецпродукции по годам (в ценах 1926/27 г. в тыс. руб.)
	Годы
	Авиационные
	Артиллерийские
	Военно-
топографические
	Всего
	Примечание

	1933
	1540
	1467
	1547
	4554
	 

	1934
	2070
	1607
	1586
	5263
	 

	1935
	3386
	1650
	1642
	6678
	Задание Главточмаша

	1935
	3914
	1900
	1663
	7477
	Предложение ВООМПа

	1935
	5429
	2223
	1663
	9315
	Заявка НКО

	1937
	11 150
	8395
	8233
	27 778
	По мобзаданию и реконструкции


В счет плана реконструкции в 1935 г. необходимо произвести работ с приобретением:
	Строительные работы:
	 

	новый производственный корпус № 5
	1600 тыс. руб.

	жилые дома
	3332 тыс. руб.

	дом для военизированной охраны
	473 тыс. руб.

	электролитейная
	275 тыс. руб.

	[Всего]
	5680 тыс. руб.

	Станки отечественные (приложение № 6)
	441 тыс. руб.

	станки импортные
	37 тыс. руб.

	теплосиловое хозяйство
	266 тыс. руб.

	разные хозяйственные потребности
	1500 тыс. руб.

	[Итого]
	7924 тыс. руб.


В отношении завода «Геофизика» необходимо обратить особое внимание на почти полное отсутствие у завода жилфонда, вследствие чего завод отстает в техническом отношении из-за невозможности привлечь требующиеся высококвалифицированные кадры рабочих и ИТР.
Завод «Геодезия»
Производственные задания по годам: 1933 г. — 5 млн. руб.; 1934 г. — 6 млн. 400 тыс. руб.; 1935 г. — 8 млн. руб.⁵* по программе Главточмаша; 1935 г. — 12 млн. руб.⁵* по предложению ВООМПа; 1935 г. — 13 млн. 500 тыс. руб.⁶* заявка НКО; 1937 г. — 19 млн. 800 тыс. руб.⁷* по плану реконструкции (мобзадание).
Некоторое увеличение количества АФА‑13 в 1935 г. будет возможно, если добавить оборудование и передать обозные мастерские, находящиеся по соседству.
Ввиду возможностей получения заводом площадей обозных мастерских, главные работы по реконструкции завода намечаются на 1936 г., т. е. с одним годом запоздания против плана из-за неотпуска денег в 1934 г. Таким образом, в 1935 г. намечаются работы по необходимому ремонту, подготовке к строительству 1936 г. и жилстроительству. Производственно-строительные работы — 785 тыс. руб.; капремонт — 250 тыс. руб.; подготовка к строительству 1936 г. — 600 тыс. руб.; разные хозяйственные работы — 200 тыс. руб.; приобретение отечественных станков — 132 тыс. руб.; приобретение импортных станков — 12 тыс. руб.; оборудование обозных мастерских: станков отечественных — 250 тыс. руб., станков импортных — 25 тыс. руб.; приспособление помещений — 400 тыс. руб.; достройка жилдомов — 2000 тыс. руб.; [итого] 4854 тыс. руб.
Завод № 69
По заводу № 69 необходимо принять меры к форсированию его реконструкции по уже утвержденному плану: 1) Производственное строительство — 6400 тыс. руб. 2) Оборудование отечественное — 1930 тыс. руб. 3) Оборудование импортное — 190 тыс. руб. 4) Станки отечественные — 820 тыс. руб. 5) Станки импортные — 410 тыс. руб. 6) Энергетическое хозяйство — 2310 тыс. руб. 7) Связь и сигнализация — 450 тыс. руб. 8) Транспортное хозяйство — 1100 тыс. руб. 9) Складское хозяйство — 500 тыс. руб. 10) Достройка и постройка жилдомов — 3000 тыс. руб. 11) Коммунальное строительство — 1600 тыс. руб. 12) Соцкультбытовое строительство — 4070 тыс. руб. 13) Прочие капработы — 2400 тыс. руб. 14) Капремонты зданий и оборудования — 1430 тыс. руб. [Итого] 26 610 тыс. руб. (см. приложение № 7).
Заводы оптического стекла ЛЕНЗОС и ИЗОС
Наши стекловаренные заводы по своему оборудованию и мощности уже в настоящее время не могут удовлетворить потребностям как наших оптических заводов, так и потребителям технического стекла (молибденовое, рентгеновское, клингерное). Так, например, по очковым линзам ИЗОС при всем напряжении не может дать больше 50% потребности стекла. Также завод по цветному стеклу может удовлетворить потребность в самом незначительном проценте. Еще хуже дело обстоит относительно оптического стекла. Если до 1934 г. веса отдельных прессовок не превосходили 0,5 кг, и то в редких случаях, то теперь уже требуются прессовки до 2,5 кг весом (аэрофотообъективы). Если выход годного стекла в кусках, как выше указано, до 0,5 кг, а в большинстве 50‑80 г, давал до 15%, то в больших кусках выход сокращается до 2%. Вместе с тем к оптическому стеклу предъявляются новые очень жесткие требования: минимальная светопоглощаемость, бессвильность, беспузырчатость. Это еще в большей степени понижает выход годного стекла.
Очевидно, в первую очередь, ЗОСы надо обеспечить сырьем самого высшего качества. На деле получается обратное: по качеству поставляемое сырье становится все хуже и хуже, не говоря уже о том, что по количеству — значительный недостаток. Вследствие этого шихты по качеству неудовлетворительны, отсюда еще больше увеличивается выход негодного на сегодняшний день оптического стекла. С другой стороны, при новых требованиях мощности наших ЗОСов являются, во-первых, недостаточными, а во-вторых, с устарелым оборудованием. Поэтому проведение реконструкции ЗОСов является задачей самой неотложной и требующей срочного разрешения в 1935 г.
Мероприятия по ИЗОСу
1) Постройка цеха Фурко для выпуска стекла для очковых линз. 2) Постройка двух шестигоршковых печей для цветного стекла. 3) Оборудование литейных и прокатных столов для цветного и частично оптического стекла. 4) Организация цеха очковых линз (изготовление простейших линз, что даст возможность разгрузить частично завод № 69 и выполнить требования правительства к выпуску очковых линз). 5) Постройка газогенераторной станции. 6) Расширение и оборудование лабораторий. 7) Энергетическое хозяйство (завод имеет сборную электростанцию, во-первых, не удовлетворяющую по мощности и, во-вторых, технически не обеспечивающую снабжение завода электроэнергией). 8) Приведение в порядок водоснабжения. 9) Расширение центральной котельной. 10) Постройка компрессорной станции. 11) Разные работы. 12) Постройка жилдомов. 13) Постройка столовой. 14) Постройка клуба (см. приложение № 8). Эти три последние объекта имеют огромное значение для ИЗОСа. Без этих мероприятий нет возможности поднять техническую квалификацию завода.
Мероприятия по ЛЕНЗОСу
1) ЛЕНЗОС не удовлетворяет потребностей оптических заводов в оптическом стекле. Приказом по НКТП его обязывают снабжать завод «Светлана» молибденовым стеклом. Необходимо в самом срочном порядке построить одну печь оптического стекла в старом корпусе, хотя это и нерационально с экономической стороны и будет в цеху крайне тесно. Так как на ЛЕНЗОС возлагается обязанность по выработке наиболее высокосортных оптических стекол, то требуется срочное проведение его реконструкции; без этой меры не имеет смысла производить реконструкцию оптических заводов и расширять их производство.
Поэтому с начала 1935 г. надо приступить к работам: 2) Постройка нового стеклоплавильного цеха. 3) Постройка нового цеха обработки стекла. 4) Постройка новой котельной. 5) Склады. 6) Энергетическое хозяйство. 7) Подготовка на новом участке к строительству. 8) Постройка домов для выселения живущих на участке. 9) Постройка барака для рабочих (см. приложение № 9). Строительство обоих заводов необходимо жестко обеспечить всеми необходимыми стройматериалами (см. приложение № 10).
Перевод чертежей из литера «А» в литер «Б»⁸*
Успешное проведение этой работы характеризуется двумя основными моментами: 1) Возможностью обеспечить потребным количеством ИТР для спешных разработок технологических процессов, корректировки и составления новых чертежей. 2) Возможностью изготовить потребные приспособления и инструмент. Это второе будет зависеть, насколько скоро можно получить дооборудование инструментальных цехов заводов или передать изготовление на сторону.
План работ должен быть такой: а) на разработку технологических процессов от 3 до 5 мес.; б) изготовление приспособлений и инструмента должно быть закончено не более, как в течение 4 мес. после составления чертежей; в) около 3 мес. остается на изготовление деталей и проверку приспособлений и инструмента. Как видно, работа крайне напряженная, вероятно, что часть ее перейдет на первый квартал 1936 г.
Материалы
В оптико-механической промышленности для изготовлений точнейших и весьма ответственных приборов материал играет одну из главенствующих ролей. Достаточно сказать, что громаднейшей ценности боевые запасы могут оказаться зря выброшенными, если прицелы не удовлетворяют той точности, которой от них требует современное оружие. Крайне недопустимое безобразие, граничащее с преступностью, когда из-за невозможности получить требуемый материал, заводы принуждены суррогатировать его. Например, невозможность получить цельнотянутые латунные трубы: завод отливает из стружек палки, обтачивает и сверлит их. Не говоря о том, что с производственной точки зрения это недопустимо, но ведь на ответственные изделия идет совсем не тот материал по качеству и прочности.
Второй пример: получаемый материал лишь пришел от поставщика — немедленно идет на станки. Нет времени его обработать, нет времени дать ему «остариться». А из-за этого получается то, что изготовленные детали деформируются и часто на службе прибор выходит из строя.
Чрезвычайно жесткие требования к стеклу, а сырье получается грязное, некондиционное. Лак и краски в оптических приборах играют громадную роль: осыпка лака портит оптику, и громадных денег стоящий прибор идет в ремонт.
Отсутствие материала срывает работу, нарушает план, заставляет заводы работать без всякого технологического процесса, а по способности, влечет к концу месяца штурмовщину и, конечно, все это ведет к понижению качества приборов. Таким образом, на нормальное и правильное снабжение материалами заводов оптико-механической промышленности должно быть обращено самое серьезное внимание.
Основные условия к поставке материалов, которые оптико-механическая промышленность категорически требует провести в жизнь: 1) Материал должен полностью удовлетворять предъявляемым к нему требованиям и техническим условиям. 2) Заявки заводов должны быть жестко проверены, но целиком и полностью на 100% удовлетворены. 3) Сроки и количества поставок должны быть обеспечены действительными потребностями к каждому сорту (старение, предварительная термическая обработка и т. п.) 4) Полуфабрикаты должны поставляться по данным спецификациям.
Потребность главнейших материалов указана в приложении №11.
Управляющий трестом Трофимов
Технический директор Перепелкин
Примечания:
¹* Приложения не публикуются (см. там же, л. 102‑43 об.).
²* Или эквивалентное количество других прицелов взамен ОПБ‑2. (Прим. док.).
³* Или эквивалентное количество других приборов того же рода. (Прим. док.).
⁴* НКТП было решено еще в марте месяце 1934 г., но приведено в исполнение не было. (Прим. док.).
⁵* Валовая продукция, включая и гражданские приборы. (Прим. док.).
⁶* Заявка только на спецприборы. (Прим. док.).
⁷* Мобзадание по первой части реконструкции завода. (Прим. док.).
⁸* Для обеспечения качества продукции, производимой оборонными заводами, в зависимости от степени обработки конструкций вооружения и технологического процесса военной приемкой была введена литерная оценка. Она подразделялась на чертежи литеры «А» и чертежи литеры «Б». Вся документация литеры «Б» подлежала утверждению наркомом обороны, начальником Главного артиллерийского управления РККА, Главвоенпрома, Главного управления боеприпасов. Руководство заводов не имело права вносить никаких изменений и поправок без согласования с вышеназванными органами. До литеры «Б» доводились в обязательном порядке массовые виды вооружений (винтовки, пулеметы, автоматы, пушки малого и среднего калибра и т. д.), к которым военной приемкой предъявлялись исключительно высокие требования: стабильность качества, стандартность, высокая взаимозаменяемость изделий в целом и по всем узлам и деталям без исключения. В категорию литеры «А» попадала военная продукция, изготавливаемая не в крупных сериях, а партиями, в которые вносились какие-либо новшества. Также к литере «А» относилась продукция, являющаяся составной частью другой военной техники, которая при первичном выпуске не относилась к литере «Б» (например самоходные артиллерийские установки, так как они сравнительно быстро морально устаревали). Массовый перевод военных заводов на чертежи литеры «Б» произошел в 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 60‑68).
РГАЭ. Ф. 9138. Оп. 1. Д. 50. Л. 120-103. Заверенная копия (15321).

15 ноября 1934. Постановление СТО СССР № К‑181сс «Об установлении твердой цены на подводные лодки V серии бис‑два». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 203) (15460).

Армия:

15 ноября 1934 г. приняли решение о превращении 22-ю ЛБАЭ, которую перебросили из Новочеркасска в Сучан, в минно-торпедную. Эскадрилью передали в состав МСДВ и разместили на аэродроме Ново-Нежино. Это была первая минно-торпедная эскадрилья (МТАЭ), вооруженная Р-5Т. На 1 сентября 1936 г. в 22-й МТАЭ, которой командовал м-р Борман, числился 31 самолет Р-5Т. В октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка, и выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собраны только 16. Летчики умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия ни об устройстве торпед, ни о тактике их применения. Пилоты не умели ориентироваться над морем, читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого. Учебное торпедометание не проводили, т.к. эскадрилья не располагала ни учебными ходовыми торпедами, ни даже "болванками" для тренировки в сбрасывании. На складах МСДВ числилось 40 боевых торпед ТАН-12, а только для одной эскадрильи по штату требовалось 150 штук. С использованием самолетов для учебных бомбометаний получился курьез. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы в 250 или 500 кг, но применять столь дорогие боеприпасы в учебных целях казалось бессмысленным. Обычно при этом обходились дешевыми практическими бомбами П-25, но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали монтировать под крылья держатели Дер-7 и проводку к ним. Фактически 22-я МТАЭ (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря в ней числились 26 исправных машин и 5 в ремонте (11936).

15 ноября 1934 22-ю легкобомбардировочную эскадрилью на Р-5, переброшенную из Новочеркасска в Сучан, передали в состав Морских сил Дальнего Востока, переименовали в минно-торпедную и разместили на аэродроме Ново-Нежино, которого, в сущности, еще не существовало. Личный состав занялся его обустройством. Новые самолеты Р-5Т доставляли в Приморье в разобранном виде, в ящиках по железной дороге. На место груз прибыл в начале 1936 г., личный состав приступил к сборке машин. На 1.9.1936 в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы, выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без летнабов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого. Учебное торпедометание не проводили - нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни "болванок" для тренировки в правильном сбрасывании. Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним. Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря того же года в 26-й эскадрилье числилось 26 исправных машин и пять в ремонте. История 26-й эскадрильи достаточно типична для того времени. Грандиозные планы постоянно разбивались об отсутствие денег, отставание промышленности, постоянную экономию на подготовке личного состава (12002).

15 ноября 1934г. приняли решение о превращении 22-ю лбаэ, которую перебросили из Новочеркасска в Сучан, в минно-торпедную. Эскадрилью передали в состав Морских сил Дальнего Востока (МСДВ) и разместили на аэродроме Ново-Не- жино, которого, в сущности, еще не существовало. Личный состав занялся его обустройством.
Новые самолеты доставляли в Приморье в разобранном виде, в ящиках по железной дороге. На место груз прибыл в начале 1936 г., личный состав приступил к сборке машин. На 1 сентября 1936 г. в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы, выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное торпедометание не проводили - нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни "болванок" для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (12034).

15 ноября 1934 г. приняли решение о превращении 22-ю лбаэ, переброшенной из Новочеркасска в Сучан, в минно-торпедную. Эскадрилью передали в состав Морских сил Дальнего Востока (МСДВ) и разместили на аэродроме Ново-Нежино, которого, в сущности, еще не существовало. Личный состав занялся его обустройством.
Новые самолеты доставляли в Приморье в разобранном виде, в ящиках по железной дороге. На место груз прибыл в начале 1936 г., личный состав приступил к сборке машин. На 1 сентября 1936 г. в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы. выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное горпедометание не проводили — нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни «болванок» для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На I декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (24990).

Жизнь и внутренняя политика:

15 ноября 1934 в СССР была проведена первая телепередача со звуковым сопровождением (3263,655).

15 ноября в 1934 году проведена первая в СССР передача телевизионной программы со звуковым сопровождением. Длилась она 25 минут и представляла собой эстрадный концерт. Знаменитый артист И.Москвин прочитал рассказ Чехова «Злоумышленник», затем выступили певица и балетная пара (к сожалению, их имена не сохранились) (14831).

15 ноября 1934 г. - первая опытная телепередача, начало регулярных передач - с 16 декабря 1934 г. Ноябрь - декабрь 1934 г. Начались пробные (экспериментальные) передачи из студии МРТУ с использованием телепередатчика (ТВ-камеры) «прямого видения». Некомфортные условия для исполнителей исчезли, так как работа с таким телепередатчиком потребовала увеличить освещенность в студии. Все передачи шли со звуком. 15 ноября передавалась концертная программа с участием народного артиста республики И. М. Москвина (он прочел рассказ А. П. Чехова «Злоумышленник»). 5-летний юбилей регулярных передач отмечен специальной программой МТЦ 16 декабря 1939 г. (11482).

За рубежом:

15 ноября 1934 во время внутреннего рейса в Австралии из аэропорта Лонгрич, штат Квинсленд, в аэропорт Арчерфилд в Арчерфилде, штат Квинсленд - заключительном этапе своего рейса доставки из Англии в Австралию - Qantas de Havilland DH.86 Express VH-USG попадает в аварию. Пилот потерял управление и разбился в Илфракомбе , в результате чего погибли все четыре человека на борту (20801).

Авиапромышленность:

В середине ноября 1934 была подготовлена:
Председателю Комиссии Советского контроля Куйбышеву В.В.
Справка о состоянии производства самолетов И-15
Постановлением СТО за № 119сс установлена Глававиапрому программа на производство …. штук самолетов И-15.
Комиссией Советского контроля проверен ход производства.
По плану на 1 ноября 1934 года ГУАПом должно быть сдано …. самолетов.
На 5 ноября 1934 года заводом № 39 сдано ВВС 30 штук И-15, что составляет 33% задания.
Причины невыполнения следующие:
Завод № 39 должен быть передать все чертежи к 1 ……. Завод № 1 получил чертежи лишь к 6 февраля 1934 года. Черт ежи переданы недоработанными и потребовали до 2000 изменений в процессе производства.
…………………………..(4170, 96).

В середине ноября 1934 Директор завода № 135 Буздалин и техдиректор Востров писали письмо Можаеву
Справка о транспортном самолете «ТС» гл. конструктору «ТС»
СНК своим постановлением от 2 июля 1934 года № 1561 обязал НКТП построить самолет «ТС» на Харьковском авиазаводе.
Это постановление пришло на завод № 135 в тот момент, когда последовало распоряжение Правительства о выделении всей опытной части со всем оборудованием и всеми квалифицированными рабочими и передаче их заводу № 18, что и было проведено по спецприказу ГУАПа.
До момента окончательного разделения Харьковского завода № 135 и опытную часть завода № 18 – были начаты некоторые работы по изготовлению самолета «ТС» силами опытного цеха, строившего подобные машины и накопившего опыт по машине «К-7».
В момент разделения завода, завод 135поставил вопрос перед ГУАПом и заводом № 18 о необходимости или оставить в Харькове специалистов, оборудование и квалифицированных рабочих, накопивших опыт по «К-7» и располагающих всеми материалами и навыками опытных самолетов, потребными для выполнения заказа «ТС» или же передать этот заказ заводу № 18 вместе с опытным цехом.
Завод «ОС-18», отказавшись выделить необходимые кадры и сняв с установки все оборудование, согласился взять заказ на машину «ТС» – для изготовления на «ОС-18», что зафиксировано в спецсоглашении от 23 сентября 1934 года.
Ознакомившись с этим протоколом, зам. начальника ВВС Ткачев сообщил заводу № 135, что с передачей самолета «ТС» на завод № 18 согласен, при условии сохранения установленных сроков и стоимости.
Исходя из этого, на спецсовещании в ГУАПе в присутствии гл. конструктора машин «ТС» Можаев и представителей УВВС, завода № 18 и ГУАПа, было подтверждено решение о передаче изготовления машины «ТС» на заводе № 18 и было предложено УВВС и заводу № 18 проработать калькуляцию и заключить договор на ее производство.
Тем временем в порядке техпомощи, завод № 135 передал «ОС-18» для организации техподготовки машины более половины инженеров своей группы подготовки, чертежи и др. техдокумнты.
В настоящее время «ОС-18» провел большую работу по разработке техпроцесса и выполняет у себя в цехе М-2 основные узлы идущие на статиспытание машины «ТС».
Вместе с тем, на днях ГУАП через своего представителя сообщил заводу № 135, что завод № 18 в противовес своим письменным заявлениям о согласии взять постройку машины «ТС» - отказывается строить у себя машину «ТС» и предлагает передать ее для изготовления заводу № 135.
Считаем, что при нынешних условиях, когда «ОС-18» забрал с завода № 135 и перевез в Воронеж все спецоборудование, снял ……………. проводку, термический цех, перевез статическую, летную и др., опытные лаборатории, все кадры, имеющие опыт сварных конструкций тяжелого типа и абсолютно весь технический материал по разработке и освоению опытных конструкций, когда завод давно уже перестроен на принципиально иной тип серийной машины (истребитель клепанный, дюралевый, малых габаритов) и совершенно не имеет ни теримистов, ни квалифицированных рабочих и специалистов для опытных работ и соответствующих габаритов помещений – выполнение «ТС» на заводе № 135 не обеспечено и совершенно не рационально.
Об этом достаточно известно гл. конструктору Можаеву, его помщникам, которые неоднократно в этом положении убеждались на заводе.
Вот почему завод № 135 считает, что единственное место, где может успешно строиться и испытывается такая машина, как «ТС» – это специализированная опытная часть завода № 18, имеющая кадры, оборудование и накопленный опыт.
(Можаев: Не согласен с выводами завода № 135, что построить «ТС» на 135 заводе – невозможно. Требуется небольшое дополнение личного состава: 1 термист, 3-4 опытных сварщиков, 2-3 переносных автогенов. аппарата и устройство для статиспытат. приспособлений.
Все это будет стоить 20 тыс. рублей. Даже больше того – возможно статиспытание целых агрегатов самолета, как-то: крыла, лонжерона, фюзеляжа и др. производить в Воронеже, т.б. эти испытательные приспособления никогда полностью не загружены (4213, 43-44).

Авиапромышленность:

В первой половине ноября 1934 года (произошло это по воспоминаниям летчика и конструктора Владимира Васильевича Шевченко после того, как выпавший первый ноябрьский снег внезапно растаял) на Ходынку прибыли роскошные правительственные автомобили. Приехали Сталин, Орджоникидзе, Каганович, Микоян и другие партийные руководители. Интересовались И-16. В самолет сел Чкалов и выполнил показательный пилотаж перед правительственной делегацией. Когда пришло время приземляться, капризное шасси как обычно застряло на выходе. Чкалов, уже неоднократно проделывая это ранее, дожал шасси на выпуск перегрузкой, крутанув несколько эффектных «мертвых» петель. Это особенно понравилось Сталину — после приземления самолета он пожелал лично познакомиться с пилотом. Опрашивая других присутствующих летчиков завода и НИИ ВВС, Сталин интересовался их мнением о новом истребителе. Нужно отметить, что к тому времени официально и неофициально И-16 опробовали в воздухе человек двадцать. Все опрошенные самолет хвалили. На вопрос «Так что, нужен нам такой самолет?» отвечали — «Очень нужен, товарищ Сталин!». Тогда же было высказано предложение построить пять специально облегченных И-16 для выполнения групповых показательных полетов. Неизвестно, кто первым озвучил эту идею, однако почти все опытные советские пилотажники находились в тот момент на аэродроме. Иосиф Сталин также имел представление о предмете разговора - летом, в день авиации 18 августа, он явился свидетелем эффектных полетов парадной пилотажной группы на истребителях И-5.
Заказ на изготовление пятерки специальных И-16, которые требовалось построить к первомайской демонстрации 1935 г. передали на завод №39 (25415).

Авиапромышленность:

16 ноября 1934 А.Н.Т. как председатель ТК РД представил Я.И.Алкснису "Основные выводы из полетов самолетов РД" - писал о полете 12-15 сентября 1934 на 14411 км - Удд. Я.И.Алкснис утвердил 19 ноября 1934 (1024,66).

16 ноября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № СТО/0931с наркому обороны
О задержке получения на вооружение двухмоторного скоростного бомбардировщика ближнего действия (СБ) в связи с аварией его в ЦАГИ
ВВС чрезвычайно заинтересованы в скорейшем получении на вооружение и снабжение двухмоторного скоростного бомбардировщика ближнего действия.
По Вашему докладу СТО принял специальное постановление (см. протокол от 17 февраля 1934 года за № К-22сс), обязующее ЦАГИ не позднее 1 сентября выпустить на заводские испытания скоростной двухмоторный бомбардировщик с максимальной скоростью не менее 320-330 км/час на высоте 4000 м, с дальностью полета 700-1100 м при бомбовой нагрузке 500 кг и потолке 7000-8000 м под 2 мотора Райт Циклон.
ЦАГИ, во-первых опоздал с выпуском этого бомбардировщика на 20 дней, т.е. вместо 1 сентября выпустил 20 сентября и то в недоведенном состоянии, вследствие чего конец сентября и почти весь октябрь ушел на доводку машины на аэродроме.
Далее при очередном заводском летном испытании 31 октября под управлением летчика ЦАГИ Попова самолет СБ пошел на вынужденную посадку, вследствие поломки поводка оси дроссельной заслонки карбюратора Стромберга, изготовленной из бронзы.
При вынужденной посадке на Центральный аэродром самолет потерпел аварию.
Второй экземпляр того же самолета СБ, строящийся параллельно с первым экземпляром, но под мотор Испано-Сюиза, по заверениям ЦАГИ и по состоянию работ, выйдет на аэродром для заводских испытаний, только в первых числах декабря.
В связи с этой аварией, срок получения ВВС скоростного бомбардировщика на госиспытания оттягивается, по крайней мере на 3-4 месяца.
В соответствии с этим затянется и срок начала внедрения его в серийное производство.
Заказ по будущему году скоростного бомбардировщика этого типа намечен в 200 единиц и предназначен, в первую очередь, для вооружения авиации Дальнего Востока (7781, 122).

16 ноября 1934 г. был подготовлен Доклад НКО за N УМТС/005804 - О ходе производства новых истребителей (3088).

16 ноября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № УМТС/05804 наркому обороны
О ходе производства новых истребителей (И14, И15, И16) на заводах ГУАПа
Доклад
На ближайшем заседании КО будет стоять доклад ГУАПа о ходе производства И14, И15, И16 и перспективы выполнения плана.
По постановлению Правительства, ГУАП обязан изготовить и сдать в 1934 году:
Самолетов И-14
По заводу № 125 (Иркутск) не менее 30 единиц.
Самолетов И-15 – 150, в том числе:
по заводу № 39 – 10 единиц
по заводу № 1 – 140 единиц
Самолетов И-16 – 275 штук, в том числе:
по заводу № 39 – 50 единиц
по заводу № 21 – 225 единиц
а всего 455 новых скоростных истребителей.
На сегодня заводами ГУАПа сдано всего 30 самолетов И-15 – по заводу № 39.
Из остальных типов истребителей (И14 и И16) не сдано ни одного.
На 15 ноября 1934 года состояние задела самолетов следующее:
По заводу № 1
Самолеты И-15 (заказ 140 штук)
25 самолетов собраны, из них – 15 облетаны, но не укомплектованы синхронизаторами к пулеметам и лыжам.
На 25 самолетах навешиваются крылья, эти самолеты не обеспечены синхронизаторами и лыжами;
28 самолетов находятся в сборке, также не обеспечены синхронизаторами и лыжами.
Кроме того, по основным агрегатам (фюзеляж, крылья) имеется задел на 25-30 самолетов.
Ожидаемое реальное выполнение по сдаче к 1 января 1935 года – 75-100 самолетов И-15.
По заводу № 21
(Самолеты И-16 – заказ 225 штук)
Изготовление самолетов И-16, предъявленных к приемке 5 единиц.
Кроме того, по основным монтажам (установка моторов, установка шасси, внутренний монтаж) задел имеется на 15 самолетов, по другим агрегатам на 25-30 самолетов.
Заводом реально может быть сдано до 1 января 1935 года около 75-100 самолетов И-16.
По заводу № 39
(Заказ 50 И16 и 10 И15)
Готовых самолетов И-16 – нет. По основным агрегатам (фюзеляж, центроплан, крылья) имеется задел на 8-10 самолетов; по другим агрегатам на 15-20 самолетов.
Завод до 1 января 1935 года реально сдаст 35-50 самолетов И-16. По И15 завод уже сдал 30 штук, вместо заказанных 10 и до конца года сдаст еще 15-20 самолетов И-15 в счет недодела завода № 1 и общего плана заказа по И-15.
По заводу № 125
Готовых самолетов И-14 нет. Выпуск первого головного самолета ожидается в конце ноября.
До конца ожидается реальная сдача не более 10-15 самолетов И-14.
Основными причинами столь значительного отставания по выпуску новых истребителей является:
Неудовлетворительное организационное обеспечение внедрения новых типов в серийное производство по разработке технологического процесса.
Недоработанность конструкций в опытных образцах и необходимость внесения целого ряда изменений в конструкцию в результате заводских и госиспытаний для доведения их до состояния эталона для серийного производства.
Медленное устранение опытными организациями (заводом № 39 и ЦАГИ) конструктивных недочетов, выявленных на заводских и госиспытаниях, в частности медленная конструктивная доводка убирающегося шасси. Завод № 39 не справился с конструкцией надежно действующего убирающегося шасси и сам принял конструкцию убирающегося шасси завода № 21, прошедшую удовлетворительно госиспытания.
Плохое снабжение серийных заводов материалами и полуфабрикатами, особенно хромомолибденовыми трубами (4170, 93-95).

16 ноября 1934 года начальник ВВС Я.И. Алкснис письмом направил наркому обороны доклад № УМТС/05804 «О ходе производства новых истребителей (И14, И15, И16) на заводах ГУАПа»: «…По заводу № 39.…..Готовых самолетов И-16 – нет. По основным агрегатам (фюзеляж, центроплан, крылья) имеется задел на 8-10 самолетов; по другим агрегатам на 15-20 самолетов. Завод до 1 января 1935 года реально сдаст 35-50 самолетов И-16…
Основными причинами столь значительного отставания по выпуску новых истребителей является: Неудовлетворительное организационное обеспечение внедрения новых типов в серийное производство по разработке технологического процесса. Недора- ботанность конструкций в опытных образцах и необходимость внесения целого ряда изменений в конструкцию в результате заводских и госиспытаний для доведения их до состояния эталона для серийного производства. Медленное устранение опытными организациями (заводом № 39 и ЦАГИ) конструктивных недочетов, выявленных на заводских и госиспытаниях, в частности медленная конструктивная доводка убирающегося шасси. Завод № 39 не справился с конструкцией надежно действующего убирающегося шасси и сам принял конструкцию убирающегося шасси завода № 21, прошедшую
удовлетворительно госиспытания. Плохое снабжение серийных заводов материалами и полуфабрикатами, особенно хромомолибденовыми трубами» (25593).

16 ноября 1934 СССР впервые принял участие в международном Парижском авиасалоне (274).

С 16 ноября по 2 декабря 1934 проходила 14 международная выставка в Париже (На ней были Сталь-2, Р-5, АИР-9) (62,681).

16 ноября в 1934 году в Париже открывается 14-я международная авиационная выставка, на которой демонстрируются советские самолеты "Сталь-2", АИР-9, модель гондолы стратостата "СССР-1" и другие экспонаты (14832).

Другие оборонные отрасли:

16 ноября 1934 года Советом народных комиссаров (СНК) должны были рассматриваться первые результаты дизельного конкурса 1934 г., однако по просьбе Г.Л. Пятакова, первого заместителя наркома тяжелой промышленности, заседание перенесли. Заслушав 1 декабря доклад заместителя председателя конкурса М.М. Кагановича и получив особые мнения заинтересованных ведомств (в частности, Наркомата совхозов), СНК предложил Наркомтяжпрому через три месяца внести в правительство уточненные предложения по вопросам дизелестроения.
С одной стороны, дизельные моторы показали высокую экономичность и достаточную надежность. Установленные на пятитонных ярославских грузовиках дизели «Лиллуаз» и «Коджу» расходовали на 100 км пробега 23,9 кг и 24.4 кг топлива соответственно, в то время как расход топлива у контрольной трехтонной машины с бензиновым двигателем составил 37,9 кг, а у пятитонной – 44.4 кг.
С другой стороны, сами выводы о типах конкретных моторов ставились под сомнение, на что, в частности, указывал народный комиссар совхозов Калманович. Кроме того, для дизельмоторов требовалось обеспечить производство сложной прецизионной топливной аппаратуры. В связи с намечающимся серийным выпуском дизельмоторов Цудортрансу, Наркомсовхозу и другим заинтересованным ведомствам необходимо было создать «дизелефицированные автотракторные базы», способные обеспечить эксплуатацию двигателей такого типа и подготовить для этого соответствующие кадры техников, механиков и водителей (25581).

16 ноября 1934. Начало телевещания Московского телевизионного центра по передатчику инженеров В. К. Архангельского и И. О. Джигита со звуковым сопровождением. В передаче принял участие артист И. М. Москвин (18721).

За рубежом:

16 ноября 1934 состоялся первый полет Savoia-Marchetti S.74  (20801).

Авиапромышленность:

17 ноября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному варианту скоростного транспортного самолета
под один мотор (По всесоюзному конкурсу гражданских самолетов) (6665).
Примечание: выбор моторов разрешается из типов серийных отечественных или лицензионных моторов.
Назначение самолета
Разведка фотографическая и визуально-фотографическая.
Условия работы
Действие днем и ночью и при очень плохих метеоусловиях.
Полет по преимуществу одиночными самолетами и в составе звена.
Воздушный бой в процессе разведки носит исключительно оборонительный характер. В отдельных случаях напряженной обстановки на земле и в воздухе может возникнуть необходимость в виде исключения использовать разведчика в качестве самолета воздушного боя.
Обязательное применение фотоаппарата и оптических приборов.
Повышенная максимальная скорость современного разведчика (выше 300 км/час) допускает ведение огня только из экранированного оружия (вследствие сильного встречного потока).
В процессе ведения оборонительного боя более всего подвержена нападению противника задняя полусфера самолета (борта и хвост).
Обзор для экипажа разведывательного самолета имеет исключительно важное значение, ибо чем хуже обзор, тем больше проблем при производстве визуального наблюдения.
Высота применения оперативного разведчика зависит от высоты облачности. В ясную безоблачную погоду высота применения от 4000 до 6000-7000 м. При ночной разведке высота применения от 1000 м и выше.
Ночная разведка с фотоаппаратом носит такой же регулярный характер как дневная. В зимнее и осеннее время количество вылетов в ночную разведку может превысить количество вылетов днем.
В целях создания известного оживления в тщательно замаскированных пунктах, а также в лесах и других укрытиях с последующим фотографированием их, разведчик применяет метание бомб калибра 10 кг.
Для освещения объектов фотографирования ночью, разведчик применяет осветительные бомбы весом до 23 кг.
При встрече с сильно превосходящим воздушным противником оперативный разведчик должен при отсутствии облачности искать спасения у земли. Это обстоятельство определяет требование к его маневренности и скорости снижения (пикирование под большими углами и на больших скоростях).
Летно-тактические требования
самолет с полезной нагрузкой в 580 кг и запасом горючего и смазочного, обеспечивающими ему техническую дальность полета в 800 км на высоте 4000 м должен обладать нижеследующими летными данными:
	Максимальная горизонтальная скорость полета на высоте 4000 м
	350-400 км/час

	Посадочная скорость самолета не выше
	85 км/час

	Практический потолок
	7-8000 м


С целью увеличения дальности полета самолета, емкость бензиновых и масляных баков должна быть рассчитана на техническую дальность полета в 1200 км на высоте 4000 м.
Самолет должен допускать пикирование под углом в 60 градусов со снижением по высоте 800-1000 м.
Время виража на высоте 1000 м не должно быть более 15 сек.
Экипаж – 2 чел.
Пулеметов Шкас – 2 (один неподвижный вперед и 1 на экранированной установке).
Радиостанция Р.Р.
Фотоаппарат АФА-17.
Бомб – 60 кг.
Требования к полетным качествам самолета
Самолет должен быть хорошо управляем на малых скоростях и не иметь при этом тенденции к срыву в штопор.
Самолет должен быть устойчив во всех направлениях (продольном, поперечном и пути) на всех режимах полета, включая пикирование и посадку.
Разбег и пробег самолета должен быть устойчивым без всяких тенденций к самопроизвольным разворотам.
Самолет должен уравновешиваться стабилизатором или флетнером на любой скорости полета с мотором и при планировании так, чтобы давление на ручку было равно нулю.
……………………
Требования к обзору и обстрелу
Обзор из кабины летчика должен обеспечивать летчику без изменения своего положения ведение самолета по заданному маршруту, наблюдение за воздухом (передняя полусфера) и хождение в строю. Должна иметься возможность обзора назад при изменении положения головы летчика.
…………………….(6665).

17 ноября 1934 Нач. УВВС Я.И.Алкснис утвердил ТТТ к военному варианту скоростного транспортного самолета под один мотор (по всесоюзному конкурсу ГС). В ЦАГИ поступил 23 июля 1935 (351).

17 ноября 1934 года гл. инженер-механик ВВС Аузан писал письмо N 2/01806 начальнику штаба ВВС.
Представляю копии тактико-технических требований на самолеты плана опытного самолетостроения 1934-35 г. г., предъявленных строящим организациям:
1. Одноместный истребитель И-14 бис.
2. Учебный истребитель.
3. Специальный истребитель "Звено".
4. Одноместный пушечный истребитель И-20.
5. Двухместный истребитель ДИ-8.
6. Высотный бомбардировщик.
7. Бомбардировщик ближнего действия ББ2.
8. Одноместный истребитель И-19 (3596,1).

17 ноября 1934 года председатель ЦС союза ОСОАВИАХИМА Эйдеман писал письмо N 1835с начальнику ВВС Алкснису.
ЦС союза ОСОАВИАХИМ по проекту постановления СТО о легкомоторной авиации во 2-ой пятилетке выдвигает следующие соображения:
1. В 1935 году кроме самолета У-2 может идти речь лишь о серийном производстве самолета АИР-6 с мотором М-11 100 НР не предусмотренного проектом СТО. Этот самолет безусловно может быть использован как самолет местных исполкомовских линий. Кроме того, может быть пущен в производство самолет АИР-5 с мотором М-48 200-220 НР того же назначения, что и самолет АИР-6.
2. Особое значение в 1935 году должно быть обращено на опытное строительство легких самолетов и моторов, причем это строительство должно идти по следующим направлениям:
а) по моторам - создание моторов следующих мощностей - 15 НР (для планера), 30 НР, 65-75 НР, 100-165 НР, причем обязательно наряду с конструированием звездообразных нужно создать тип рядного перевернутого мотора с воздушным охлаждением, мощностью 100-150 НР. Наличие такого мотора даст возможность резко улучшить данные наших мощных самолетов;
б) по самолетам - кроме типов самолетов отмеченных постановлением, необходимо иметь самолет спортивно-туристский с мотором в 100-165 НР с более высокими летными качествами, чем учебный самолет с тем же мотором и самолет местной авиации с мотором в 100-130 НР (типа АИР-6) (3626,74).

17 ноября 1934 года начальник УМТСиВ УВВС Базенков писал письмо № 005819 в СТО Базилевичу
При сем препровождаю копию доклада начальника ВВС наркому обороны Ворошилову от 16 ноября 1934 года за № 009804 о ходе производства новых истребителей (и14, И15 и И16) на заводах ГУАПа.
Приложение: упомянуто на 2 листах (4170, 92).
16 ноября 1934 года начальник ВВС Алкснис писал письмо № УМТС/05804 наркому обороны
О ходе производства новых истребителей (И14, И15, И16) на заводах ГУАПа
Доклад
На ближайшем заседании КО будет стоять доклад ГУАПа о ходе производства И14, И15, И16 и перспективы выполнения плана.
По постановлению Правительства, ГУАП обязан изготовить и сдать в 1934 году:
Самолетов И-14
По заводу № 125 (Иркутск) не менее 30 единиц.
Самолетов И-15 – 150, в том числе:
по заводу № 39 – 10 единиц
по заводу № 1 – 140 единиц
Самолетов И-16 – 275 штук, в том числе:
по заводу № 39 – 50 единиц
по заводу № 21 – 225 единиц
а всего 455 новых скоростных истребителей.
На сегодня заводами ГУАПа сдано всего 30 самолетов И-15 – по заводу № 39.
Из остальных типов истребителей (И14 и И16) не сдано ни одного.
На 15 ноября 1934 года состояние задела самолетов следующее:
По заводу № 1
Самолеты И-15 (заказ 140 штук)
25 самолетов собраны, из них – 15 облетаны, но не укомплектованы синхронизаторами к пулеметам и лыжам.
На 25 самолетах навешиваются крылья, эти самолеты не обеспечены синхронизаторами и лыжами;
28 самолетов находятся в сборке, также не обеспечены синхронизаторами и лыжами.
Кроме того, по основным агрегатам (фюзеляж, крылья) имеется задел на 25-30 самолетов.
Ожидаемое реальное выполнение по сдаче к 1 января 1935 года – 75-100 самолетов И-15.
По заводу № 21
(Самолеты И-16 – заказ 225 штук)
Изготовление самолетов И-16, предъявленных к приемке 5 единиц.
Кроме того, по основным монтажам (установка моторов, установка шасси, внутренний монтаж) задел имеется на 15 самолетов, по другим агрегатам на 25-30 самолетов.
Заводом реально может быть сдано до 1 января 1935 года около 75-100 самолетов И-16.
По заводу № 39
(Заказ 50 И16 и 10 И15)
Готовых самолетов И-16 – нет. По основным агрегатам (фюзеляж, центроплан, крылья) имеется задел на 8-10 самолетов; по другим агрегатам на 15-20 самолетов.
Завод до 1 января 1935 года реально сдаст 35-50 самолетов И-16. По И15 завод уже сдал 30 штук, вместо заказанных 10 и до конца года сдаст еще 15-20 самолетов И-15 в счет недодела завода № 1 и общего плана заказа по И-15.
По заводу № 125
Готовых самолетов И-14 нет. Выпуск первого головного самолета ожидается в конце ноября.
До конца ожидается реальная сдача не более 10-15 самолетов И-14.
Основными причинами столь значительного отставания по выпуску новых истребителей является:
Неудовлетворительное организационное обеспечение внедрения новых типов в серийное производство по разработке технологического процесса.
Недоработанность конструкций в опытных образцах и необходимость внесения целого ряда изменений в конструкцию в результате заводских и госиспытаний для доведения их до состояния эталона для серийного производства.
Медленное устранение опытными организациями (заводом № 39 и ЦАГИ) конструктивных недочетов, выявленных на заводских и госиспытаниях, в частности медленная конструктивная доводка убирающегося шасси. Завод № 39 не справился с конструкцией надежно действующего убирающегося шасси и сам принял конструкцию убирающегося шасси завода № 21, прошедшую удовлетворительно госиспытания.
Плохое снабжение серийных заводов материалами и полуфабрикатами, особенно хромомолибденовыми трубами (4170, 93-95).

Другие оборонные отрасли:

17 ноября 1934. Постановление ЦИК и СНК СССР№ 111/2592 «О втором пятилетием плане развития народного хозяйства СССР». (СЗ. 1934 № 59. Ст. 437.) (15460).

17 ноября 1934 г. — Докладная записка Центрального конструкторского бюро НКТП СССР в ЦК ВКП(б) о работе бюро и проблемах его технического оснащения
Секретно.
Государственное союзное центральное конструкторское бюро НКТП занимается: 1) разработкой новых образцов средств воспламенения как для артиллерии, так и для авиации (трубок, взрывателей и капсюльных втулок); 2) разработкой механических установщиков для дистанционных трубок зенитной артиллерии; 3) разработкой ручных и ружейных гранат; 4) модернизацией объектов, перечисленных в п. 1, 2 и 3, и, наконец, 5) разрешением всех научно-технических и производственных вопросов по трубочно-взрывательной специальности.
Перевооружение артиллерии и авиации РККА по трубкам и взрывателям на сегодняшний день произведено почти исключительно системами, разработанными непосредственно работниками ЦКБ или при самом ближайшем участии их. За период своего четырехлетнего существования ЦКБ разработало и передало на вооружение РККА следующие образцы артиллерийских взрывателей: КТ‑1, КТ2, КТД, КТМ‑1; по дистанционным трубкам (пороховым): Т‑3, Т‑4, КТ; по взрывателям и трубкам для авиации: АДП, АГП, АГДТ, АПУВ. Находятся в стадии полигонных испытаний, как прошедшие заводские испытания с хорошими результатами, следующие взрыватели: КТ‑4, КТ‑5, КТ‑6, КТ‑7, КТД‑3; по трубкам: Т‑5‑КТ, Т‑6‑КТ; по капсюльным втулкам КВ‑11. Находятся в стадии широких заводских испытаний для авиации: АПУВ‑2, АГМ‑3, АГП‑3, АГДТ‑3, взрыватель большого замедления до 24 час.; по артиллерии: В‑89, В‑73, В‑90, В‑95; по ружейным гранатам — прыгающая граната и граната для донесений.
Следует иметь в виду, что ЦКБ является единственным в СССР технико-конструкторским производственным учреждением, ведающим разработкой новых образцов трубочно-взрывательной специальности. Правда, в Москве имеется подобное учреждение СКБ, но последнее занимается исключительно механическими дистанционными трубками и их вариациями.
Задачи, стоящие перед ЦКБ на будущее время, с каждым годом все больше и больше усложняются и расширяются, а если принять во внимание, что военная артиллерийская и авиационная техника с каждым годом гигантски шагает вперед, завоевывая все новые и новые области, с одной стороны, а также необходимость иметь в любой момент удовлетворительное решение производственных и конструкторских вопросов нашей специальности при достаточно свернутых масштабах работы основных военных заводов, с другой стороны, то станет ясно, какую ответственную задачу мы должны быть готовыми в любой момент быстро и правильно, на основе современной техники, решить.
До настоящего момента ЦКБ как будто неплохо справлялось с этой задачей, достаточно сказать, что только в последние годы разрешены две крупнейшие проблемы: 1) зенитной пороховой дистанционной трубки, не уступающей нашим существующим механическим трубкам, и 2) донного взрывателя для снарядов крупной артиллерии, единого для сухопутных и морских систем.
По дистанционной пороховой зенитной трубке на настоящий момент в РККА имеется следующее положение. Трубка ЦКБ марки Т‑4‑КТ лучше принятой в РККА на вооружение механической трубки по безоткатности, баллистике, рассеиванию, тактическому применению и технико-производственным показателям, а следовательно, и экономическим. По донному взрывателю ЦКБ дало взрыватель предохранительного типа с двумя установками, пригодный для стрельбы из пушек и гаубиц для систем от 152 мм и выше включительно до 356 мм, для фугасных бетонобойных и бронебойных снарядов подобного взрывателя еще не было на вооружении РККА. Но на будущее время наши возможности .все более и более становятся недостаточными из-за невозможности развернуть работу до требуемых моментом размеров.
ЦКБ чрезвычайно сжато в производственных площадях, оборудовании, в научно-технических лабораториях, испытательных станциях и вообще в техническом оснащении. Насколько мы бедны, достаточно привести такой пример, что в нашем распоряжении нет ни одной мало-мальски сносной лаборатории, за каждым пустяковым химическим анализом или для определения обычных механических свойств металла мы принуждены обращаться в другие учреждения и родственные нам заводы, что, не давая гарантии за доброкачественность¹*, сильно замедляет темпы работы. При таких условиях претендовать на быстрое и технически обоснованное разрешение тех или иных вопросов абсолютно не приходится.
О подобном сугубо бедственном положении ЦКБ докладывало начальнику ГВМУ т. Павлуновскому И. П., и последним в апреле 1934 г. было принято решение построить новое помещение для ЦКБ, оборудовав его всем необходимым. Согласно указанному решению, работы должны были быть начаты с IV квартала 1934 г. Отсутствие, надо полагать, достаточных средств на 1934 г. в распоряжении начальника ГВМУ заставило последнего отказаться от работ в 1934 г. Из-за этой же причины имеются большие опасения у нас и по вопросу возможности строительства по 1935 г. Это обстоятельство заставляет нас поставить вопрос: действительно ли нужно ЦКБ с тем кругом задач, которые мы указали? И если оно нужно, то необходимо дать возможности для их выполнения.
Начальник ЦКБ НКТП Кондратьев
Примечание:
¹* Так в тексте.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 336. Л. 20-21 об. Подлинник (15322).

За рубежом:

17 ноября 1934 опытный цех фирмы Хаукер получил первые чертежи Харрикейн, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

17 ноября 1934 опытный цех уже получил первые чертежи самолета Харрикейн, после чего начал изготовление оснастки (24506).

17 ноября 1934 года во Франции были подписаны Технические условия на дальний бомбардировщик. Это должен был быть пятиместный двухмоторный моноплан (к аэродинамическому совершенству предъявлялись особые требования), который бы при полезной нагрузке 1500 кг имел дальность 900 км (этого было достаточно для бомбардировки с территории Франции любого завода в Руре). На высоте 4000 м самолет должен был развивать скорость 400 км/ч (22813(.

17 ноября 1934 г. Парагвай побеждает Боливию в битве за Чако. С 1928 г. между Парагваем и Боливией разгорался конфликт за обладанием провинцией Чако в верхнем течении реки Парагвай. Все усилия посредников не дали результата. Формально войну объявил Парагвай в мае 1933 г. 17 ноября 1934 г. парагвайским войскам удалось нанести крупное поражение боливийцам. Боливийский президент Даниэль Саламанка ушел в отставку, парагвайские войска стали продвигаться по территории Боливии. В мае 1935 г. боливийцы провели контрнаступление, но вернуть провинцию Чако не сумели. В 1938 г. конфликт при посредничестве Аргентины был урегулирован (17325).


Авиапромышленность:

18 ноября 1934 ПР-5 А.Н.Рафаэлянца был готов и л Пиотнковский выполнил на нем первый полет (1638,7).

18 ноября 1934 Летчик Пионтковский поднял машину ПР-5 Рафаэлянца в воздух. Л был весьма доволеь ее поведением в воздухе. ПР-5 развивал максимальную скорость 240 км/час, которая значительно превышала скорость рядовых Р-5. Посмотреть новый самолет прибыл начальник Главсевморпуп О.Ю.Шмидт. Осмотром он оказался вполне доволен, Рафаэлянц в результате стал обладателем роскошной волчьей шубы, подарен ной главным северным начальником. Уже тогда было решено, что новый самолет отправится после окончания госиспытаний в дальний почтовый перелет на остров Диксон. Летчиком в перелет на значили Героя Советского Союза Василия Молокова. Полеты на Диксон случались и ранее, однако, этот должен был положить начало регулярным сообщениям, поэтому ему с самого начала придавалась значительная пропагандистская окраска. Кроме Молокова и механика Побежимова, в дальний путь отправлялись корреспонденты газет «Правда»и «Известия» Горбатов и Эль-Регистан (5016).

18 ноября 1934 состоялся ее первый полет ПР-5. В результате испытаний была достигнута скорость 245 км/ч. В феврале 1935 г. ПР-5 участвовал в перелете Москва-Диксон. Приняли решение строить самолет серийно (точнее, делать для него новые фюзеляжи) в авиаремонтных мастерских в подмосковном Быково. Серийные ПР-5 немного отличались от опытного. Для улучшения центровки кабину пилота передвинули вперед на 350 мм, а для улучшения обзора - к левому борту. Справа и ниже находилось сиденье бортмеханика. Были установлены обтекатели на колесах, зализы на стойках, новое бортовое оборудование. Первый серийный ПР-5 изготовили в июле 1936 г. Машины этого типа (около 200 экземпляров) эксплуатировались на авиалиниях страны в довоенное время. На некоторых самолетах верхнее крыло сдвинули вперед на 100 мм и, с учетом опыта эксплуатации, ввели некоторые улучшения в конструкцию. Такие образцы имели обозначение ПР-5бис. В 1938 г. А.Н.Рафаэлянц вместо бипланной коробки установил на ПР-5 монопланное крыло собственной конструкции, обшитое полотном. Машина, обозначавшаяся как ПР-12, прошла испытания, затем эксплуатировалась на линии Москва-Харьков, но в серии ее не строили. Мастерские в Быково (завод № 402) кроме выпуска ПР-5 занимались еще капитальным ремонтом Р-5 (П-5) и двигателей к ним (10667).

18 ноября 1934г. летчик Ю.М. Пионтковский испытал ПР-5 бис, изготовленный на заводе №39дал ему хорошую характеристику. С самолетом знакомится Начальник Главного Управления Северного Морского Пути при СНК СССРО. Ю.Шмидт издает приказ, где указывает, что “создан первый самолет, приспособленный  к арктическим условиям”. Уже в феврале месяце 1935г Герой Советского Союза В.С.Молоков по его  указанию, с экипажем в 4 человека совершает благополучный полет на остров Диксон.
Новый начальник Главного Управления И.Ф. Ткачев своим приказом в августе 1935г направляет Рафаэлянца, уже проявившего себя на конструкторском поприще, главным инженером в Быковские авиаремонтные мастерские в целях улучшения их работы. В Быково начальником становится И. Я. Елькин  и вместе с Рафаэлянцем за два  года они превращают, по сути своей, кустарное производство в современный, по тому времени, завод № 241. В июле 1936г прошел испытание первый, построенный на заводе самолет ПР-5, поднятый в воздух летчиком А.С. Шведовским.  Завод построил почти 200 самолетов ПР-5., которые успешно многие годы эксплуатировались на линиях Аэрофлота   В 1937-1940гг. по проекту А.Н. Рафаэлянца на заводе  построены моноплан ПР-12 для 4х пассажиров    и пассажирские самолеты на 6 мест РАФ-11 и РАФ-11бис.  В 1940г. РАФ-11бис  прошел государственные испытания и был допущен к зксплуатации (19581).

18 ноября 1934 г. летчиком Ю.М. Пионтковским испытан первый самолет ПР-5 бис., изготовленный на заводе №39 Получил хорошую характеристику. С самолетом знакомился и Начальник Главного Управления Северного Морского Пути при СНК СССРО. Ю.Шмидт, который издает приказ, где указывает, что “создан первый самолет, приспособленный к арктическим условиям”. Уже в феврале месяце 1935г Герой Советского Союза В.С.Молоков по его  указанию, с экипажем в 4 человека совершает благополучный полет на остров Диксон (24265).

18 ноября 1934 г. состоялся первый полет ПР-5. А. Н. Рафаэлянц, проанализировав увеличил немного по ширине фюзеляж Р-5 и разместил пассажирские сиденья два в ряд (высота это позволяла). Коробка крыльев оставалась без изменения. Небольшие переделки были внесены в конструкцию оперения. Фюзеляж стал монококовой конструкции. Дверь в левом борту вела в пассажирский салон на четыре человека, сиденья размещались справа и слева от двери. В бортах фюзеляжа прорезаны окна прямоугольной формы.
Предполагалось использовать самолет для полетов в Арктике, поэтому пассажирская кабина утеплялась и отапливалась теплым воздухом от двигателя. За кабиной летчика, закрывающейся сдвигаемой крышкой фонаря, для улучшения обтекания устанавливался заголовник.
В результате испытаний была достигнута скорость 245 км/ч. В феврале 1935 г. ПР-5 участвовал в перелете Москва-Диксон.
Было принято решение строить самолет (точнее, делать для него новые фюзеляжи и осуществлять сборку) в авиаремонтных мастерских в подмосковном Быково.
Серийные ПР-5 немного отличались от опытного. Для улучшения центровки кабина пилота была передвинута вперед на 350 мм, а для улучшения обзора — к левому борту. Справа и ниже находилось сиденье бортмеханика. Были установлены обтекатели на колесах, зализы на стойках, новое бортовое оборудование. Первый серийный ПР-5 был построен в июле 1936 г. Машины этого типа (около 200 экземпляров) эксплуатировались на линиях страны в довоенное время.
На некоторых самолетах верхнее крыло сдвинули вперед на 100 мм и ввели с учетом опыта эксплуатации некоторые улучшения конструкции. Такие самолеты имели обозначение ПР-5бис (25035).

18 ноября 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к военному варианту скоростного транспортного самолета под два мотора (по всесоюзному конкурсу гражданских самолетов) (6668).
Примечание: выбор моторов разрешается из типов серийных отечественных или лицензионных моторов.
Назначение самолета
Бомбардировщик дальнего действия.
Условия работы
Бомбардирование днем и ночью и при плохих метеоусловиях.
Полет днем в группе, ночью одиночными самолетами и в группе.
Развитие современных активных средств ПВО и стрелково-артиллерийского оружия для ведения воздушного боя (бомбы, пушки, мины и т.д.) влекут за собой повышение требований к высотности, скорости и маневренности группы самолетов.
Воздушный бой до выполнения задания по бомбардированию носит исключительно оборонительный характер. В отдельных случаях напряженной обстановки на земле и в воздухе, а также после выполнения основной задачи по бомбардированию может возникнуть необходимость в ведении и наступательного боя.
В связи с увеличением скорости современных самолетов ведение воздушного боя на встречных курсах не дает положительных результатов и потому менее вероятно. Отсюда, в процессе ведения оборонительного боя более всего подвержена нападению противника задняя полусфера самолета (борта и хвост). Ведение наступательного боя и необходимость отражения атак, обладающих большей скоростью двухместных истребителей противника, использующих для этой цели свое хвостовое оружие, требует известного вооружения также и носа бомбардировочного самолета.
Повышенная скорость современного бомбардировщика (выше 300 км) не допускает ведения огня из неэкранированного оружия (вследствие сильного встречного потока). Особенно остро это сказывается при ведении бортового огня под углами, близкими к 90 градусов.
Воздушный бой несмотря на значительную высоту нормального применения бомбардировщика (4000-7000 м) все же следует рассматривать как непременное условие, сопровождающее каждый полет на бомбардирование.
Продолжительность воздушного боя, под которой следует понимать ряд непрерывно чередующихся одна за другой атак противника, будет зависеть от степени насыщения оперативной зоны противника истребительной авиацией и зенитной артиллерией и образа действий бомбардировщиков. Максимально она может равняться 90% времени пребывания бомбардировочного соединения над территорией противника.
При одновременной с бомбардировочным налетом организации демонстративных действий, рациональном использовании аэрографии и топографии местности, тщательной разведке противника, хорошей стрелковой подготовке воздушных стрелков, могущих нанести чувствительные потери атакующему противнику и соблюдении некоторых других условий полета продолжительность воздушного боя может быть значительно снижена.
Нормальная высота применения днем 4000-7000 м и ночью – от 1000 м и выше.
Боевая работа на высотах от 4000 до 7000 м связана с весьма значительным расходом энергии экипажа, в силу чего возникают особые требования к оборудованию самолета.
Объекты действия средних бомбардировщиков ближнего действия расположены по преимуществу в оперативной зоне, глубина которой в современных условиях, простирается до 300-500 км.
Вспомогательное значение носовой огневой точки у скоростных бомбардировщиков позволяет возложить на штурмана-бомбардира и функции воздушного стрелка.
Летно-тактические данные
Самолет с нормальной полезной нагрузкой 1410 кг должен обладать нижеследующими летными данными:
	Максимальная скорость на высоте 4000 м не менее
	360-400 км/час

	Практический потолок
	7000-8000 м

	Посадочная скорость не более
	80 км/час

	Дальность полета на высоте 4000 м
	800 км


Примечание: емкость баков должна обеспечивать дальность полета – 1500 км.
Тактические свойства самолета требуют, чтобы конструктор учитывал следующую последовательность техтребований по важности:
а) скорость;
б) огневая защита;
в) дальность.
Вооружение стрелковое:
Передняя огневая точка с одним пулеметом ШКАСС с 1000 патрон и 500 патрон резерв, задняя огневая точка для обстрела верхней полусферы из одного ШКАСС с 1000 патрон боекомплекта и 1000 патрон резерва. Люковая установка для обстрела нижней полусферы с одним ШКАССом и 500 патрон боекомплекта и 500 патрон резерва.
Бомбардировочное снаряжение для бомб общим весом 600 кг при основном варианте 12 бомб по 50 кг.
Требования к полетным качествам самолета
Длина разбега самолета с нормальным полетным весом при безветрии не должна превышать 200-250 м.
Длина пробега при действии тормозов не должна превышать 200-250 м.
Разбег и пробег должен быть устойчив, без всяких тенденций самолета к разворотам.
…………………
Требования к конструкции самолета
Самолет может быть снабжен убирающимся в полете шасси с тормозными колесами. Время, затрачиваемое на подъем не должно превышать 5 мин.; время затрачиваемое на спуск не должно превышать 1 мин.
Для эксплуатации самолета в зимнее время должны быть сконструированы для шасси удобообтекаемые капоты (6668).

18 ноября 1934 Нач. УВВС Я.И.Алкснисом утвердил ТТТ к военному варианту скоростного транспортного самолета под два мотора (по всесоюзному конкурсу ГС). Гор. скорость - 360 км/ч. В ЦАГИ поступил 23 июля 1935 (351).

18-19 ноября 1934 И.М.Сухомлин на двухместном планере Сталинец-2 продержался в воздухе с пассажиром 24:10 (438,678).

18-19 ноября 1934 г. планерист И. И.Сухомлин на двухместном планере "Сталинец-2" продержался с пассажиром 24 ч. 10 мин., перекрыв собственный рекорд 14 ч.12 мин., установленный 3-го октября, и недавний рекорд С.Гапрпза 17 ч.9 мин., а также все международный по классы двухместных планеров.
/"Красная звезда" за 21 и 2б ноября 1934/ (23370).

Зарубежом:

November 18, 1934 A contract was issued to the Northrop Corporation for the XBT-1, a two-seat Scout and l,000-pound dive bomber. This aircraft was the initial prototype in the sequence that led to the SBD Dauntless series of dive bombers introduced to the fleet in 1938 and used throughout World War II (1090).

18 ноября 1934 Northrop Corporation получил контракт на разработку 2-х местного пикирующего бомбардировщика XBT-1, прототипа Даунтлесс (1090).

Авиапромышленность:

19 ноября 1934 начальник ВВС РККА Я. Алкснисо утвердил «Основные выводы из полетов самолетов РД», сделанные Туполевым, в которых отмечено, что «этим полетом установлено три международных рекорда скорости на базе 5000км с контрольным грузом 500, 1000 и 2000 кг и шесть международных рекордов дальности и продолжительности полета с контрольным грузом 500, 1000 и 2000 кг.
Подготовительная работа по перелету оказала весьма существенное влияние на прогресс нашей авиационной техники, в частности, способствовала освоению нашей промышленностью производства форсированных редукторных моторов М-34».
В докладе наркому обороны Алкснис указал, что в полете 24-25 августа 1934 года при весе пустого самолета 3920 кг и запасе горючего 6310 кг (экипаж - 284 кг, масло - 440 кг, запас пиши и воды - 82 кг) начальный вес машины составил 11 036 кг. (12725).

19 ноября 1934 был закончен постройкой гидросамолет МБР-2 М-17 № 31039 и начались его эксплуатационные испытания, которые продолжались целый год (6675).

С 19 ноября 1934 по 19 ноября 1935 проходили эксплуатационные испытания гидросамолета МБР-2 М-17 № 31039 (6675).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Козыркин
Вед. летчики – Котяков, Короп
Цель испытаний
Проверка в условиях эксплуатации опытного покрытия днища и бортов лодки самолета.
Выявление дефектов самолета.
Определение срока службы самолета и отдельных деталей.
Исследование причин биения хвостового оперения.
Краткий результат
Водонепроницаемость покрытия и намокаемость лодки проверена путем стоянки самолета на плаву в течении 147 часов. После этого намокаемость выразилась в увеличении веса самолета на 34 кг, а покрытие на лодке частично отстало. В течение всех испытаний покраска днища лодки местами отставала и лодка была перекрашена Кузбаслаком.
Причин вызывающих биение хвостового оперения на минимальных скоростях моторного полета и виражах с предельным креном (больше 60 градусов), установить не удалось.
……………………
Заключение
Опытная покраска лодки оказалась неудовлетворительной. Отставание покраски появилось после 7 часов полета и 147 часов стоянки самолета в воде. Днище лодки к концу испытаний оказалось прогнившим.
Биение хвостового оперения увеличивается приближаясь к летным режимам при появлении люфтов в подкосах стабилизатора и воздушного киля.
Самолет не может быть допущен к дальнейшим полетам и требует капитального ремонта.
Сроком службы самолета считать 200 летных часов.
При благоприятных условиях эксплуатации и хранения срок службы можно продлить до 250 летных часов.
Самолет закончен постройкой 19 октября 1934 года.
Самолет принят на испытания 19 ноября 1934 года (6675).

Другие оборонные отрасли:

19 ноября 1934 опросом членов ПБ
26.- Вопрос_т. Ворошилова
Приобрести в Италии 2 шт. Литорин (пассажирские вагон) с двумя автомоторами и чертежами, ассигновав на это 80 тыс. зол.рублей.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розенгольцу, Миропникову.
25 декабря 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 17 (22946).

Армия:

19 ноября 1934 г. донесение старшего военпреда Управления вооружения Морских сил Б.Л. Карлова о том, что 13 ноября 1934 на Дальнем Востоке проводилось опытно-смотровое учение по массовой атаке торпедными катерами свободно маневрирующего корабля. В донесении указывалось, что «13 ноября в деле развития торпедных катеров вообще, а ТК ВУ» (18667).

Внешняя политика:

19 ноября 1934 года было подготовлено донесение № 10134
Секретно
СССР Народный Комиссариат
по Иностранным делам
Генеральному секретарю ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Копия – тов. Молотову
Уважаемый товарищ!
Эстонская миссия, по поручению своего правительства, вновь обратилась к нам по делу Шверца, настаивая на этот раз на его высыл­ке из СССР. При этом эстонская миссия ссылается на то, что Шверцу - 60 лет, что он болен и не проживет в Сибири 10 лет, на которые он осужден. Миссия указывает на то, что этот приговор является слиш­ком суровым, и обращает внимание на то, что он был вынесен не ре­гулярным судом, а Коллегией ОГПУ. Наконец, миссия сообщает, что в Ревеле обижены неодинаковым отношением к Эстонии, как к ма­ленькому государству, по сравнению с большими государствами, граждане которых не ссылаются в административном порядке, а вы­сылаются за границу, даже когда они осуждены по суду, как это имело место со служащими Метро-Виккерс.
Принимая во внимание, что переговоры из-за Шверца с эстонс­ким правительством продолжаются уже около года, и в особенности учитывая значительное улучшение наших отношений с Эстонией за последнее время, НКИД считает желательным пойти навстречу просьбе эстонского правительства и выслать Шверца в Эстонию.
Предложение согласовано с тов. Литвиновым.
С товарищеским приветом Б. Стомоняков.
АП РФ ф 3 оп 58 д 246 л 116 (11462).

За рубежом:

19 ноября 1934 года — первый полёт многоцелевой летающей лодки Loire 130. /Франция/
ВМФ Франции в 1933 году сформулировал требования к гидросамолёту для воздушной разведки. Планировалось использовать его с корабельных катапульт. На этот конкурс компания Loire Aviation представила свою летающую лодку Loire 130.
Loire 130 представляла собой летающую лодку-высокоплан с подкрыльевыми поплавками. Двигатель Hispano-Suiza 12Xirs (720 л.с.) был установлен над крылом и вращал толкающий винт. Крейсерская скорость — 164 км/ч, дальность полёта — 1100 км. Вооружение — 2 × 7,5-мм пулемёта MAC 34 + до 1500 кг лёгких бомб. В транспортном варианте на борту могли разместиться 4 пассажира.
С 1937 года Loire 130 приняли на вооружение кораблей и береговых баз французского флота. Всего было выпущено 126 летающих лодок всех модификаций. Loire 130 стояла на вооружении вплоть до 1951 года (22551).

Авиапромышленность:

20 ноября 1934 г. в письме №2/01847 Я.Алкснис отметил руководителю ГВФ Уншлихту необходимость обеспечить возможность достройки самолета в ГГАТ ГВФ. Поскольку ГВФ уже тогда рассматривался в качестве резерва ВВС РККА, то возражений, естественно, не последовало. С аналогичным пожеланием выступил и зампред ОСОАВИАХИМа (ОАХ) Боярский. После этого Уншлихт культурно, но требовательно, указал должное место не в меру зарвавшимся подчиненным. Таким образом, работы по самолету КСМ прикрыть не удалось, тем более, что, основным доводом Веселовского было требование сравнивать полученные результаты работ, а равно и суммы, на них затрачиваемые. С подобной же проблемой сталкивался и коллектив Воронежского техникума во главе с А.С.Москалевым. Параллельно с постройкой самолета на ГАЗе велись работы над авиационной модификацией мотора ГАЗ-А. Двигатель получил название «ТАЗ-Авиа». Разумеется, автомотор в первозданном виде не годился, поскольку ручка в кабине предназначалась не для переключения скоростей, а для выполнения эволюции. Поэтому на ГАЗе была произведена его коренная реконструкция. Согласно сохранившемся документам:
«1. Чугунная головка цилиндров затенена алюминиевой с изменением степени сжатия с 4,2 до 5,6.
2. Поршни видоизменены для повышения прочности при помощи исключения горизонтальных и вертикальных прорезов и установления соответствующего зазора между цилиндром и поршнем.
3. Для установки винта введен дополнительный валик, соединенный с фланцем коленчатого вала. Тянущее усилие винта воспринимается подшипником, установленным в корпусе стального носка мотора.
4. Смазка коренных подшипников улучшена введением разводки масла при помощи отдельных трубок для каждого коренного подшипника. При положении самолета на земле с опущенным хвостом, смазка первого (от носка) шатуна обеспечивается подачей масла через специальную трубку, установленную против заборного черпака шатуна.
5. Установлено двойное зажигание путем дублирования приборов зажигания.
6. Установлена бензопомпа автомобильного типа, работающая от эксцентрика кулачкового вала.
7. Установлен привод к тахометру».
Прежде чем быть установленным на самолет, мотор ГАЗ-Авиа (заводской №145409) прошел испытания на стенде в экспериментальном цехе ГАЗа, показав при 1800 об/мин мощность в 46,5 л. с. Двигатель должен был вращать стальной воздушный винт диаметром 2 м и шагом 1,2. Пропеллер изготавливался по достаточно сложной технологии: сначала на «Красном Сормове» делали поковки, а после вручную доводили напильниками. Далее наступала очередь полировки. Сотрудник техникума М.И.Фомин в частной беседе рассказывая о процессе доводки винта, отметил свою откровенную невосторженность технологией (10715).

20 ноября 1934 ЦК ВЛКСМ приняло решение о создании при ЦК летной группы (505,111).

Другие оборонные отрасли:

20 ноября 1934 года Маханов из КБ Кировского завода выступил (письмо № 1997) с инициативой в проектировании 100-мм "стратосферной" пушки Л-6. Первоначально предполагалось создать подобие 76,2-мм универсальной пушки Л-3 с начальной скоростью 750 м/с. Пушка должна была иметь механизм автоматического заряжания, состоящий из пружинного прибойника, магазина с четырьмя патронами и механизма подачи снаряда из магазина в камору. Работа механизма происходила за счет действия силы отдачи (3861).

20 ноября 1934 года КБ Кировского завода под руководством Маханова в письме № 1997 выступило с инициативой разработки 100-мм «стратосферной» пушки Л-6. Первоначально предполагалось создать подобие 76,2-мм универсальной пушки Л-3 с начальной скоростью 750 м/с. Пушка должна была иметь механизм автоматического заряжания. Работа механизма происходила за счет действия силы отдачи.
9 апреля 1935 года Артуправление утвердило тактико-технические требования на 100-мм пушку Кировского завода с весом снаряда 15,6 кг, начальной скоростью 820 м/с и потолком 15 км. В дальнейшем, в соответствии с экспертизой АНИИ от 14 июня 1935 года конструирование пушки шло под начальную скорость 900 м/с и вес снаряда 15,6 кг (26417).

20 ноября 1934 г. 305-мм ДРП «305-К», 21–23 сентября 1934 г. испытывавшаяся на эсминце «Энгельс», была доставлена на НИАП, при испытании ее стрельбой был выломан один из зубьев усиленной шестерни.
Изготовление второго ствола 305-К затянулось. На 1 декабря 1934 г. на «Большевике» в работе находились труба, кожух и детали сопла. Заказ перешел на I квартал 1935 г. Второй ствол предполагалось изготовить с более глубокой нарезкой, чем первый (25213).

20 ноября 1934 вышел приказ НКО № 065. С результатами проверки расходования Управлением военных изобретений НВ РККА денежных средств, отпущенных на военные изобретения и наложение взысканий на работников УВИ за нарушение финансовой дисциплины (15247).

20 ноября 1934 вышел приказ НКО № 066. О назначении в составе комиссии, назначенной приказом НКО 1934 г 1934 вышел приказ НКО № 060 (15247).

20 ноября 1934 вышел приказ НКО № 0030. О назначении комиссии для определения возможности введения на вооружение изолирующего подводного аппарата типа ИПА‑2 (15247).

За рубежом:

20 ноября 1934 г. Do 17с с моторами HS 12Ybrs (W.Nr. 256, гражданская регистрация D-AJUN) был принят технической комиссией, а три дня спустя впервые поднялся в воздух, пилотируемый Эгоном Фатом (Egon Fath). Выполненный в военном варианте, самолет получил два асимметричных бомбоотсека на десять 50-кг бомб. Два топливных бака, расположенных в центроплане, вмещали по 500 л бензина. Экипаж состоял из трех человек. Пилот и штурман-бомбардир занимали места в носовой кабине, кабина стрелка-радиста находилась на уровне задней кромки крыла, между бомбоотсеками (24192).

Авиапромышленность:

21 ноября 1934 Д.П.Г. была подготовлена Объяснительная записка рекордного самолета Э-МАИ-2 с М-34 750/830 нр (2226,41).

21 ноября 1934 Зам. Нач. 7 сектора НИИ ВВС Петров писал письмо N 2/01818 Дир. ХАИ, Нач. НТО ГУАП и Нач. 1 сектора НИИ в сопровождении заключения по ХАИ-5 и сообщал, что согласно протокола техсовещания от 13 октября, сделаны некоторые изменения: вместо АФА-17 принята установка АФА-13, бомбовая нагрузка утверждена в 40 кг...(2228,32).

21 ноября 1934 г., временно исполняющий должность начальника ООК Антонов, запросил рабочие чертежи самолетов И-5, И-15 и И-16. Для постройки «мощного» или «скоростного» автожира с двигателем Райт «Циклон» мощностью 650 л.с., на котором надеялись достичь полетной скорости порядка 300 км/час решено было использовать уже имеющиеся конструктивные решения, имеющиеся в истребителях Н.Н.Поликарпова Поэтому, построенный автожир действительно напоминал столь известные поликарповские истребители (6470, 19).

21 ноября 1934 А.Н.Т. приказом по ЦАГИ N 216 назначил В.М.П. своим замом по сектору опытного строительства ЦАГИ (1077,11), а А.А.А. зам. нач. конструкторского отдела ЦАГИ по технической части (1077,260) Одновременно А.Н.Т. приказом ЦАГИ 215 стал врио начальника ЦАГИ (1077,260).

21 ноября 1934 г. временно исполняющий должность начальника ООК ЦАГИ Антонов запросил рабочие чертежи самолетов И-5, И-15 и И-16. В планах советской авиапромышленности на 1934 г. аппарат короткое время указывался как одноместный экспериментальный автожир И-1 Р.Ц. При его проектировании решили использовать конструктивные решения, ранее опробованные в истребителях Н.Н. Поликарпова. В 1934 г. Отдел особых конструкций ЦАГИ занимался совершенствованием уже построенных автожиров, одновременно велась научно-исследовательская работа по поиску новых конструктивно-силовых схем и компоновок, достижению более высоких полетных данных. Одним из наиболее смелых начинаний стало проектирование так называемого «мощного» или «скоростного» автожира с двигателем Райт «Циклон» мощностью 650 л.с., на котором надеялись достичь полетной скорости порядка 300 км/ч.
Новая машина получила обозначение А-12, ее проектирование началось в 1935 г. под общим руководством Н.К. Скржинского. Подготовка эскизного проекта и выбор основных параметров автожира велись при деятельном участии М.Л. Миля.
Основными при создании А-12 являлись проблемы устойчивости и управляемости, поведения на взлете и посадке, охлаждения мощного двигателя на малых полетных скоростях. Особо волновали вопросы максимальной скорости полета, при которой достигались высокие окружные скорости концевых участков несущего ротора.
Автожир А-12 являлся одноместным бескрылым аппаратом, снабженным двигателем Райт «Циклон», помещенном в широком капоте типа NACA. Регулирование охлаждения двигателя осуществлялось при помощи радиальных створок типа «юбка». Фюзеляж сварной, из хромомолибденовых труб, с последующей обтяжкой полотном.
Стойка несущего винта (кабан) в виде профилированной трубы, снабженной задним подкосом и двумя боковыми расчалками. Втулка ротора новой схемы, с пересекающимися осями горизонтальных шарниров. Управление трехлопастным ротором осуществлялось путем наклона втулки при помощи ручки, проходящей через козырек кабины пилота. При стоянке на земле ручка управления ротором стопорилась на приборной доске.
Ротор диаметром 14 м, складной для удобства транспортировки, снабжен системой механического запуска от двигателя. Лопасти ротора по конструкции аналогичны применяемым в других автожирах ЦАГИ, они состояли из стальной трубы-лонжерона и набора деревянных нервюр. Обшивка лобовой части лопастей из фанеры - далее полотно.
Управление по крену и повороты А-12 осуществлялись при помощи самолетного хвостового оперения, снабженного двумя круглыми вертикальными «шайбами». Правая половина стабилизатора в сечении имела перевернутый профиль для парирования реактивного момента тянущего воздушного винта.
Шасси А-12 со значительной колеей, колеса размером 700х150 мм заключены в каплевидные обтекатели, снабжены механическими тормозами.
Особо следует отметить на А-12 наличие вооружения - бортового синхронного пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, позволяющего определять его как прототип боевого автожира (20361).

21 ноября 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо № СТО/00982 Тухачевскому
Докладываю по Вашему приказанию по поводу сообщения начальника ИСУ Березина о пополнении горючим самолетов в воздухе.
………………………..
У нас над этим вопросом работают две группы конструкторов.
Группа Вахмистрова, которая решает вопрос путем "авиаматок" и группа Запанованного, которая работает специально над вопросами переливания в воздухе. Но, к сожалению, работы этой группы до сего времени не получили необходимого размаха и эта группа даже организационно не оформлена и занимается этими работами параллельно с другими.
Придавая серьезное значение этим работам, УВВС провело все подготовительные работы по выделению группы Запанованного в особое конструкторское бюро с передачей его на 22 авиазавод.
По разработанной смете на работы первой очереди потребуется 160000 рублей, но поскольку эти работы требуют всемерного ускорения, считал бы целесообразным, оформив ОКБ Запанованного не передавать его в 1935 году на заводы, а подчинить УВИ, на которое и возложить финансирование. Для этой работы большая производственная база не требуется.
Разместить его УВВС может на Центральном аэродроме.
Прошу по этому Ваших срочных решений (7781, 124).

Другие оборонные отрасли:

21 ноября 1934 вышел приказ НКТП № 170с. Об изъятии завода № 67 из состава Всесоюзного снарядного треста. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 94. Л. 315) (15246).

21 ноября 1934 г. завершены полигонные испытания аппаратуры наведения миноносцев на цель с самолета, изготовленной ЦЛПС. Испытания проводились с 8 октября 1934. Аппаратура была установлена на миноносцах «Артем», «Ленин» и «Энгельс». В заключении комиссии указывалось:
1. Аппаратура наведения позволяет вести управление торпедной стрельбой миноносца включительно до дачи залпа путем посылки радиосигнала с самолета.
2. Аппаратура наведения дает возможность вывода миноносца в атаку и производства торпедного залпа скрытно за дымовой завесой. 
<…>
6. На основании результатов испытаний комиссия считает, что аппаратура наведения миноносца на цель с самолета полностью отвечает тактико-техническим заданиям (18667).

Авиапромышленность:

22 ноября 1934 года состоялось производственное совещание на заводе 18 по вопросам ТС-1 Можаева (4213).

22 ноября 1934 года состоялось производственное совещание на заводе 18:
Протокол производственно-технического совещания в составе: зам. гл. конструктора «ОС-18» Щербакова, гл. конструктора «ТС» Можаева, инженеров завода «ОС-18» Шпорхуна, Беликова, Ясенева, инженеров группы «ТС» Кузнецова, Кучинского, скрыль, зам. гл. конструктора «ТС» Осипенко.
Повестка дня:
Информация о состоянии работ по транспортному самолету.
О плане работ по «ТС», выполненных заводом «ОС-18».
Разное.
Слушали:
Доклад начальника цеха Шпорхуна.
По плану должны быть изготовлены лонжерон и носики нервюр первого крыла для испытаний к 15 ноября 1934 года, но на сегодняшний день работы по лонжерону выполнены на 50-55%, по носикам нервюр – на 50%.
Причины невыполнения плана по лонжерону вызваны задержкой термообработки труб на ХТЗ на срок в 15 дней, а также задержкой в подборе труб по лонжерону, ввиду отсутствия их на складе.
Невыполнение плана работ по носикам вызвано отсутствием дюральщиков, которых можно было бы перебросить на работу по «ТС».
В настоящее время работы по «ТС» не ведутся по лонжерону ввиду того, что трубы не сданы Клебановым в цех, по носикам нервюр дюральщики сняты из-за переброски последних в Воронеж.
Стапель для сварки лонжерона изготовлен.
В ближайшее время можно приступить к нивеллировке стапеля и сварке труб основной фермы лонжерона.
Шпорхун считает, что стапель выполнен удовлетворительно и что за качество сварочных работ в этом стапеле он ручается.
Слово по докладу инженера группы «ТС» Кузнецова.
Причины невыполнения плана кроются в системе руководства строительством «ТС» со стороны завода «ОС-18»: обезличка, отсутствие детального плана, отсутствие борьбы за план со стороны начальника цеха М-2, ссылка на недостаток материалов не соответствует действительности – все диаметры труб были в наличии; отсутствовало лицо со стороны цеха М-2, ответственное за своевременную доставку материала; подготовительные работы велись без достаточного контроля (неправильная заготовок бабышек); несерьезное отношение к разработке приспособлений (неудовлетворительная конструкция стапеля); игнорирование предложений группы «ТС» по установке плазов и ………….. отсутствие своевременной договоренности завода «ОС-18» …….. ХТЗ – все это вызвало срыв плана.
Слово инженера группы «ТС» Кучинского.
При выполнении работ по «ТС» – отсутствовало ответственное лицо за выполнение плана, вследствие чего никто не был заинтересован в доставке материала со склада в цех, ограничиваясь мотивировкой, что труб на складе нет.
Шпорхун не оказывал никакого содействия в доставке труб, а недостающие трубы мною были обнаружены на складе завода «ОС-18» и завода № 135.
Рабочие бригады по «ТС» часто снимались и перебрасывались на другие объекты без уведомления ведущих инженеров «ТС».
Кучинский заявляет, что работы по сварке в существующем стапеле трудно выполнимы и потребуют сварщиков высокой квалификации; предлагает выделить ответственное лицо по объекту «ТС» и закреить постоянные бригады для работы по объектам «ТС» вплоть до окончания.
Слово инженера группы техподготовки Беликова.
Стапель спроектирован на заводе № 135; основываясь на опыте своей работы, считаю возможным сварку труб в ……………
Выступление гл. конструктора «ТС» Можаева.
План работ по «ТС» сорван по вине завода «ОС-18».
Распоряжение Клевцова о прекращении работ по «ТС» считаю неправильным, идущим в разрез с существующими постановлениями вышестоящих органов.
Кроме того, завод «ОС-18» по плану обязан изготовить экземпляр для испытаний носовой части крыла, куда входит лонжерон, носики нервюр, стрингера, ложные нервюры и обшивки.
Ввиду отказа полностью изготовить носовую часть крыла для статиспытаний, завод «ОС-18» обязан передать заказ заводу № 135 до полного изготовления, без чего работу следует считать невыполненной.
В случае, если работа по «ТС» не будет закончена до …………. цех М-2 обязан оставить для завода № 135 рабочих-сварщиков в количестве 6 человек и дюральщиков 5 человек – для ………… окончания работ.
Постановили: При выработке плана по изготовлению лонжерона и носиков нервюр – принять меры к устранению указанных недостатков.
Слушали:
Щербаков: В связи с отказом директора завода «ОС-18» производить работы по строительству самолета «ТС» на заводе «ОС-18» и в связи с необходимостью освободить цех М-2 по договоренности с заводом № 135 к 5 декабря 1934 года, мною отдано распоряжение о прекращении приема на изготовление новых объектов «ТС».
Все пущенные в производство объекты должны быть закончены к 5 декабря 1934 года.
Вопрос, кто будет строить «ТС» – завод № 135 или «ОС-18» остается открытым.
Шпорхун: для того, чтобы закончить работы по лонжерону к 5 декабря 1934 года, необходимо поставить 6 дюральщиков, которых необходимо вытребовать с завода № 135. Цех М-2 выделяет одного дюральщика с 23 ноября 1934 года.
Постановили:
Закончить лонжерон и носики нервюр к 5 декабря 1934 года; в обеспечение плана – проделать следующие мероприятия:
Подготовить стапель для установки труб к 25 ноября 1934 года утром – отв. Шпорхун.
Сдать трубы в цех к 25 ноября 1934 года – отв. Клебанов.
Созвать техсовещание 23 ноября 1934 года по стапелю в цехе М-2 в составе: Шпорхуна, Ясенева, Кузнецова, Кучинского и др.
Закончить сварку основной фермы лонжерона к 28 декабря 1934 года и установить в стапель – отв. Кузнецов.
Перебросить на изготовление лонжерона бригаду из 6-ти человек в 2 смены с 23 ноября 1934 года с использованием выходных дней – отв. Шпорхун.
Поставить на работу по изготовлению носиков 6 дюральщиков с 23 ноября 1934 года – отв. Шпорхун.
Выделить прорабов, ответственных за сроки выполнения планов: по лонжерону – инженера Кузнецова, по носикам нервюр – инженера Скрыль.
………………………
Слушали: разное
Шпорхун – о необходимости выработки техусловий для изготовления лонжерона (техусловия допусков для сварочных работ).
Постановили:
Поручить разработать техусловия Шпорхуну и Беликову и представить на рассмотрение гл. конструктору «ТС» Можаеву к …………….(4213, 41-42).

22 ноября 1934 закончилось рабочее проектирование КОР-1 и 8 месяцев строили макет (1049,62).

22 ноября 1934 г. после ряда предварительных обсуждений и согласовании Алкснис утвердил эскизный проект КОР-1 в варианте однопоплавкового биплана. Одной из причин такого решения стало желание заказчика использовать самолет как с воды, так и с суши на колесном шасси или лыжах (9966).

22 ноября 1934 г., после ряда предварительных согласований Начальник ВВС РККА Алкснис утвердил вариант КОР-1 в виде однопоплавкового биплана. Одной из причин такого выбора явилось стремление заказчика иметь возможность снимать поплавки и использовать самолет в сухопутном варианте на колесном шасси (11107).

22 ноября 1934 приняли первый из 3-х представленных Г.М.Б. к октябрю 1934 эскизных проекта КОР-1 - на одном поплавке, на двух и лодку (2555,81).

22 ноября 1934 командующий ВВС утвердил проект КОР-1 Г.М.Б. (1085,124).

22 ноября 1934 г. после ряда предварительных обсуждений и согласований начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис утвердил эскизный проект КОР-1 в варианте однопоплавкового биплана. Одной из причин такого выбора послужило желание заказчика использовать самолет как с воды, так и с суши на колесном шасси или лыжах.
Проектирование и строительство опытного КОР-1 сразу выбилось из утвержденного графика. Это неудивительно, поскольку основные силы только что созданного КБ были брошены на испытания, доводку и запуск в серию летающей лодки ЦКБ МС-1 - будущего МБР-2-М-34. Только 11 июня 1935 г. был утвержден полномасштабный макет самолета КОР-1, а в декабре 1935 г. началась постройка первой опытной машины.
КОР-1 стал первым в практике ЦКБ МС самолетом с металлическим каркасом. Вместо американского двигателя «Райт- Циклон» К-1820-РЗ на нем установили его советский лицензионный аналог М-25, хотя такая замена и привела к некоторому снижению расчетных летных характеристик. Экипаж состоял из двух человек. КОР-1 вооружили тремя пулеметами ШКАС, два из которых находились в обтекателях на центроплане верхнего крыла, а третий устанавливался в кабине летчика-наблюдателя на шкворневой установке конструкции завода №31. Бомбы общим весом до 200 кг подвешивались под нижними крыльями на балочных держателях Дер-31 (12279).

22 ноября 1934 г. после ряда предварительных обсуждений и согласований начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис утвердил эскизный проект КОР-1 в варианте однопоплавкового биплана. При подготовке эскизного проекта КОР-1 рассматривались три варианта его компоновки: однопоплавковый, двухпоплавковый или летающая лодка. Одной из причин такого выбора послужило желание заказчика использовать самолет как с воды, так и с суши на колесном шасси или лыжах. Кстати, проектировать поплавковые гидросамолеты с самого начала под два варианта шасси в 20— 30-е годы было достаточно распространенной практикой. Яркий тому пример — взлетевший в 1934 г. английский биплан Fairey «Swordfish» (23541).

22 ноября 1934 была подготовлена таблица по сравнению программ завода 39 и ГУАП (2286,111):
	N и Наименование
	Сроки
	N и Наименование
	Сроки

	Опытные самолеты, выпущенные в 1934
	
	
	

	1. И-16 М-22 (ЦКБ-12)
	1-й экз. 1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	2. И-16 РЦ (ЦКБ-12бис)
	1934
	1. И-16 РЦ
	Выпуск не знач.

	3. И-15 М-22 (ЦКБ-3бис)
	1934
	2. И-15 (дублер) РЦ
	Выпуск не знач.

	4. ТШ-3 М-34 (ЦКБ-4 1-й оп.)
	01.04.1934
	3. ТШ-3 М-34
	01.04.1934

	5. ТШ-3 М-34 (ЦКБ-4 2-й оп.)
	1934
	4. ТШ-3 пассаж.
	Выпуск не знач.

	6. РК М-11 (ЦКБ-5)
	1934
	5. РК М-11
	1934

	7. И-16 Штурмовик РЦ ЦКБ-12
	1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	8. ЛР гол. М-34 (ЦКБ-1 гол.)
	1934
	6. ЛР М-34Н
	Выпуск не знач.

	9. ЛК 2М-11 парабола (ЦКБ-10)
	01.02.1934
	7. ЛК 2М-11 парабола
	1934

	10. ДИ-6 РЦ (ЦКБ-11) 1-й оп.
	01.05.1934
	8. ДИ-6 РЦ
	01.05.1934

	11. ДИ-6 РЦ (ЦКБ-11) 2-й оп.
	1934
	9. ДИ-6 РЦ
	Выпуск не знач.

	12. ДИ-6 РЦ (ЦКБ-11) 1-й гол. (штурмовик)
	1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	13. ДИ-6 РЦ (ЦКБ-11) 2-й гол. (штурмовик)
	1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	14. ЛК М-11 (ЦКБ-13)
	1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	15. И-17 М-17 (ЦКБ-15) 1-й оп.
	1934
	10. И-17 М-17 или Испано
	Выпуск не знач.

	16. МБР-5 РС (ЦКБ-16) 1-й оп.
	1934
	11. МБР-5 с М-34
	Выпуск не знач.

	17. ТШ-3 М-34 гол.
	1934
	12. ЭТШ
	Выпуск не знач.

	18. ЛР М-34 на попл.
	1934
	13. ЛР на попл.
	Выпуск не знач.

	Разрезные крылья
	
	
	

	ЛР
	1934
	- в программе ГУАП не значился
	

	И-15
	1934
	
	

	Задел 1935 по ЦКБ и производству
	
	
	

	1. СС М-34 спец. (ЦКБ-2)
	Задел пр-ва
	1. ОС М-34 спец.
	Вып. 1934

	2. ИС И-48 (ЦКБ-9)
	Задел про-ва
	2. ЦКБ-9
	Знач. в заделе

	3. РК (ЦКБ-Х) Разр. крыло
	Задел пр-ва
	- в программе ГУАП не значился
	

	4. ЦКБ-6 М-49
	Задел пр-ва
	3. ЦКБ-6 М-49
	Знач. в заделе

	5. ДИ-7 Испано (ЦКБ-14) 1-й оп.
	Задел пр-ва
	4. ДИ-7 Испано
	Знач. в заделе

	6. И-17 Испано (ЦКБ-15) 2-й оп.
	Задел по ЦКБ
	- в программе ГУАП не значился
	

	7. КР-2 Испано (морской пикир. бомб.)
	Задел по ЦКБ
	5. ПБ морской
	Знач.

	8. И-18 Испано (ЦКБ-19)
	Задел по ЦКБ
	- в программе ГУАП не значился
	

	9. ЛК-2 М-34 (ЦКБ-17)
	Задел по ЦКБ
	- в программе ГУАП не значился
	

	10. МБР-5 пассажирский вариант
	Проект. не будет
	6. МБР-5 пассажирский
	Знач. в программе

	11. Р-8 М-34
	Задел по ЦКБ
	7. Р-8 М-34
	Знач. в программе

	
	
	8. Летающая мина
	Знач. в программе

	
	
	9. И-15 М-58
	Знач. в программе

	10. Разрезное крыло ТШ-3
	Задел по ЦКБ
	- в программе ГУАП не значился (2286,111)
	


22 ноября 1934 была подготовлена программа заводу N 39 (2286,115):
	N и Наименование
	

	1. По выпуску в 1934
	

	1. И-16 М-22 (ЦКБ-12)
	1934

	2. И-16 РЦ (ЦКБ-12бис)
	1934

	3. И-15 М-22 (ЦКБ-3бис)
	1934

	4. ТШ-3 М-34 (ЦКБ-4 1-й оп.)
	01.04.1934

	5. ТШ-3 М-34 (ЦКБ-4 2-й оп.)
	1934

	6. РК М-11 (ЦКБ-5)
	1934

	7. И-16 Штурмовик РЦ ЦКБ-12
	1934

	8. ЛР гол. М-34 (ЦКБ-1 гол.)
	1934

	9. ЛК 2 М-11 парабола (ЦКБ-10)
	01.02.1934

	10. ДИ-6 РС (ЦКБ-11) 1-й оп.
	01.05.1934

	11. ДИ-6 РС (ЦКБ-11) 2-й оп.
	1934

	12. ДИ-6 РС (ЦКБ-11) 2-й гол (штурмовик)
	1934

	13. ЛК М-11 (ЦКБ-13)
	1934

	14. И-17 М-17 (ЦКБ-15) 1-й оп.
	1934

	15. МБР-5 РС (ЦКБ-16) 1-й оп.
	1934

	16. ТШ-3 М-34 гол.
	1934

	17. ЛР М-34 на попл.
	1934

	18. СС М-34 спец. (ЦКБ-2)
	01.05.1934

	19. РК (ЦКБ-Х) Разр. крыло
	01.03.1934

	Разрезные кнрылья
	

	ЛР
	1934

	И-15
	1934

	2. По залделу 1935
	

	1. ИС И-48 (ЦКБ-9)
	

	2. ЦКБ-6 М-49
	

	3. ДИ-7 Испано (ЦКБ-14) 1-й оп.
	

	4. И-17 Испано (ЦКБ-15) 2-й оп.
	

	5. КР-2 Испано (морской пикир. бомб.)
	

	6. И-18 Испано (ЦКБ-19)
	

	7. ЛК-2 М-34 (ЦКБ-17)
	

	8. МБР-5 пассажирский вариант
	

	9. Р-8 М-34
	

	10. Разрезное крыло ТШ-3
	

	11. ЭТШ
	

	12. ДИ-6 М-58 (2286,115)
	



22 ноября 1934 г. наркомат обороны направил в Главное управление авиационной промышленности (ГУАП) письмо, в котором выражалась озабоченность, что на все бомбардировщики, заказанные военными на 1935 г., моторов «Испано-Сюиза» не хватит. Предлагалось поручить ЦАГИ установить на третьем экземпляре французские двигатели Гном-Рон 14Krsd. Это были двухрядные звездообразные моторы воздушного охлаждения номинальной мощностью 800 л.с., которые осваивались заводом № 29 в Запорожье под обозначением М-85. Если бы переделка оказалась удачной, часть серийных СБ во второй половине 1934 г. можно было бы выпустить с этими двигателями.
Но производство нового бомбардировщика задержалось и увеличившегося выпуска М-100 (советской копии «Испано-Сюизы») вполне хватило на всю серию (24959).

Другие оборонные отрасли:

22 ноября 1934. Постановление СНК СССР № К‑56с «О строительстве элементного завода на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 101) (15460).

Армия:

22 ноября 1934 ЦИК и СНК утвердили Положение о НКО (3398,410).

22 ноября 1934 г. вышел Приказ с объявлением положений о Народном комиссариате обороны СССР и Военном совете при Наркоме обороны СССР № 067
Объявляю постановление Центрального Исполнительного Комитета и Совета Народных Комиссаров Союза ССР от 22 ноября 1934 г. об утверждении:
а) Положения о Народном комиссариате обороны Союза ССР и
б) Положения о Военном совете при Народном комиссаре обороны Союза ССР.
Приказ разослать до командиров дивизий, отдельных бригад и им соответствующих.
С положениями ознакомить начальствующий состава РККА, до командира батальона включительно.
Народный комиссар обороны Союза ССР К. Ворошилов (10563).

22 ноября 1934 г. вышло Постановление Центрального Исполнительного Комитета и Совета Народных Комиссаров Союза ССР
Об утверждении: а) Положения о Народном комиссариате обороны Союза ССР и б) Положения о Военном совете при Народном комиссаре обороны Союза ССР
Центральный Исполнительный Комитет и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют:
1. Утвердить:
а) Положение о Народном комиссариате обороны Союза ССР;
б) Положение о Военном совете при Народном комиссаре обороны Союза ССР.
2. Отменить Положение о Народном комиссариате по военным и морским делам (Постановление Центрального Исполнительного Комитета и Совета Народных Комиссаров Союза ССР от 30 января 1929 г. — СЗ, 1929, № 13, ст. 104).
Председатель Центрального
Исполнительного Комитета Союза ССР М. Калинин
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР В. Молотов
Секретарь Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР А. Енукидзе
Москва, Кремль. 22 ноября 1934 г. (10563).

22 ноября 1934 г. было утверждено Положение о Народном Комиссариате Обороны Союза ССР
Раздел I. Народный комиссариат обороны Союза ССР
1. Во главе Народного комиссариата обороны Союза ССР стоит Народный комиссар обороны Союза ССР. Он же стоит во главе Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
2. На Народный комиссариат обороны возлагается:
а) разработка и представление на утверждение правительства Союза ССР в особо устанавливаемом порядке планов развития, строительства и вооружения Рабоче-Крестьянской Красной Армии;
б) организация и строительство всех сухопутных, морских и воздушных сил Рабоче-Крестьянской Красной Армии, руководство их боевой и политической подготовкой и оперативное использование их в мирное и военное время;
в) развитие и совершенствование всех средств вооружения и боевой техники;
г) организация противовоздушной обороны Союза ССР, проводимой по линии Народного комиссариата обороны; контроль и инспектирование работы наркоматов и других органов Советской власти, Осоавиахима и других общественных организаций в области противовоздушной обороны;
д) военное районирование Рабоче-Крестьянской Красной Армии;
е) проведение на основе Закона об обязательной военной службе призывов граждан Союза ССР к отбыванию обязательной военной службы и учебных сборов, распределение призываемых по родам войск и военным округам и установление порядка прохождения военной службы; [284]
ж) установление в случаях и в порядке, предусмотренных Законом об обязательной военной службе, отступлений от общего порядка прохождения военной службы, а также освобождения от нее;
з) проведение всех мероприятий по обучению как личного состава РККА, так и допризывных возрастов, вневойсковиков и запаса рядового и начальствующего состава и учащихся гражданских вузов; постановка задач и контроль за проведением военного обучения граждан по линии Осоавиахима, Автодора, РОККа, гражданских народных комиссариатов и других центральных учреждений Союза ССР;
и) вооружение РККА всеми средствами борьбы и снабжение всеми видами довольствия;
к) осуществление оборонительного и необоронительного строительства РККА;
л) руководство санитарной и ветеринарной службы в РККА;
м) обеспечение пенсиями и пособиями личного состава РККА согласно постановлению ЦИКа и СНК СССР от 21 февраля 1931 г. о государственном обеспечении начальствующего и рядового состава РККА сверхсрочной службы (СЗ, 1931, № 11, ст. 118 и 119);
н) учет автомобильного и иного транспорта, конского состава и упряжи, подлежащих поставке Рабоче-Крестьянской Красной Армии по мобилизации.
3. Народный комиссариат обороны Союза ССР издает:
а) уставы Рабоче-Крестьянской Красной Армии, положения, инструкции, наставления, а также дает справки и разъяснения по существующему военному законодательству СССР;
б) правила учета военнослужащих и военнообязанных и правила о порядке предоставления им отсрочек и льгот по призыву;
в) обязательные для всех военнообязанных граждан Союза ССР распоряжения, связанные с обязательной военной службой;
г) правила ведения учета принадлежащих ведомствам, предприятиям и населению транспортных средств, конского состава и упряжи, подлежащих поставке Рабоче-Крестьянской Красной Армии по мобилизации.
4. Народный комиссар обороны Союза ССР имеет двух заместителей. На время отсутствия Народного комиссара его замещает со всеми правами Наркома первый заместитель, а в отсутствие первого заместителя — второй.
5. Приказы по Рабоче-Крестьянской Красной Армии и по Народному комиссариату обороны отдаются Народным комиссаром обороны. Его заместители отдают приказы только: а) по кругу их ведения; б) по другим вопросам по особому поручению Народного комиссара.
6. При Народном комиссаре обороны состоит Военный совет в качестве совещательного органа, действующий на основе Положения о нем.
7. Народному комиссару обороны непосредственно подчинены командующие войсками округов, армий, флотов.
8. Войска и морские силы Рабоче-Крестьянской Красной Армии в отношении управления сводятся в военные округа, армии и флоты.
9. Во главе военных округов (армий) и флотов стоят командующие войсками округов, армий и командующие флотами.
10. Для осуществления всех мероприятий, связанных с призывом граждан на военную службу и проведением войсковой мобилизации, Народный комиссариат обороны имеет на местах свои органы военного управления, подчиненные командующим войсками округов (армий). Количество и дислокация органов местного военного управления устанавливаются Народным комиссаром обороны и утверждаются ЦИК и СНК СССР.
Органы местного военного управления выполняют функции военных отделов местных исполнительных комитетов и действуют на основе Положения о них.
11. При Советах Народных Комиссаров союзных республик состоят уполномоченные Народного комиссариата обороны Союза ССР.
12. При полномочных представительствах Союза ССР в иностранных государствах состоят военные атташе Союза ССР за границей и их помощники, назначаемые Народным комиссаром обороны Союза ССР.
Раздел III. Управления, отделы и инспекции Народного комиссариата обороны Союза ССР
13. В состав Народного комиссариата обороны Союза ССР входят:
1) Штаб РККА, 2) Политическое управление РККА, 3) Административно-мобилизационное управление РККА, 4) начальник вооружений РККА, 5) Разведывательное управление РККА, 6) Управление Морских сил РККА, 7) Управление Воздушных сил РККА, 8) Автобронетанковое управление РККА, 9) Управление военно-учебных заведений РККА, 10) Управление противовоздушной обороны РККА, 11) Артиллерийское управление РККА, 12) Управление связи РККА, 13) Управление телемеханики РККА, 14) Инженерное управление РККА, 15) Химическое управление РККА, 16) Военно-хозяйственное управление РККА, 17) Санитарное управление РККА, 18) Ветеринарное управление РККА, 19) Строительно-квартирное управление РККА, 20) отдел изобретений, 21) отдел стандартизации, 22) отдел по ремонтированию конского состава, 23) отдел издательства, 24) инспектора: а) пехоты РККА, б) кавалерии РККА, в) артиллерии РККА, г) высших военно-учебных заведений РККА, д) Воздушных сил РККА, е) Морских сил РККА, ж) автобронетанковых войск РККА, з) физической подготовки и
спорта РККА. [285]
При Народном комиссаре обороны состоят: а) Управление по начальствующему составу РККА, б) финансовый отдел, в) группа контроля, г) Управление делами.
Кроме того, Народный комиссариат обороны имеет свой центральный печатный орган — газету «Красная звезда»,
14. Начальники управлений, отделов и инспектора (ст. 13) подчиняются Народному комиссару обороны Союза ССР.
Глава 1. Штаб Рабоче-Крестьянской Красной Армии
15. Штаб Рабоче-Крестьянской Красной Армии является центральным органом управления Народного комиссара обороны Союза ССР по подготовке и использованию Вооруженных Сил СССР для обороны страны.
Во главе Штаба стоит начальник Штаба Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
16. Начальник Штаба РККА, в соответствии с указаниями и решениями Народного комиссара обороны, объединяет деятельность всех управлений Народного комиссариата обороны, дает им задания и указания.
17. На начальника Штаба РККА возлагается:
а) разработка планов войны и оперативного использования всех сухопутных, морских и воздушных сил и средств, вопросов организации тыла и материального обеспечения РККА на военное время;
б) разработка: планов организации Вооруженных Сил (составление общего плана организационных мероприятий РККА), схемы развертывания армии и директивных указании по обеспечению мобготовности РККА;
в) разработка планов и заданий по оперативной подготовке театров военных действий и планов опытных мобилизаций;
г) разработка заданий но оперативной подготовке и использованию путей сообщения на военное время, по планированию и обеспечению воинских перевоок в мирное и на военное время;
д) руководство, по указаниям и директивам Народного комиссара, боевой подготовкой РККА: оперативной подготовкой всех родов войск, штабов, служб и органов тыла; тактической подготовкой стрелковых, кавалерийских, артиллерийских, автобронетанковых, авиационных и морских частей и соединений, военных академий, школ и начальствующего состава кадра и запаса РККА;
е) руководство разработкой наставлений по вождению армейских соединений и боевых уставов РККА;
ж) разработка мобилизационных заявок народным комиссариатам и центральным учреждениям Союза ССР и промышленности по обеспечению РККА материальными ресурсами на военное время;
з) руководство составлением общего сводного годового плана заказов Народного комиссариата обороны Союза ССР промышленности по всем видам вооружения, технического и материального снабжения;
и) разработка оперативно-тактических заданий по усовершенствованию предметов вооружения и технических средств борьбы;
к) руководство военно-топографической службой РККА.
18. Штаб Рабоче-Крестьянской Красной Армии состоит из отделов: 1) оперативного, 2) боевой подготовки, 3) военных сообщений, 4) организационного 5) материально-планового, 6) горючего, 7) военно-топографической службы, 8) шифровального.
Примечание: Начальник отдела военных сообщений Штаба РККА одновременно является
начальником военных сообщений РККА.
Глава 2. Политическое управление РККА
19. Политическое управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР, осуществляющим руководство всей партийно-политической работой в Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
Во главе Управления стоит начальник Политического управления РККА.
20. На начальника Политического управления РККА возлагается:
а) руководство деятельностью всех политорганов, организаций ВКП(б) и ВЛКСМ в РККА;
б) руководство постановкой политзанятий с красноармейцами, младшим начсоставом и марксистско-ленинской подготовкой начсостава и курсантов;
в) подготовка, подбор и распределение кадров политсостава РККА, учет, подготовка и мобилизационное предназначение политсостава запаса;
г) руководство Военно-политической академией и курсами усовершенствования комполит-состава;
д) партийно-политический контроль за издательской работой в РККА и руководство красноармейской печатью;
е) снабжение войск политпросветимуществом;
ж) разработка мероприятий по политическому обеспечению мобилизационной подготовки РККА. [286]
21. Политическое управление РККА состоит из отделов: 1) руководящих политорганов, 2) культуры и пропаганды ленинизма, 3) кадров, 4) партполитработы в Воздушных силах, 5) партполитработы в автобронетанковых войсках, 6) партполитработы в Морских силах, 7) снабжения политпросветимуществом, 8) мобилизационной подготовки.
22. В состав Политического управления входит Партийная комиссия, работающая на основе особого Положения, утверждаемого Комиссией партийного контроля при ЦК ВКП(б).
Глава 3. Административно-мобилизационное управление РККА
23. Административно-мобилизационное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по вопросам комплектования личным составом, организационно-штатным, войсковой мобилизации, устройства, службы и быта РККА.
Во главе Управления стоит начальник Административно-мобилизационного управления РККА.
24. На начальника Административно-мобилизационного управления РККА возлагается:
а) разработка вопросов и мероприятий по подготовке и проведению войсковой мобилизации РККА;
б) разработка вопросов мобилизационного учета военнообязанных, транспортных средств и конского состава; ведение текущего учета по штатной и списочной численности РККА;
в) разработка, по указаниям начальника Штаба РККА, организационно-штатных мероприятий;
г) руководство подготовкой и проведением очередных призывов на действительную военную службу и комплектованием РККА личным составом, объединение работы других управлений Наркомата в этой области;
д) организация службы войск (караульная служба, внутренний распорядок и т. п.); е) разработка вопросов по организации учебных сборов территориальных частей и военнообязанных запаса РККА;
ж) руководство учетно-статистическим делом в РККА.
25. Кроме того, начальник Административно-мобилизационного управления РККА:
а) участвует в разработках Штабом РККА планов развития РККА;
б) инспектирует и инструктирует войска, штабы, учреждения и заведения по вопросам ведения Административно-мобилизационного управления РККА;
в) отдает, в соответствии с указаниями Народного комиссара, циркуляры с общеадминистративными распоряжениями по РККА.
26. Административно-мобилизационное управление РККА состоит из отделов: 1) войсковой мобилизации, 2) организационно-штатного, 3) укомплектования и службы войск, 4) учета и статистики и 5) инспекции военных оркестров.
27. Начальнику Административно-мобилизационного управления РККА подчинено Управление тылового ополчения, действующее на основании особого постановления Правительства.
Глава 4. Начальник вооружений РККА
28. Начальник вооружений РККА руководит, на основе указаний Народного комиссара обороны Союза ССР, всей работой по осуществлению строительства системы вооружения РККА и разработкой вопросов совершенствования вооружения и техники РККА.
На начальника вооружений РККА возлагается:
а) ответственность за комплектное и наиболее эффективное размещение в конструкциях авиационного, бронетанкового, артиллерийского, химического и технического вооружения;
б) вооружение самолетов артиллерийскими башнями, турелями, бомбодержателями, магазинами, пушками, автоматами, пулеметами, бомбами, ПУАО, химоборудованием, радио, телемеханическими установками и пр.;
в) вооружение танков и бронемашин башнями, подъемными и поворотными механизмами, пушками, пулеметами, ПУАО, химоборудованием, радио, телемеханическими установками, инженерно-саперным оборудованием и пр.;
г) руководство и наблюдение за разработкой новых образцов и видов вооружения, их усовершенствованием и постановкой на производство после принятия их на вооружение РККА;
д) разработка планов научно-исследовательских, изобретательских и конструкторских работ Народного комиссариата обороны в области вооружения РККА;
е) инспектирование состояния хранения, сбережения средств вооружения и военной техники во всех частях, управлениях, учреждениях, вузах, академиях и складах РККА;
ж) составление планов заказов промышленности на вооружение и техническое имущество, контроль за выполнением заказов и планирование текущего снабжения по группе подчиненных ему управлений;
з) накопление мобилизационных запасов вооружения;
и) руководство стандартизацией во всех управлениях Наркомата обороны.
29. Начальник вооружений РККА руководит возложенной на него работой через начальников соответствующих управлений Наркомата обороны, подчиняющихся ему в области всех вопросов вооружений РККА.
Непосредственно начальнику вооружений РККА подчиняются:
а) Артиллерийское управление РККА,
б) Химическое управление РККА, [287]
в) Управление связи РККА,
г) Управление телемеханики РККА,
д) отдел изобретений,
е) отдел стандартизации.
Глава 5. Разведывательное управление РККА
30. Разведывательное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по руководству и организации разведывательной службы РККА. Во главе Разведывательного управления стоит начальник управления. 31. На начальника Разведывательного управления возлагается:
а) руководство организацией и работой всей агентурной разведки, осуществляемой как непосредственно управлением, так и разведывательными отделами округов (армий) и флотов;
б) систематизация и обработка поступающих разведывательных материалов и выпуск необходимых справочников и пособий по изучению иностранных армий;
в) обеспечение Штаба РККА, Политического управления РККА и других управлений Народного комиссариата обороны, а также штабов округов, войсковых соединений и частей Информационными материалами о вооруженных силах, военно-политическом и военно-экономическом состоянии иностранных государств;
г) подготовка кадров разведчиков;
д) разработка и постановка задач разведывательным органам округов (армий) и флотов.
32. Управление Морских сил РККА является центральным органом Народного комиссара обороны Союза ССР по руководству Морскими силами РККА.
Во главе Управления Морских сил РККА стоит начальник управления.
33. На начальника Управления Морских сил РККА возлагается:
а) разработка, в соответствии с решениями Народного комиссара обороны Союза ССР, планов судостроения, вооружения, береговой обороны и морских баз;
б) размещение в промышленности утвержденных Народным комиссаром заказов по кораблестроению, вооружению и специальному морскому снабжению и приемке этих заказов;
в) составление, на основе указаний начальника Штаба РККА, тактико-технических заданий на строительство и вооружение кораблей и морской авиации, на строительство береговых батарей и морских баз;
г) руководство совершенствованием техники морских сил и морской авиации; обобщение опыта эксплуатации и испытаний материальной части;
д) материально-техническое обеспечение Морских сил РККА всеми видами техники и вооружения; руководство службой эксплуатации и ремонта материальной части флотов, баз, портов и береговой обороны.
Примечание: Строительство связи береговой обороны и снабжение сухопутным табельным имуществом связи производится Управлением связи РККА;
е) разработка, по заданиям Штаба РККА, вопросов организации морских сил;
ж) руководство мобилизационной подготовкой морских сил (речных флотилий) и материально-техническое обеспечение мобилизационного их развертывания;
з) инспектирование состояния Морских сил РККА по кругу ведения управления, с объявлением результатов проверок в приказах Народного комиссара обороны;
и) разработка, на основе директив начальника Штаба РККА, и издание наставлений, инструкций и программно-методических указаний начальника Штаба РККА, уставов, наставлений по боевому использованию Морских сил РККА для представления их на утверждение Народному комиссару обороны;
к) руководство боевой подготовкой Морской академии, военно-морских учебных заведений и школ;
л) оперативная подготовка, по заданиям Штаба РККА, начальствующего состава морских сил;
м) руководство морской вневойсковой подготовкой в соответствующих гражданских вузах;
н) комплектование военно-морских учебных заведений; подготовка, воспитание, выращивание и подбор командных кадров; разработка под руководством Административно-мобилизационного управления РККА расчетов и плана комплектования морских сил личным составом;
о) подготовка и оборудование морских театров в гидрографическом отношении и обеспечение кораблевождения в мирное вреЛя.
34. Управление Морских сил РККА состоит из отделов: 1) боевой подготовки, 2) организационного, з) кадров, 4) военно-морских учебных заведений, 5) кораблестроения с отделением по гидроавиации, 6) вооружения, 7) гидрографического, 8) портов и специального снабжения, 9) финансового. [288]
Глава 7. Управление Воздушных сил РККА
35. Управление Воздушных сил РККА является центральным органом Народного комиссара обороны Союза ССР по осуществлению им руководства Воздушными силами РККА. Во главе Управления Воздушных сил РККА стоит начальник управления.
36. На начальника Управления Воздушных сил РККА возлагается:
а) разработка, в соответствии с решениями Народного комиссара обороны, планов развития и системы вооружения Воздушных сил РККА;
б) материально-техническое обеспечение Воздушных сил авиационным (сухопутным и морским) и воздухоплавательным имуществом, горючим и смазочными материалами; руководство технической эксплуатацией, ремонтом самолетов, аэростатов и дирижаблей.
Примечание: Строительство аэродромной сети связи и снабжение всеми средствами связи
частей воздушных сил производится Управлением связи РККА;
в) руководство техническим усовершенствованием самолетов и моторостроения, обобщение опыта эксплуатации и испытаний материальной части;
г) инспектирование состояния Воздушных сил РККА по кругу ведения управления, с объявлением результатов проверок в приказах Народного комиссара обороны;
д) разработка, на основе директив начальника Штаба РККА, и издание инструкций, программно-методических указаний и учебных пособий по боевой подготовке Воздушных сил РККА; разработка, по указанию начальника Штаба РККА, уставов и наставлений по боевому применению авиации для представления их на утверждение Народному комиссару обороны;
е) разработка, по заданиям Штаба РККА, самостоятельных воздушных операций;
ж) руководство боевой подготовкой Военно-воздушной академии, курсов усовершенствования и школ воздушных сил;
з) подготовка, воспитание, выращивание и подбор командных кадров и разработка, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по комплектованию личным составом воздушных сил;
и) обеспечение мобилизационного развертывания авиачастей материальной частью, запасными частями и подсобными техническими материалами;
к) разработка, по заданиям Штаба РККА, вопросов организации воздушных сил;
л) организация особых сборов по военной подготовке летного и технического состава, находящегося в резерве, в долгосрочном отпуске и в запасе;
м) руководство авиационной вневойсковой подготовкой в соответствующих гражданских высших учебных заведениях;
н) организация аэрометеорологической службы РККА.
37. Управление Воздушных сил РККА состоит из отделов: 1) учебно-строевого, 2) кадров, 3) военно-учебных заведений, 4) самолетов и моторов, 5) вооружения, 6) приборов и специального имущества, 7) парашютно-десантного и воздухоплавания, 8) горючего, спецснабжения и складов, 9) аэрометеорологической службы, 10) ремонта, эксплуатации и механизации, 11) мобилизационно-планового, 12) финансового.
Глава 8. Автобронетанковое управление РККА
38. Автобронетанковое управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по вопросам специальной подготовки личного состава бронетанковых войск, обеспечения РККА боевыми и транспортными машинами и специальным имуществом.
Во главе Автобронетанкового управления РККА стоит начальник управления.
39. На начальника Автобронетанкового управления РККА возлагается:
а) разработка, в соответствии с решениями Народного комиссара обороны, системы вооружения автобронетанковых войск;
б) обеспечение РККА машинами боевого и вспомогательного назначения, горючим и смазочными материалами; руководство эксплуатацией и ремонтом боевых и транспортных машин;
в) обеспечение мобилизационного развертывания автобронетанковых войск материальной частью, запасными частями и подсобными техническими материалами;
г) руководство техническим совершенствованием боевых и транспортных машин и отдельных агрегатов;
д) инспектирование частей РККА по кругу ведения управления, с объявлением результатов проверок в приказах Народного комиссара обороны;
е) разработка, на основе директив начальника Штаба РККА, и издание инструкций, программ, методических указаний и учебных пособий по боевой подготовке автобронетанковых войск; разработка, по указаниям начальника Штаба РККА, уставов и наставлений по боевому применению автобронетанковых войск для представления на утверждение Народному комиссару обороны;
ж) руководство боевой подготовкой Академии моторизации и механизации, курсов усовершенствования; программно-методическое руководство бронетанковыми школами;
з) подготовка, воспитание, выращивание и подбор командных кадров и участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов комплектования автобронетанковых частей личным составом;
и) руководство автобронетанковой вневойсковой подготовкой в соответствующих гражданских высших учебных заведениях. [289]
40. Автобронетанковое управление РККА состоит из отделов: 1) учебно-строевого, 2) кадров, 3) военно-учебных заведений, 4) материально-технического обеспечения и складов, 5) вооружения, 6) эксплуатации и ремонта, 7) научно-технического, 8) мобилизационно-планового и 9) финансового.
Глава 9. Управление военно-учебных заведений РККА
41. Управление военно-учебных заведений РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по программно-методическому руководству сухопутными военными школами.
Во главе Управления военно-учебных заведений РККА стоит начальник управления.
42. На начальника Управления военно-учебных заведений РККА возлагается:
а) разработка для сухопутных школ учебных планов, программ, методических руководств и указаний;
б) инспектирование военных школ во всех отношениях, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
в) организация и проведение учебных сборов военных руководителей и преподавателей военных дисциплин гражданских учебных заведений;
г) разработка, по заданиям начальника Административно-мобилизационного управления РККА, организационно-штатных мероприятий по военным школам;
д) разработка расчетов по укомплектованию подчиненных военных школ переменным составом и всех мероприятий по отбору и изучению кандидатов в военные школы, контроль за отбором кандидатов и наблюдение за их подготовкой в частях.
Примечание: Укомплектование школ переменным составом производится распоряжением начальника Административно-мобилизационного управления РККА;
е) руководство высшей вневойсковой подготовкой в гражданских вузах по пехотному уклону и методическое руководство высшей вневойсковой подготовкой по всем остальным родам войск.
Примечание: Руководство высшей вневойсковой подготовкой по остальным родам войск осуществляется соответствующими инспекторами и начальниками управлений Народного комиссариата обороны Союза ССР;
ж) инспектирование военной подготовки в среднем звене гражданских учебных заведений и вузах, не охваченных высшей вневойсковой подготовкой, и разработка для них учебных руководств, планов и программ;
з) руководство всей работой по составлению стабильных учебников для военных школ; и) контроль и наблюдение за обеспечением военных школ всеми видами материального, учебного имущества и кредитами.
43. Управление военно-учебных заведений РККА состоит из отделов: 1) пехотных, кавалерийских и артиллерийских школ, 2) специальных школ, 3) военной подготовки в гражданских учебных заведениях, 4) укомплектования и материального обеспечения.
Глава 10. Управление противовоздушной обороны РККА
44. Управление противовоздушной обороны РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по организации противовоздушной обороны.
Во главе Управления противовоздушной обороны РККА стоит начальник управления. 45. На начальника Управления противовоздушной обороны РККА возлагается:
а) разработка, по указаниям Народного комиссара обороны, плана противовоздушной обороны страны и подготовка территории страны в отношении противовоздушной обороны;
б) разработка вопросов технического вооружения противовоздушной обороны совместно с соответствующими управлениями Народного комиссариата обороны и гражданскими ведомствами;
в) разработка вопросов взаимодействия всех сил и средств пунктов противовоздушной обороны, а также вопросов тактической подготовки частей авиазенитной обороны; разработка руководств и инструкций по специальным вопросам службы противовоздушной обороны. Примечание: Руководство боевой подготовкой авиазенитных частей по специальности (артиллерийская, летная, связи и т. п.) осуществляется соответствующими управлениями и инспекциями;
г) оперативная подготовка, по директивам начальника Штаба РККА, начальствующего состава и органов Управления противовоздушной обороны;
д) инспектирование частей противовоздушной обороны, пунктов и их объектов противовоздушной обороны во всех отношениях, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
е) руководство во всех отношениях боевой подготовкой курсов усовершенствования, школ противовоздушной обороны, частей воздушного наблюдения, оповещения и связи, местной обороны, а также формирований гражданских ведомств по пртивовоздушной обороне; разработка для них методических указаний, программ и учебных руководств.
Примечание: Местные формирования противовоздушной обороны подчиняются: в оперативном и строевом отношении — командующим войсками округов; в политическом — местным партийным организациям; в организационном отношении и в отношении бытового обслуживания и материального обеспечения — соответствующим гражданским наркоматам (общественным организациям); [290]
ж) руководство научно-исследовательской работой по противовоздушной обороне, обеспечение проведения испытаний и специальных учений и руководство экспертно-технической деятельностью;
з) планирование специального строительства противовоздушной обороны, проводимого по смете Народного комиссариата обороны, и разработка технических заданий строительству ПВО, проводимому за счет средств, отпускаемых правительственными органами на противовоздушную оборону..
Примечание: Строительство сетей связи в пунктах ПВО, снабжение частей и пунктов ПВО средствами связи производится Управлением связи РККА;
и) разработка заданий по организационно-штатной структуре службы и частей противовоздушной обороны гражданских ведомств;
к) комплектование начальствующим составом органов противовоздушной обороны гражданских ведомств и разработка под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА расчетов по комплектованию частей и органов противовоздушной обороны РККА.
46. Управление противовоздушной обороны РККА состоит из отделов: 1) службы противовоздушной обороны; 2) авиазенитной обороны, 3) воздушного наблюдения, оповещения и связи; 4) местной обороны, 5) военно-учебных заведений и кадров, 6) планово-финансового и 7) экспертно-технического.
Глава 11. Артиллерийское управление РККА
47. Артиллерийское управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по вопросам разработки и реализации системы артиллерийского вооружения РККА.
Во главе Артиллерийского управления РККА стоит начальник управления.
48. На начальника Артиллерийского управления РККА возлагается:
а) заготовка всех видов артиллерийского вооружения РККА, за исключением специального артвооружения морских сил и механической самоходной тяги артиллерии;
б) снабжение РККА артиллерийским вооружением и боеприпасами;
в) инспектирование состояния всех видов артиллерийского и стрелкового вооружения РККА, кроме специального артиллерийского вооружения морских сил;
г) подготовка в мобилизационном отношении артиллерийских баз и предприятий Артиллерийского управления РККА;
д) руководство боевой подготовкой Артиллерийской академии и специальной подготовкой артиллерийско-технических и оружейно-технических школ;
е) накопление мобилизационных запасов артиллерийского вооружения и огнеприпасов;
ж) разработка и проведение мероприятий по развитию и совершенствованию артвооружения РККА.
49. Артиллерийское управление РККА состоит из отделов: 1) стрелкового вооружения, 2) материальной части артиллерии, 3) боеприпасов, 4) военных приборов, 5) артиллерийских баз, 6) научно-технического, 7) мобилизационного, 8) финансового и 9) отделения личного состава.
Глава 12. Управление связи РККА
50. Управление связи РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА всеми средствами связи и руководству служебной связи с РККА.
Во главе Управления связи РККА стоит начальник управления.
51. На начальника Управления связи РККА возлагается:
а) развитие и техническое усовершенствование средств связи РККА;
б) заготовка и вооружение РККА всеми средствами и видами связи по всем родам войск, кроме корабельной связи флотов;
в) инспектирование во всех отношениях частей связи РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
г) разработка, на основе директив начальника Штаба РККА, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке частей связи и службы связи в РККА;
д) руководство боевой подготовкой Электротехнической академии и Академии связи им. В. Н. Подбельского и курсов усовершенствования связи;
е) разработка, по указаниям начальника Штаба РККА, вопросов оборонного строительства связи, мероприятий и заданий по оперативному использованию средств связи страны;
ж) участие в разработке под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА расчетов по комплектованию частей связи личным составом;
з) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по связи.
52. Управление связи РККА состоит из отделов: 1) учебно-строевого, 2) мобилизационного, 3) радио, 4) телеграфа, телефона и оптики и 5) финансового отделения. [291]
Глава 13. Управление телемеханики РККА.
53. Управление телемеханики РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА телемеханикой и руководству специальной подготовкой частей РККА по телемеханике.
Во главе Управления телемеханики РККА стоит начальник управления.
54. На начальника Управления телемеханики возлагается:
а) разработка системы и образцов вооружения РККА телемеханикой, проведение полигонных и войсковых испытаний и руководство научно-исследовательской работой в области телемеханики;
б) составление смет и размещение заказов на средства телемеханики и снабжение этими средствами специальных частей РККА;
в) организация хранения, сбережения и ремонта средств телемеханики;
г) разработка инструкций по техническому использованию средств телемеханики и, по заданиям начальника Штаба РККА, наставлений по их боевому применению;
д) инспектирование специальной подготовки в области телемеханики частей РККА и участие в программно-методическом руководстве Электротехнической академией.
Глава 14. Инженерное управление РККА.
55. Инженерное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА инженерным имуществом, руководству оборонительным строительством и инженерной подготовкой РККА.
Во главе Инженерного управления РККА стоит начальник управления.
56. На начальника Инженерного управления РККА возлагается:
а) развитие и совершенствование инженерного вооружения РККА;
б) заготовка и обеспечение РККА военно-инженерным вооружением и имуществом;
в) инспектирование во всех отношения инженерных частей РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
г) разработка, на основе указаний начальника Штаба РККА, наставлений, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке инженерных войск и по инженерной подготовке РККА;
д) руководство боевой подготовкой Инженерной академии и курсов усовершенствования;
е) инженерная подготовка, по заданиям начальника штаба РККА, территории страны, разработка вопросов инженерного обеспечения операций;
ж) сухопутное и морское оборонительное строительство;
з) участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по комплектованию инженерных частей личным составом;
и) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по инженерному делу.
57. Инженерное управление РККА состоит из отделов: 1) инженерной подготовки театров,
2) инженерной подготовки войск, 3) инженерного вооружения войск, 4) оборонительного сухопутного строительства, 5) оборонительного морского строительства и 6) финансового отделения.
Глава 15. Химическое управление РККА
58. Химическое управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА химическим имуществом и руководству химической подготовкой РККА.
Во главе Химического управления РККА стоит начальник управления.
59. На начальника Химического управления РККА возлагается:
а) развитие и усовершенствование техники химического вооружения РККА;
б) заготовка и снабжение РККА военно-химическим имуществом;
в) инспектирование во всех отношениях химических частей РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
г) разработка, по указаниям начальника Штаба РККА, наставлений, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке химических частей и химической службы РККА;
д) руководство боевой подготовкой Химической академии и курсов усовершенствования;
е) участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по укомплектованию химических частей личным составом;
ж) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по химическому делу.
60. Химическое управление РККА состоит из отделов: 1) учебного, 2) химических веществ,
3) средств защиты, 4) вооружения, 5) мобилизационно-планового и 6) финансового отделения. [292]
Глава 16. Военно-хозяйственное управление РККА
61. Военно-хозяйственное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА всеми видами военно-хозяйственного снабжения.
Во главе Военно-хозяйственного управления РККА стоит начальник управления.
62. На начальника Военно-хозяйственного управления РККА возлагается:
а) снабжение РККА продовольствием, фуражом, предметами хозяйственного обихода, обозом (в том числе специальным), упряжью, седлами, вьюками, вещевым имуществом, санитарно-хозяйственным и спортивным имуществом;
б) накопление необходимых запасов продовольствия, фуража, обозно-вещевого имущества;
в) составление производственных планов и планов материального снабжения сельскохозяйственным имуществом колхозных частей и подсобных хозяйств РККА и контроль за их реализацией;
г) разработка новых образцов и технических условий на предметы хозяйственного снабжения РККА;
д) разработка указаний по специальной подготовке кадров хозяйственной службы РККА;
е) организация войскового хозяйства, наблюдение и контроль за правильной эксплуатацией и ремонтом хозяйственного имущества РККА;
ж) разработка табелей и норм предметов хозяйственного снабжения РККА;
з) инспектирование войск, учреждений и заведений по вопросам хозяйственного обеспечения РККА.
63. Военно-хозяйственное управление РККА состоит из отделов: 1) мобилизационного, 2) про-дфуражного, 3) обозного, 4) вещевого, 5) подсобных предприятий, 6) финансового отделения и 7) хозяйственной инспекции.
Глава 17. Санитарное управление РККА
64. Санитарное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по руководству санитарной службой в РККА.
Во главе Санитарного управления РККА стоит начальник управления.
65. На начальника Санитарного управления РККА возлагается:
а) здравоохранение и санитарное обеспечение РККА;
б) организация противоэпидемической службы и обеспечение ее необходимым санитарным имуществом и медикаментами;
в) разработка, по указаниям Штаба РККА, вопросов и мероприятий по гуманитарному обеспечению РККА и эвакуационной службе на военное время;
г) санитарно-курортное обслуживание РККА и руководство организацией детских учреждений;
д) снабжение специальным военно-санитарным имуществом всех родов войск и учреждений РККА, разработка норм, табелей и комплектов санитарного снабжения РККА;
е) разработка указаний, учебных программ и наставлений по специальной подготовке личного состава санитарной службы; руководство Военно-медицинской академией;
ж) участие в расчетах Административно—мобилизационного управления РККА и Управления по начальствующему составу по комплектованию частей и учреждений РККА медицинским составом;
з) санитарный надзор за питанием войск и содержанием казарменных городков и общежитии.
66. Санитарное управление РККА состоит из отделов: 1) организационно-мобилизационного, 2) кадров и подготовки, 3) лечебно-профилактического и эпидемиологического, 4) санитарно-ку-рортного, 5) материального обеспечения и 6) финансового отделения.
Глава 18. Ветеринарное управление РККА
67. Ветеринарное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по руководству ветеринарной службой в РККА.
Во главе Ветеринарного управления РККА стоит начальник управления. 68. На начальника Ветеринарного управления РККА возлагается:
а) ветеринарное обеспечение (лечебно-профилактическое и эпизоотическое) конского состава и других животных;
б) разработка, по указаниям Штаба РККА, вопросов и мероприятий по ветеринарному обеспечению и службе эвакуации на военное время;
в) снабжение специальным ветеринарным имуществом всех родов войск и учреждений РККА, разработка норм, табелей и комплектов ветеринарного снабжения РККА;
г) разработка указаний, учебных программ и наставлений по специальной подготовке личного состава ветеринарной службы; [293]
д) участие в разработках Административно-мобилизационного управления РККА и Управления по начальствующему составу по комплектованию частей и учреждений РККА ветеринарным составом;
е) ветеринарно-санитарный надзор за мясным довольствием войск;
69. Ветеринарное управление РККА состоит из отделов: 1) мобилизационного и кадров, 2) лечебно-профилактического и 3) снабжения.
Глава 19. Строительно-квартирное управление РККА
70. Строительно-квартирное управление РККА является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по руководству необоронительным строительством и квартирным довольствием РККА.
Во главе Строительно-квартирного управления РККА стоит начальник управления.
71. На начальника Строительно-квартирного управления РККА возлагаетсяга) составление, по указаниям Народного комиссара обороны, сводного плана всего необоронительного строительства, распределение по округам, армиям и флотам титулов на строительные работы;
б) учет казарменного и жилищного фонда РККА, наблюдение и контроль за его эксплуатацией;
в) обеспечение всех строительных работ в округах проектами, сметами, фондами централизованных материалов, механизмами и автотранспортом;
г) составление единой заявки Народного комиссариата обороны на фондируемые строительные материалы и механизмы;
д) снабжение предметами оборудования казарм и жилищ;
е) руководство противопожарной охраной в РККА и снабжение противопожарным имуществом казарм, жилищ и складов;
ж) разработка и утверждение инструкций, правил и технических норм по производству строительных работ в РККА и эксплуатации зданий;
з) разработка, по указаниям Штаба РККА, вопросов квартирного размещения войск.
72. Строительно-квартирное управление РККА состоит из отделов: 1) производственного, 2) технического, 3) расквартирования, 4) эксплуатационного, 5) материального обеспечения, 6) отделения по кадрам и 7) финансового отделения.
Глава 20. Отдел изобретений Народного комиссариата обороны
73. Отдел изобретений является органом Народного комиссариата обороны Союза ССР, ведающим вопросами изобретательства в РККА.
Во главе отдела изобретений НКО стоит начальник отдела.
74. На начальника отдела изобретений возлагается:
а) организация конструкторских и изобретательских сил, работающих для РККА, и оказание им всемерной помощи; разработка указаний и заказов соответствующим конструкторам и изобретателям;
б) прием и разработка изобретательских предложений как от начальствующего и красноармейского состава РККА, так и от гражданских изобретателей;
в) контроль за ходом работ по каждой принятой к реализации конструкции до завершения всех испытаний и наблюдение за прохождением изобретательских предложений в управлениях и научно-исследовательских учреждениях Народного комиссариата обороны;
г) связь с близкими Красной Армии по характеру их работы научно-исследовательскими организациями и конструкторскими бюро страны;
д) изучение кадров изобретателей и привлечение к решению оборонных проблем наиболее ценных из них;
е) обеспечение отдельных наиболее ценных изобретений необходимыми средствами для экспериментальных работ и осуществление контроля за ними.
Глава 21. Отдел стандартизации Народного комиссариата обороны
75. Отдел стандартизации является органом Народного комиссариата обороны Союза ССР, ведающим вопросами стандартизации в РККА.
Во главе отдела стандартизации НКО стоит начальник отдела. 76. На начальника отдела стандартизации возлагается:
а) организация и руководство работой по стандартизации и суррогатированию предметов вооружения и снабжения РККА;
б) составление годовых и перспективных планов по стандартизации и суррогатированию и их согласование с гражданскими наркоматами и организациями;
в) разработка мероприятий по внедрению предметов технического снабжения РККА в народное хозяйство;
г) организация внедрения стандартов в системе вооружения и снабжения РККА и контроль за соблюдением стандартов;
д) участие в испытаниях опытных образцов вооружения РККА. [294]
Глава 22. Отдел Народного комиссариата обороны по ремонтированию конского состава
77. Отдел по ремонтированию конского состава является центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по комплектованию РККА конским составом. Во главе отдела по ремонтированию конского состава стоит начальник отдела.
78. На начальника отдела по ремонтированию конского состава возлагается:
а) организация закупок конского состава;
б) разработка мероприятий по ремонтированию РККА на военное время;
в) разработка мероприятий по развитию коневодства и коннозаводства и участие по этим вопросам в работе органов Народного комиссариата земледелия Союза ССР.
79. Отдел по ремонтированию конского состава состоит из отделений: 1) ремонтирования, 2) коневых ресурсов, 3) финансового.
80. Начальнику отдела по ремонтированию конского состава подчиняются ремонтные комиссии (в специальном отношении) и военное отделение Московского зоотехнического института.
Глава 23. Отдел издательства Народного комиссариата обороны
81. Отдел издательства является органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по изданию официальной литературы (уставов, наставлений, периодической литературы). Во главе отдела издательства стоит начальник отдела.
82. Отдел издательства работает на основах хозяйственного расчета и состоит из отделений: 1) редакционного, 2) производственного, 3) финансово-планового.
Глава 24. Инспектора РККА
А. Инспектор пехоты
83. На инспектора пехоты возлагается:
а) инспектирование стрелковых частей, пехотных военно-учебных заведений, войск укрепленных районов по огневой подготовке (из пехотного оружия) и по водной подготовке — всех родов войск, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
б) разработка, по директивам начальника Штаба РККА, планов, программ и указаний по боевой подготовке пехоты, войск укрепленных районов, по огневой и водной подготовке РККА;
в) разработка учебников, методических пособий и наставлений для пехоты РККА;
г) участие в разработках Штаба РККА и Административно-мобилизационного управления РККА штатно-организационных вопросов;
д) участие, под руководством Административно-мобилизационного управления РККА, в разработке расчетов по комплектованию пехоты личным составом;
е) разработка заявок и расчетов распределения боеприпасов между округами, управлениями Народного комиссариата обороны и академиями;
ж) участие в разработках Артиллерийского управления РККА системы вооружения пехоты.
Б. Инспектор кавалерии
84. На инспектора кавалерии РККА возлагается:
а) инспектирование конницы РККА и кавалерийских школ, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
б) разработка, по директивам начальника Штаба РККА, программно-методических указаний и наставлений по боевой подготовке конницы и по обучению кавалерийскому делу в военных академиях и школах;
в) руководство боевой подготовкой кавалерийских курсов усовершенствования командного состава РККА;
г) участие в разработках Штаба РККА планов маневров и проведение опытных учений в коннице;
д) руководство подготовкой начсостава запаса конницы;
е) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских учебных заведениях по кавалерийскому делу;
ж) участие в разработках Штаба РККА и Административно-мобилизационого управления РККА организационно-штатных вопросов и наблюдение за общей мобилизационной готовностью конницы;
з) участие в разработке образцов вооружения, снаряжения и защитных средств для конницы РККА;
и) участие в разработках Административно-мобилизационного управления РККА и Управления по начальствующему составу по укомплектованию конницы личным составом; [295]
к) наблюдение за эксплуатацией и сбережением конского состава РККА;
л) руководство конным спортом и проведением конно-спортивных состязаний в РККА.
85. Инспектор кавалерии РККА является председателем центрального конно-спортивного комитета РККА.
В. Инспектор артиллерии
86. На инспектора артиллерии РККА возлагается:
а) инспектирование во всех отношениях артиллерийских частей, артавиаотрядов и военно-учебных заведений РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны;
б) разработка, по директивам начальника Штаба РККА, указаний и руководств по боевой подготовке сухопутной и зенитной артиллерии;
в) руководство во всех отношениях боевой подготовкой артиллерийских курсов усовершенствования комсостава и инспектирование Артиллерийской академии;
г) разработка методов и правил стрельбы и наставлений артиллерии РККА и руководство научно-исследовательской работой в области стрельбы артиллерии;
д) наблюдение за службой полигонов и соответствием их оборудования требованиям стрел-ково-тактической подготовки артиллерии;
е) наблюдение за подготовкой в артиллерийском отношении частей и начсостава всех родов войск и военно-учебных заведений РККА;
ж) участие в разработках Артиллерийского управления РККА системы артиллерийского вооружения;
з) участие в разработках Штаба РККА и Административно-мобилизационного управления РККА штатно-организационных вопросов артиллерии;
и) участие в разработке, под руководством Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по укомплектованию частей артиллерии личным составом;
к) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по артиллерии.
Г. Инспектор высших военно-учебных заведений РККА
87. На инспектора высших военно-учебных заведений РККА возлагается:
а) рассмотрение совместно с соответствующими начальниками управлений учебных планов и планов научно-исследовательских работ военных академий, дача по ним заключений и представление на утверждение Народному комиссару обороны.
Примечание: Учебные планы и планы научно-исследовательских работ Военной академии им. М. В. Фрунзе рассматриваются начальником Штаба РККА совместно с инспектором высших военно-учебных заведений РККА и с их заключением представляются на утверждение Народному комиссару обороны;
б) разработка вопросов постановки преподавания в высших военно-учебных заведениях общеобразовательных и других, дисциплин;
в) организация обмена между военными академиями учебно-методическим и научно-исследовательским опытом;
г) разработка совместно с соответствующими начальниками управлений Наркомата обороны вопросов рационализации учебного и строевого режима в академиях;
д) инспектирование академий в учебном отношении, с объявлением результатов инспектирования в приказах Народного комиссара обороны или в указаниях начальника Штаба РККА; е) участие в квалификационных комиссиях академий по присвоению ученых званий.
88. При инспекторе высших военно-учебных заведений РККА состоит Высший военно-академический совет РККА как совещательный орган по вопросам организации, методики и материального обеспечения учебной и научно-исследовательской работы академий.
89. Состав Высшего военно-академического совета РККА устанавливается Народным комиссаром обороны.
90. Постановления Высшего военно-академического совета РККА по докладу его председателя утверждаются Народным комиссаром обороны.
91. Высший военно-академический совет РККА созывается председателем его не реже двух раз в полугодие — на зимний и летний периоды.
Д. Инспектор Воздушных сил
92. На инспектора Воздушных сил РККА возлагается инспектирование по заданиям и планам, утверждаемым Народным комиссаром обороны, Воздушных сил во всех отношениях.
Е. Инспектор Морских сил
93. На инспектора Морских сил РККА возлагается инспектирование по заданиям и планам, утверждаемым Народным комиссаром обороны, Морских сил во всех отношениях.
Ж. Инспектор автобронетанковых войск
94. На инспектора автобронетанковых войск РККА возлагается инспектирование по заданиям и планам, утверждаемым Народным комиссаром обороны, автобронетанковых войск во всех отношениях. [296]
3. Инспектор физической подготовки и спорта
95. На инспектора физической подготовки и спорта РККА возлагается:
а) инспектирование физической подготовки войсковых частей, военных школ, академий и учреждений сухопутных, воздушных и морских сил РККА;
б) разработка указаний и руководств по физической подготовке и самодеятельной физкультурной работе для всех родов войск РККА;
в) организация подготовки и совершенствования кадров специалистов по физической культуре и спорту;
г) организация и проведение спортивных соревнований и смотров-конкурсов физкультурной работы;
д) организация планерного и парашютного спорта;
е) обеспечение (через соответствующие довольствующие органы) физкультурной работы в РККА материальной частью (инвентарь, оборудование, сооружения) и учебными пособиями;
ж) руководство научно-исследовательской работой по физической культуре и спорту;
з) постановка физической подготовки и спорта в домах отдыха и в санаториях РККА;
и) руководство военной подготовкой Государственного центрального института физической культуры и по всем видам подготовки командным факультетом этого института и военным факультетом Ленинградского института физической культуры им. Лесгафта.
Глава 25. Управление по начальствующему составу РККА при Народном комиссаре обороны
96. Управление по начальствующему составу РККА, непосредственно подчиненное Народному комиссару обороны Союза ССР, является его центральным органом по подбору и назначению кадров начальствующего состава РККА.
Во главе Управления по начальствующему составу стоит начальник управления.
97. На начальника управления возлагается:
а) персональное изучение кадров начсостава РККА и разработка расчетов по комплектованию частей и учреждений РККА начальствующим составом для доклада Народному комиссару обороны;
б) подготовка для Народного комиссара обороны всех материалов по отбору кадров начсостава, связанных с назначениями, перемещениями и увольнениями;
в) подбор кандидатов в военные академии и на курсы усовершенствования;
г) разработка вопросов по аттестованию и прохождению службы, а также личных дел и кандидатских списков начальствующего состава;
д) персональный учет начальствующего состава, назначаемого приказами Народного комиссара обороны, и количественный учет всего начсостава РККА;
е) контроль за прохождением службы начальствующим составом РККА;
ж) оформление приказов Народного комиссара обороны по личному составу;
з) контроль за работой отделов кадров управлений Народного комиссариата обороны в части персонального учета и изучения начальствующего состава, не назначаемого приказами Народного комиссара обороны;
и) подготовка материалов для Народного комиссара обороны по персональным назначениям высшего начальствующего состава на военное время;
к) разработка вопросов обеспечения мобразвертывания РККА начсоставом; количественный учет среднего и старшего начсостава запаса и персональный учет высшего начсостава запаса;
л) разработка вопросов по организации учебных сборов начсостава запаса и планирование высшей вневойсковой подготовки учащихся в гражданских вузах;
м) ведение вопросами награждений и пенсионного обеспечения начсостава РККА.
98. Управление по начальствующему составу состоит из отделов: 1) общевойскового, 2) артиллерии, 3) инженерных войск, 4) бронетанковых войск, 5) штабных командиров, 6) Воздушных сил, 7) Морских сил, 8) учета и планирования, 9) мобилизационного, 10) прохождения службы и награждений и 11) пенсионного.
Глава 26. Финансовый отдел при Народном комиссаре обороны
99. Финансовый отдел является центральным органом Народного комиссара обороны Союза ССР, ведающим вопросами финансирования РККА.
Во главе финансового отдела стоит начальник отдела. 100. На начальника финансового отдела возлагается:
а) составление, по указаниям Народного комиссара обороны, сметы Народного комиссариата обороны и представление годового отчета по смете; учет и перевод кредитов распорядителям и осуществление расчетов по централизованным заказам; дача предварительных заключений по мероприятиям, вызывающим новые расходы;
б) разработка тарифов и других норм и обеспечение денежным довольствием личного состава РККА как кадрового, так и вольнонаемного;
в) составление годового и квартальных финансовых и кассовых планов Наркомата обороны;
г) проработка, по указаниям начальника Административно-мобилизационного управления РККА, вопросов по финансированию расходов, связанных с мобилизацией РККА; [297]
д) проверка смет управлений Наркомата обороны и наблюдение за их исполнением; контроль за расходованием денежных средств в частях и учреждениях РККА;
е) разработка и проведение системы учета и отчетности по денежным средствам РККА.
101. Финансовый отдел состоит из отделений: 1) сметно-планового, 2) денежного довольствия личного состава РККА, 3) учетно-расчетного и 4) финансовой инспекции.
Глава 27. Группа контроля при Народном комиссаре обороны
102. Группа контроля является органом Народного комиссара обороны Союза ССР по осуществлению контроля и поверки исполнения.
Во главе группы контроля стоит начальник группы.
103. На начальника группы контроля возлагается:
а) оперативный контроль выполнения управлениями Народного комиссариата обороны, округами, флотами, войсковыми частями и соединениями приказов и распоряжений Народного комиссара обороны и его заместителей;
б) контроль, по заданиям Народного комиссара обороны, выполнения учреждениями Народного комиссариата обороны решений и постановлений ЦК ВКП(б) и Правительства;
в) контроль и изучение, по заданиям Народного комиссара обороны, отдельных отраслей работы Наркомата (материально-техническое обеспечение РККА, мобилизационная готовность, боевая подготовка и др.);
г) изучение техники работы аппарата Народного комиссариата обороны и органов управления (штабов округов, соединений, военкоматов) и разработка предложений по рационализации их работы.
104. Результат проверок начальник группы контроля докладывает Народному комиссару обороны и в необходимых случаях, по его указаниям, сообщает результаты проверок и предложения по ним соответствующим начальникам управлений Наркомата обороны.
105. План работы группы контроля утверждается Народным комиссаром обороны.
Глава 28. Управление делами РККА
106. Во главе Управления делами стоит начальник управления.
107. На начальника Управления делами возлагается:
а) подбор материалов для Народного комиссара обороны Союза ССР и его заместителей к заседаниям Правительства;
б) издательство приказов и распоряжений Народного комиссара обороны;
в) кодификация приказов по РККА и издание соответствующих справочников и сборников;
г) обслуживание по правовым вопросам управлений Наркомата обороны;
д) руководство охраной и обслуживанием служебных помещений Наркомата;
е) хозяйственное, квартирное и санитарное обеспечение личного состава Народного комиссариата;
ж) организация всех видов связи внутри Наркомата;
з) прием и рассмотрение заявлений и жалоб, подаваемых на имя Народного комиссара обороны.
108. Управление делами состоит из отделов: 1) приказного, 2) юридического, 3) связи, 4) административно-хозяйственного.
109. Начальнику Управления делами подчиняются: отдельный стрелковый батальон охраны, отдельный кавдивизион, автобаза Наркомата обороны, фундаментальная библиотека и Центральная военная типография.
Председатель Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР М. Калинин
Председатель Совета Народных комиссаров Союза ССР В. Молотов
Секретарь Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР А. Енукидзе
Москва, Кремль. 22.11.34 г. (10563).

22 ноября 1934 г. Постановление ЦИК и СНК СССР об утверждении «Положения о Народном Комиссариате обороны СССР». Установлено, что «Химическое управления РККА является Центральным органом Народного комиссариата обороны Союза ССР по обеспечению РККА химическим имуществом и руководству химической подготовкой РККА». Руководство ХИМУ РККА приказом по НКО СССР от 7 декабря 1934 г. было возложено на второго заместителя наркома обороны М.Н.Тухачевского (17133).

22 ноября 1934 г. Постановлением ЦИК и СНК СССР было утверждено новое положение о Народном комиссариате обороны (НКО) СССР. На НКО возлагались задачи, связанные с обороной страны: разработка планов развития, строительства, вооружения РККА; организация и строительство всех сухопутных, морских и воздушных сил, руководство их боевой и политической подготовкой; оперативное использование войск; развитие и совершенствование всех средств вооружения и боевой техники; организация противовоздушной обороны, оборонительного строительства; проведение призывов граждан и обучение личного состава и допризывных возрастов (Русский архив: Великая Отечественная. Т. 13 (2 - 1). Приказы народного комиссара обороны СССР. 1937 - 21 июня 1941 года. М., 1994. С. 283-284.).
Во главе НКО и РККА стоял нарком обороны, в качестве совещательного органа при нем был учрежден Военный совет. Решения Военного совета утверждались наркомом и проводились в жизнь его приказами. Положение об НКО СССР определяло состав центрального аппарата, значительно расширенный в связи с усложнением задач по укреплению обороны и Вооруженных Сил страны. В состав центрального аппарата, в частности, входили: Штаб РККА, начальник вооружений РККА, ряд управлений, включая Управление Воздушных
Сил РККА; отделы НКО СССР; инспектора (в том числе - Военно-Воздушных Сил) (Русский архив: Великая Отечественная. Т. 13 (2 - 1). Приказы народного комиссара обороны СССР. 1937-21 июня 1941 года. М„ 1994. С. 283-285.).
По положению «центральным органом управления Народного комиссара обороны Союза СССР по подготовке и использованию Вооруженных Сил СССР для обороны страны» становится Штаб РККА. На него, в частности, возлагались «разработка планов войны и оперативного использования всех сухопутных, морских и воздушных сил и средств», «разработка планов организации Вооруженных Сил», подготовка театров военных действий, материальное обеспечение армии, руководство усовершенствованием вооружения и военной техники и другие функции (22647).

22 ноября 1934 было утверждено Положение о Военном совете при Народном Комиссаре Обороны Союза ССР
1. Военный совет является совещательным органом при Народном комиссаре обороны Союза ССР.
2. Председателем Военного совета является Народный комиссар обороны Союза ССР. Члены Военного совета утверждаются Советом Народных Комиссаров Союза ССР по представлению Народного комиссара обороны Союза ССР. [292]
3. Военный совет рассматривает вопросы, поставленные на его обсуждение Народным комиссаром обороны Союза ССР, а также и те вопросы, которые выдвигаются членами Совета.
4. Сроки созыва и повестка заседаний Военного совета устанавливаются Народным комиссаром обороны Союза ССР.
5. Все решения Военного совета утверждаются Народным комиссаром обороны Союза ССР и проводятся в жизнь его приказами и распоряжениями.
Председатель Центрального Исполнительного Комитета Союза ССР М. Калинин
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР В. Молотов
Секретарь Центрального сполнительного Комитета Союза ССР А. Енукидзе
Москва, Кремль. 22.11.34 г. (10563).

22 ноября 1934 г. на базе Управления по механизации и моторизации РККА было создано по положению о Наркомате обороны СССР Автобронетанковое управление (АБТУ) РККА. На него возлагалось руководство формированием, боевой и технической подготовкой, обучением, службой, специальным снабжением механизированных войск, моторизацией частей и транспорта РККА, специальной подготовкой личного состава. Приказом НКО № 055 от 9 апреля 1936 г. управление было подчинено Главному управлению вооружения и технического снабжения РККА, а после его упразднения по приказу НКО СССР № 0114 от 26 июля 1937 г. — наркому обороны. 11 октября 1939 г. оно перешло в подчинение вновь образованному Управлению военно-технического снабжения Красной армии. По приказу Наркомата обороны СССР № 0037 от 26 июля 1940 г. управление было реорганизовано в Главное автобронетанковое управление Красной армии (17776).

22 ноября 1934 г. По положению об НКО СССР Управления по механизации и моторизации РККА переименовано в Автобронетанковое управление. Приказом НКО No.055 от 9 апреля 1936 г. Управление подчинялось Главному управлению вооружения и технического снабжения РККА, после его упразднения по приказу НКО No.Ol 14 от 26 июля 1937 г. - наркому обороны, приказом НКО No.0156 от 11 октября 1939 г. - вновь образованному Управлению военно-технического снабжения Красной Армии.
Приказом НКО No.0128 от 26 июня 1940 г. реорганизовано в Главное автобронетанковое управление Красной Армии с непосредственным подчинением наркому обороны.
Приказом НКО No.0195 от 24 августа 1940 г. в подчинение ГАБТУ передавались Военная академия механизации и моторизации, бронетанковые и автомобильные училища, курсы усовершенствования (11226).

22 ноября 1934 года УММ КА переименовали в АБТУ КА (25089).

22 ноября 1934 г. по положению об НКО СССР ВХУ переименовано в Химическое управление РККА.
По приказу НКО No.055 от 9 апреля 1936 г. Управление подчинялось Главному управлению вооружения и технического снабжения РККА, а приказом НКО No.0156 от 11 октября 1939 г. - Главному управлению военно-технического снабжения Красной Армии.
Приказом НКО No.0037 от 26 июля 1940 г. Управление преобразовано в Управление военно-химической защиты Красной Армии.
Приказом НКО No.0066 от 13 августа 1941 г., ввиду усложнения задач химической защиты войск и увеличения объема работ, Управление реорганизовано в Главное военно-химическое управление Красной Армии (11226).

С 22 ноября 1934 г. в соответствии с положением о Наркомате обороны СССР Химическое управление РККА являлось его центральным органом по обеспечению РККА химическим имуществом и по руководству химической подготовкой РККА. Во главе Химического управления РККА стоял начальник управления. На него возлагались следующие функции: а) развитие и усовершенствование техники химического вооружения РККА; б) заготовка и снабжение РККА военно-химическим имуществом; в) инспектирование во всех отношениях химических частей РККА, с объявлением результатов инспектирования в приказах наркома обороны; г) разработка, по указаниям начальника Штаба РККА, наставлений, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке химических частей и химической службы РККА; д) руководство боевой подготовкой Химической академии и курсов усовершенствования; е) участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по укомплектованию химических частей личным составом; ж) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по химическому делу. Химическое Управление РККА состояло из отделов: 1) учебного, 2) химических веществ, 3) средств защиты, 4) вооружения, 5) мобилизационно-планового и 6) финансового отделения. По приказу Наркомата обороны СССР № 0037 от 26 июля 1940 г. управление было переименовано в Управление военно-химической защиты Красной армии (17776).

22 ноября 1934 г. По положению об НКО СССР Управление НИ РККА получило наименование Инженерного управления РККА во главе с начальником Управления (11226).

22 ноября 1934 г. по положению об НКО СССР Управление получило наименование Управления Воздушных Сил РККА во главе с начальником Управления. На него, как на центральный орган НКО, возлагались: разработка планов развития ВВС и системы вооружения, материально-техническое обеспечение Воздушных Сил, руководство их боевой подготовкой, подготовка личного состава.
В соответствии с приказом НКО No.003 от 10 января 1936 г. должность начальника Управления Воздушных Сил была переименована в должность начальника ВВС (с января 1937 г. на правах зам.наркома обороны по ВВС), при нем состояли помощник по политической части и штаб, как орган оперативного руководства, входивший в состав Управления ВВС. По положению на Управление возлагались: руководство строительством, боевой подготовкой и комплектованием летно-техническим составом, материально- техническим снабжением и вооружением ВВС РККА. Начальник ВВС нес полную ответственность за боевую, техническую, строевую подготовку, за мобилизационную готовность и специальную подготовку, боевое применение авиачастей и соединений, снабжение войсковой авиации, за подготовку территории страны для действий ВВС.
Приказом НКО No.0186 от 19 ноября 1939 г. Управление разделено на два самостоятельных управления - Главное управление ВВС Красной Армии и Главное управление авиационного снабжения, но приказом НКО No.0117 от 21 июня 1940 г. были вновь слиты в Главное управление ВВС Красной Армии (11226).

22 ноября 1934 г. По положению о Наркомате обороны СССР управление получило наименование: Управление воздушных сил РККА. На него как на центральный орган НКО возлагались: разработка планов развития ВВС и системы вооружения, материально-техническое обеспечение воздушных сил, руководство их боевой подготовкой, подготовка личного состава. В соответствии с приказом НКО № 003 от 10 января 1936 г., должность начальника Управления воздушных сил была переименована в должность начальника Военно-воздушных сил (с января 1937 г. на правах заместителя наркома обороны по ВВС), при нем состояли помощник по политической части и штаб, как орган оперативного руководства, входивший в состав Управления ВВС. По положению, на управление возлагались: руководство строительством, боевой подготовкой и комплектованием летно-техническим составом, материально-техническим снабжением и вооружением ВВС РККА. Начальник ВВС нес полную ответственность за боевую, техническую, строевую подготовку, за мобилизационную готовность и специальную подготовку, боевое применение авиачастей и соединений, снабжение войсковой авиации, за подготовку территории страны для действий ВВС. По решению Политбюро ЦК ВКП(б) от 17 ноября 1939 г. Управление ВВС РККА было разделено на два самостоятельных управления: Главное управление Военных воздушных сил РККА и Главное управление авиационного снабжения РККА. В соответствии с приказом Наркомата обороны СССР № 0037 от 26 июля 1940 г. о новой структуре наркомата, управление стало называться Главное Управление Военных воздушных сил Красной армии. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 26. Л. 112.) (17776).

С 22 ноября 1934 г. по положению об НКО СССР на Артиллерийское управление РККА, как на центральный орган НКО, возлагалась разработка и реализация системы артиллерийского вооружения армии.
Приказом НКО No.0242 от 31 декабря 1935 г. была вновь введена должность начальника артиллерии РККА, который отвечал за развитие, боевую подготовку, боеготовность наземной и зенитной артиллерии, воспитание и подбор командных кадров. Он возглавлял Управление начальника артиллерии.
Приказом No.0149 от 13 июля 1940 г. на базе Артиллерийского управления, Управлений начальника артиллерии Красной Армии, стрелкового вооружения, минометно-минного вооружения Красной Армии было сформировано Главное артиллерийское управление Красной Армии (11226).

22 ноября 1934 г. вышло положение об НКО СССР, согласно которому Управление Морских сил РККА являлось центральным органом наркома обороны СССР по руководству Морскими силами РККА. Во главе управления стоял начальник. На него возлагались следующие функции: а) разработка в соответствии с решениями наркома обороны СССР планов судостроения, вооружения, береговой обороны и морских баз; б) размещение в промышленности утвержденных наркомом заказов по кораблестроению, вооружению и специальному морскому снабжению и приемке этих заказов; в) составление на основе указаний начальника Штаба РККА тактико-технических заданий на строительство и вооружение кораблей и морской авиации, на строительство береговых батарей и морских баз; г) руководство совершенствованием техники морских сил и морской авиации; обобщение опыта эксплуатации и испытаний материальной части; д) материально-техническое обеспечение морских сил РККА всеми видами техники и вооружения; руководство службой эксплуатации и ремонта материальной части флотов, баз, портов и береговой обороны; е) разработка по заданиям Штаба РККА вопросов организации морских сил; ж) руководство мобилизационной подготовкой морских сил (речных флотилий) и материально-техническое обеспечение мобилизационного их развертывания; з) инспектирование состояния морских сил РККА по кругу ведения управления, с объявлением результатов проверок в приказах наркома обороны; и) разработка на основе директив начальника Штаба РККА и издание наставлений, инструкций и программно-методических указаний начальника Штаба РККА, уставов, наставлений по боевому использованию морских сил РККА для представления их на утверждение наркому обороны; к) руководство боевой подготовкой Морской академии, военно-морских учебных заведений и школ; л) оперативная подготовка по заданиям Штаба РККА начальствующего состава морских сил; м) руководство морской вневойсковой подготовкой в соответствующих гражданских вузах; н) комплектование военно-морских учебных заведений; подготовка, воспитание и подбор командных кадров; разработка под руководством Административно-мобилизационного управления РККА расчетов и плана комплектования морских сил личным составом; о) подготовка и оборудование морских театров в гидрографическом отношении и обеспечение кораблевождения в мирное время. Управление морских сил РККА состояло из отделов: 1) боевой подготовки, 2) организационного, 3) кадров, 4) военно-морских учебных заведений, 5) кораблестроения с отделением по гидроавиации, 6) вооружения, 7) гидрографического, 8) портов и специального снабжения, 9) финансового. 30 декабря 1937 г. постановлением ЦИК и СНК СССР на базе Управления морских сил РККА был образован Народный комиссариат Военно-морского флота СССР. (ГАРФ. Ф. Р‑5446. Оп. 1в. Д. 478. Л. 133‑177; РГВА. Ф. 4, Оп. 15. Д. 2. Л. 325‑343.).
Инженерное управление являлось центральным органом Наркомата обороны СССР по обеспечению РККА инженерным имуществом, руководству оборонительным строительством и инженерной подготовкой армии. В его задачи входило: а) развитие и совершенствование инженерного вооружения РККА; б) заготовка и обеспечение РККА военно-инженерным вооружением и имуществом; в) инспектирование во всех отношениях инженерных частей РККА с объявлением результатов инспектирования в приказах наркома обороны; г) разработка на основе указаний начальника Штаба РККА наставлений, инструкций, программ, методических указаний по тактической и технической подготовке инженерных войск и по инженерной подготовке РККА; д) руководство боевой подготовкой Инженерной академии и курсов усовершенствования; е) инженерная подготовка, по заданиям начальника Штаба РККА, территории страны, разработка вопросов инженерного обеспечения операций; ж) сухопутное и морское оборонительное строительство; з) участие в разработках, под руководством начальника Административно-мобилизационного управления РККА, расчетов по комплектованию инженерных частей личным составом; и) руководство вневойсковой подготовкой в гражданских высших учебных заведениях по инженерному делу. Инженерное управление включало в себя отделы: инженерной подготовки театров, инженерной подготовки войск, инженерного вооружения войск, оборонительного сухопутного строительства, оборонительного морского строительства и финансовое отделение. Приказом НКО № 122 от 22 июня 1940 г. ИУ было реорганизовано в Главное военно-инженерное управление Красной армии. (РГВА. Ф. 4. Оп. 15. Д. 2. Л. 325‑343.) (17752).

Жизнь и внутренняя политика:

22 ноября 1934 приказом НКВД № 00141 «О порядке применения условно досрочного освобождения к больным, старикам и инвалидам» предписывалось:
«Для применения условно досрочного освобождения к больным, старикам и инвалидам, содержащихся в лагерях НКВД, приказываю:
1. Создать Центральную комиссию в составе: начальника ГУЛ, ТП и МЗ НКВД тов. Бермана, особоуполномоченного НКВД тов. Фельдмана и ст. помощника прокурора СССР тов. Ширвиндта (7560).
2. Комиссии свои решения об освобождении заключенных представлять на утверждение Особого совещания при НКВД (7560).
3. В лагерях НКВД материалы на заключенных рассматривать начальнику управления лагеря с участием прокурора на основании данных санотдела и 3-го отдела. Протоколы с подробными установочными данными на заключенных, исчерпывающими характеристиками, сведениями о состоянии здоровья и мотивированными заключениями по каждому делу - направлять в ГУЛ, ТП и МЗ для рассмотрения в Центральной комиссии (7560).
4. О проведении подготовительной работы приказом по лагерю не объявлять и не производить массовых медицинских осмотров заключенных, максимально используя уже имеющиеся материалы актирования (7560).
5. ГУЛ, ТП и МЗ в развитие настоящего приказа разработать инструкцию и перечень болезней» (7560).

22 ноября 1934 г. На основании постановления СНК СССР в составе НКВД СССР организован Отдел лесной охраны. Позднее приказом НКВД СССР от 15 марта 1936 года Отдел лесной охраны НКВД СССР был включен в состав ГУРКМ НКВД СССР, а на основании постановления ЦИК и СНК СССР от 2 июля 1936 года Отдел лесной охраны из состава ГУРКМ НКВД СССР был передан в состав Главного управления лесоохраны и лесонасаждений при СНК СССР) (10303).

Авиапромышленность:

23 ноября 1934 года на тех. совещании у зам. нач. ГУАП Ермолаева Трескин провел защиту проекта центрального наддува, в части схемы винтомоторной группы и конструкции центрального нагнетателя. Проект был полностью одобрен. Согласно представленного проекта мощность винтомоторной группы четырехмоторного бомбовоза сохраняется до высоты 8500 м, а потолок самолета до 12000 м (3569).

23 ноября 1943 Зам. Нач. ГУАП Ермолаев писал письмо N 130а/1742с Нач. ВВС РККА Алкснису по вопросу О гос. испытаниях СР М-22
"Постановление Правительства от 4 июля с.г. обязало ГУАП установить срок предъявления на гос. испытания СР М-22, порученного для разработки ХАИ.
Ввиду того, что малочисленная конструкторская группа ХАИ, занимающаяся скоростными машинами, была загружена работами по ФР РЦ, одновременное проектирование СР М-22 протекало замедленно.
К настоящему времени подготовлен макет и осмотрен комиссией. Проектирование закончено на 50%. С производством завода 135 заключен договор на изготовление к 1 апреля 1935.
В виду перегруженности завода 135 серийной продукцией и переезда опытного строительства К.А.К., завод 135 сократить срок выпуска самолета не в состоянии.
На основании указанного, реальным сроком предъявления СР М-22 на гос. испытания можно считать 1 июля 1937...(2228,24).

23 ноября 1934 на испытания поступил первый серийный И-15 завода № 1 под № 5648. В целом этот самолет был выполнен погрубее, чем продукция 39-го завода - сказывалась привычка выпускать неприхотливые разведчики Р-5. Полетный вес И-15 № 5648 увеличился на 30 кг, поэтому несколько упала скоро-подъемность. Как следствие, в акте приемки припомнились все недостатки, даже присущие опытной конструкции (6593).
По прежнему признавалась недостаточной путевая устойчивость, продолжалась вибрация элеронов, неудачным считали размещение посадочных факелов для ночных полетов. Эти пиротехнические приспособления, известные еще как «ракеты Хольта», представляли собой цилиндрические стаканы, наполненные фосфоросодер-жащей смесью. Размещались на нижней поверхности крыльев, зажигались посредством электрозапала. При посадке, пилот нажатием специальной кнопки, зажигал факелы, которые горели около полутора минут и позволяли эту посадку осуществить.
С посадочными факелами активно экспериментировали все 30-е годы, но в практической деятельности их применяли мало. В силу повышенной пожароопасности, не любили их ни летчики, ни техники.
В первых серийных И-15 посадочные факелы установили в специальных обтекателях на законцовке правого нижнего крыла. Но, как оказалось, при таком месторасположении они при горении ослепляли летчиков и факелы впоследствии убрали под крыло.
Что касается поведения машины № 5648 в воздухе, то она, как и ранее испытанные, в основном летчикам понравилась. Полеты на штопор загадок не выявили, И-15 легко выходил из вращения с запаздыванием всего на три четверти витка. Однако, имелись претензии на посадке. При центровке 26,3% САХ самолет не садился на три точки (не хотел опускать хвост), поэтому пилотами предлагалось центр тяжести самолета сместить назад до 27 % САХ.
Всего за 1934 г. два московских авиазавода выпустили 94 И-15. В основном эти самолеты оснащались двигателями Райт «Циклон» Ф-3 американского производства. Первая партия таких двигателей в количестве 50 штук поступила до апреля 1934 г. Следующие партии подверглись переделкам по требованию советской стороны, в частности вносились изменения в механизм синхронизации (6593).

23 ноября 1934 г. свой головной И-15 № 5648 выкатили на авиазаводе № 1. Качество исполнения этой машины оценили ниже, чем продукцию 39-го завода, а ее полетная масса увеличилась на 30 кг, поэтому несколько упала скороподъемность. Как следствие, в акте приемки припомнили все ранее отмеченные недостатки, даже присущие опытной конструкции. Например, по-прежнему отмечались недостаточная путевая устойчивость и вибрация элеронов.
Всего за 1934 г. два московских авиазавода выпустили 94 И-15. В основном эти самолеты оснащались двигателями Райт «Циклон» Ф-3 американского производства. Первые 50 таких двигателей поступили до апреля 1934 г. Следующие партии подверглись переделкам и усовершенствованиям по требованию советской стороны, в частности вносились изменения в механизм синхронизации, смонтированный на двигателе (19107).

С 23 ноября по 5 декабря 1934 года в НИИ ВВС проходили испытания головного серийного самолета И-15 с мотором «Р.Ц. Ф. 3» № 5648, производства завода № 1 им. «Авиахима», винт металлический завода № 28 (6660)
	
	Опытный
	Головной
	Головной

	
	самолет
	серийный
	серийный

	
	
	завода № 39
	завода № 1

	Дата испытаний
	декабрь 1933 года
	сентябрь 1934 года
	декабрь 1934 года

	Полетный вес
	1357
	1369
	1388

	Скорость/высота
	0/324
	0/315
	0/315

	
	1000/343
	1/333
	1000/334

	
	2000/352
	2000/351
	2000/353

	
	3000/350
	3000/367
	3000/367

	
	4000/338
	4000/361
	4000/357

	
	5000/326
	5000/350
	5000/347

	
	6000/311
	6000/337
	-

	Скороподъемность
	3000/3,1 мин.
	3000/3,2 мин.
	3000/3,32 мин.

	
	5000/6,2 мин.
	5000/6,1 мин.
	5000/6,26 мин.

	
	7000/14,5 мин.
	7000/6,26 мин.
	-


Цель испытаний
Снятие краткой летной характеристики.
Эксплуатационные испытания для выявления качества продукции.
Заключение
В десятидневный срок на одном из серийных самолетов устранить основные дефекты, отмеченные при испытании. После поверки устранения перечисленных выше дефектов, военным представителям ВВС утвердить самолет как эталон на заказ 1934 года.
Дневник испытаний самолета № 5648
	23 ноября 1934 года
	Самолет принят от военной приемки.

	27 ноября 1934 года
	Километраж.

	28 ноября 1934 года
	Полет на фигуры.

	30 ноября 1934 года
	Скороподъемность и скорость по высотам.

	3 декабря 1934 года
	Перестановка на лыжи.

	4 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры.

	5 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры. После проделанных 80 фигур на 42-й посадке у летчика Малышева на взлете сдал мотор на высоте 80-90 метров. Потеряв скорость на развороте, самолет пошел к земле, летчик не сумел справиться с создавшимся положением, Самолет потерпел аварию.


Отличие самолета № 5648 завода № 1 от самолета № 33906 завода № 39
Верхние трубы верхних пулеметов коротки.
Отсутствуют звеньеотводы.
Изменено положение пожарного крана.
Изменена система подогрева карбюратора.
Масляный бак сварной – забракованный прежними испытаниями.
Бензиновая помпа типа «Хорнет» (6660).

23 ноября 1934 г. свой первый, головной И-15 №5648 выкатил на аэродром и авиазавод №1. Качество исполнения этой машины оценили ниже, чем продукцию 39-го завода, а полетный вес И-15 №5648 увеличился на 30 кг, поэтому несколько упала скороподъемность. Как следствие, в акте приемки припомнили все ранее отмеченные недостатки, даже присущие опытной конструкции. По- прежнему признавалась недостаточной путевая устойчивость, продолжалась вибрация элеронов, неудачным считали размещение посадочных факелов для ночных полетов. Особо отмечалось, что при центровке 26,3% САХ самолет не садился на три точки (не хотел опускать хвост), поэтому пилотами предлагалось центр тяжести самолета сместить назад до 27 % САХ (12014).

23 ноября 1934 свой первый, головной, И-15 № 5648 выкатил на аэродром и авиазавод №1. Качество исполнения этой машины оценили ниже, чем продукцию завода № 39, а полётный вес И-15 № 5648 увеличился на 30 кг, поэтому несколько упала скороподъёмность. Как следствие, в акте приёмки припомнили все ранее отмеченные недостатки, даже присущие опытной конструкции. По-прежнему признавалась недостаточной путевая устойчивость, продолжалась вибрация элеронов, неудачным считали размещение посадочных факелов для ночных полётов. Особо отмечалось, что при центровке 26,3% САХ самолёт не садился на три точки (не хотел опускать хвост), поэтому пилоты предлагали сместить центр тяжести машины назад до 27 % САХ.
Всего за 1934 г. два московских авиазавода выпустили 94 И-15. В основном этиистребители оснащались импортными двигателями Райт «Циклон» Ф-3 американского производства. Первая партия их в количестве 50 штук поступила к апрелю 1934 г. Следующие партии подверглись переделкам и усовершенствованиям по требованию советской стороны, в частности вносились изменения в механизм синхронизации, смонтированный на двигателе (12261).

23 ноября 1934 года зам. гл. конструктора «ОС-18» инженер Щербаков писал письмо № 355 гл. конструктору самолета «ТС» Можаеву
В ответ на Ваше письмо от 17 ноября 1934 года за № 83 сообщаю нижеследующее.
Подтверждая полностью все изложенное в пунктах 1 и 2, я должен поставить Вас в известность, что на основании распоряжения директора завода № 18 постройку самолета «ТС» ни в этом году, ни в 1935 году производить не будем. Те же работы, которые уже находятся в нашем производстве и которые мы успеем сделать до нашего выезда в г. Воронеж, мы производить будем, а именно лонжерон для статиспытаний и то только в его слесарной и сварочной части к 5 декабря 1934 года.
Что касается остальных работ, то во-первых, мы не включаем в план работ и, во-вторых не берем их с собой в г. Воронеж. Следовательно, по ним никакой работы нами сейчас не ведется.
Прошу принять меры, чтобы весь технический и строительный материал самолета «ТС» был сосредоточен в одних руках и в одном месте и за нами не числился (4213, 45).

23 ноября 1934 Пред. стратосферного комитета Кривицкий и зам. Нач. стратосферного комитета Миратов писали письмо  N 5607 в сектор опытного строительства ГУАП Машкевичу:
"Согласно вашему указанию Стратосферный комитет АВИАВНИТО пересылает материалы эскизного проекта высотного самолета специального назначения (СБ-1) для рассмотрения вопроса включения постройки в план ГУАП на 1935."
Приложение:
1) Папка № 1 проекта (Технические требования и краткое техническое описание) и фото
2) Папка № 7, Аэродинамический отчет
3) Заключение НИИ ВВС (послано черпез секретную часть ГУАПа)
9 ноября 1934 И.о. Нач. и Военком НИИ ВВС РККА Зильберт утвердил Заключение по эскизному проекту стратосферного самолета Авиавнито. Это был рекордный биплан с К-14 с негерметической кабиной и крылом большого размаха (17 м) для установления рекорда высоты от 5 ноября 1934. Хотели 15200 м (2337,77).
СПРАВКА.
Стратосферный комитет Всесоюзного Авиационного Научно-технического Общества создал бригаду из инженеров, работающих в авиапромышленности, для разработки проекта стратссфернсго самолета. Разработанный данной бригадой эскизный проект, согласно распоряжения Начальника Штаба ВВС РККА, прислан из Авианито на заключение в НИИ ВВС РККА
НАЗНАЧЕНИЕ САМОЛЕТА.
Самолет предполагается для:
а/ Установления рекордного подъема на высоту;
б/ Для исследовательских полетов на высотах в пределах 9000-11000 мтр.
Военное применение самолета в проекте намечено:
а/ разведка и фоторазведка с больших высот.
б/ Самолет связи в горных районах»
КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ САМОЛЕТА
По схеме своей самолет представляет 2-х отсечный биплан большого размаха с мотором К-14 (форсированным).
Экипаж - 1 чел. Кабина - обычного закрытого типа (не герметическая). Летчик одет в специальный костюм (стратосферный скафандр), обеспечивающий его от влияния сверх высот.
Крылья - деревянные, обшивка - полотно., Фюзеляя - из закаленных хромо-молибденовых труб.
Кабина самолета обеспечивается термо- и звуковой изоляцией.
Хвостовое оперение - дуралевое с полотняной обшивкой.
Шасси обычного раздельного типа (не убирающееся), без амортизации, снабжено баллонными колесами.
Предусматривается устаннвка 2-х металлических винтов; или с изменяемом в полете шагом, или с изменяемым шагом только на земле.
РАЗМЕРНЫЕ ДАННЫЕ. САМОЛЕТА
Размах верхнего крыла -17 мтр.
" нижнего " - 16,2 мтр.
Дяина самолета - 8,9
Высота, самолета - 3,6
Площадь крыльев - 42,25 мт
верхн. крыла (с элеронами) - 22,65
нижнего крыла - 19,7
Площадь стабилизатора - 2,1 мт2
руля высоты - 1,45
киля - 0,75
руля направления - 0,97
Диаметр винта - 3.3 мт
Разнос шасси - 2,5
Посадочный угол - 13°30"
ДАННЫЕ МОТОРА.
Мощность - 730 л.с.
Обороты - 1600 (2400)
Редукция - 2:3
Высотность - 7500 мт.
ВЕСОВЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА
Весовые данные самолета определены для 2-х вариантов самолета:
а/ для рекордного под ема на высоту и
б/ для варианта высотного самолета для исследований.
	
	Рекордный
	Высотный

	Полетный вес
	1635 кг.
	1800

	Вес пустого
	1274
	1340

	полной нагрузки
	361
	460

	полезной нагрузки
	156
	190

	бензина
	180
	240

	масла
	25
	30


ВЕС ПОЛЕЗНОЙ НАГРУЗКИ СОСОИТ ИЗ:
	Летчик - 80 кг.
	80
	

	Скафандр с парашютом - 25
	25
	

	Аэронавигац. оборудование - 6,0
	6,0
	

	Специальные приборы - 20
	20
	

	Компас
	-
	2,5

	Радиооборудование, фоторборудов.
	-
	20

	Кислородные приборы
	15
	15

	Прочие приборы
	10
	22,5

	
	156
	190


Примечание: Весовые данные взяты нами средние их всех разноречивых указаний
ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ
Профиль Геттинген 436 - 10%
Удлинение верхнего крыла - 12,85
" нижнего " - 12,05
Нагрузка на 1 мт2 - 38,6 кг.
" на 1 л.с. - 2,24 "
ЛЕТНЫЕ ДАННЫЕ.
Максим.горизонт.скорость у земли - 301 км/ч.
на 5000 мт - 341
"на 8000 мт - 382
" " на 11000 " - 364 "
Время под"ема на 5000 мт - 4,8 мин.
" "на 5000 - 8,0 "
" на 10000 мт - 11,0 "
Практический потолок - 15200 мт.
Посадочная скорость - 70 км/час.
ОЦЕНКА ПРОЕКТА.
При рассмотрении проекта могут быть сделаны следующие замечания:
1. Схема самолета:
Намеченная схема самолета биплана с большим удлинением возражений не встречается.
Принятая схема шасси аналогична рекордному самолету Капрони "Са 11-Й И НЕ ИМЕЕТ АМОРТИЗАЦИИ, кроме колес баллонов. Это не позволит производить исследовательские полеты зимой, т.к. при установке лыж, взамен колес, никакой амортизации не будет. Необходимо в таком случае к самолету дать лыжи с амортизацией или же ввести амортизацию в шасси.
Принятый в проекте винт диаметром 3,2 мт. окажется мал для редукторнего мотора К-14, что подтверждается и опытом рекордных самолетов. У самолета Потез 50 с мотором К-14 винт был 3-х лоластный и имел диаметр 3,6 мт., при чем уже в на чале этого года производились работы по переделке шасси и уменьшению редукция мотора из-за необходимости увеличения диаметра винта.
У самолета Капрони "Са 114" он был 4-х лопастным и имел диаметр около 3,5 мт.
Принятый для самолета мотор К-14 возражений не встречает. Однако, необходимо отметить, что побитие рекорда высоты будет зависить от увеличения высотности мотора К-14 до 7500 мт., с чем. авторы проекта предполагают справиться.
Применение винта переменного шага только на земле для данного самолета не рационально, следовало бы дать винт с переменным шагом в воздухе.
Применение обыкновенной закрытой кабины для летчика возражений не встречает, т.к. летчик будет обеспечен специальным костюмом - стратосферным скафандром.
Применение негерметических кабин было осуществлено и на рекордных самолетах Потез 50 и Капрони "Са 114"»
Применение специального костюма для работы на сверхвысотах начинает широко практиковаться заграницей: американец РИДЖ работает над этим для полета на стратостате; летчик ВИЛЛИ-ПОСТ предполагал в подобном костюме совершить длительный полет Англия-Австралия.
ПО ЛЕТНЫМ ДАННЫМ САМОЛЕТА
Летные данные самолета определены для винта с переменным шагом в полете и форсированном моторе.
Продувок самолёта не делалось. Полеты самолета получены расчетным путем, профиль Геттинген 436 подвергся модификации, коэффициенты СХ в сводке лобовых сопротивлений приняты предельно малыми. Таким образом, летные данные самолета смогут быть признаны ориентировочными.
ПО ПРОЧНОСТИ САМОЛЕТА.
Данных о прочности самолета не имеется. В технических требованиях к самолету, составленных самими авторами, самолет отнесен к У группе военных самолетов.
В соответствии с нормами прочности, самолет должен быть отнесен либо к 1-ой группе гражданских самолетов, либо к Ш-й группе военных самолетов, что требует от самолета 10-ти кратную прочности в случае Ак.
Учитшая же, что данный самолет является чисто экспериментальным, возможно снизить прочность самолета до случай АК.
УСТОЙЧИВОСТЬ САМОЛЕТА И ЦЕНТРОВКА.
Устойчивость самолета не обследована, продувок не произведено. Схемы центровки самолета не представлены. Произведенная центровка для полетного веса 1783-1722 кг (отличного от заявленного полетного веса 1635-1800) показывает, что центр тяжести самолета находится в нормальных пределах 28,75 - 32,75% САХ.
ВЕСОВЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА.
По весовым данным в проекте имеются расхождения, т. к», например, полетный вес рекордного варианта указан и в 1485 и в 1629 кг., при чем вес пустого самолета и в другом случае принят в 1200 кг. За счет чего увеличена нагрузка с 285 кг. до 435 кг. - неизвестно.
Объясняется это, вероятно, тем, что по мере развертывания проектирования цифры изменялись, а для сценки представлен весь накопившийся материал без его обработки для эскизного проекта.
Следует отметить, что принятые веса оборудования должны быть в дальнейшем уточнены, особенно вес кислородного оборудования.
Отношение веса полной нагрузки к полетному весу принято в проекте в 22% для рекордного варианта и в 25,6% для высотного самолета является не большим, и при дальнейшей разработке проекта следует особенно следить, чтобы весовые качества самолета были также рекордными.
О ЦЕЛИ ПОСТРОЙКИ САМОЛЕТА.
Инициативу Стратосферного Комитета АВИАНИТО о привлечении ряда работников наших конструкторских бюро заводов, институтов и учреждений к делу постройки стратосферного самолета, следует признать вполне рациональной.
Постройка стратосферных самолетов, намеченных нами по плану, нуждается в опытах работы в этом направлении. Стратосферный самолет выдвигает целью ряд задач:
1. Тренировка экипажа на высотах свыше 10000 мт.
2. Повышение высотности моторов;
3. Применение винтов с переменным шагом в полете.
4. Борьба с обледенением самолета на больших высотах.
5. Учет укорочения деталей самолета, что превде всего влечет изменения в органах управления самолетом.
6. Защита экипажа от влияния сверх высот.
7. Приспособление агрегатов мотора к обеспечению работы мотора на больших высотах (например, на моторе Пегас были применены даже сдециальные свечи, работающие в условиях разряженной атмосферы).
8. Подбор специального топлива для моторов.
Разрешение, хотя бы части этих задач на данном самолете, сможет облегчить нашим проектирующим организациям дело постройки стратосферных самолетов, согласно плана опытного самолетостроения.
Основное в данном самолете должно быть обращено на экспериментальность работ, поэтому с этой целью, а также с целью предоставления возможности конструкторам осуществить попытку побить рекорд высоты, военного применения самолету давать не следует.
З А К Л Ю Ч Е Н И Е.
В результате рассмотрения предложения АВИАНИТО о постройке специального стратосферного самолета, может быть дано следующее заключение.
1. Проектирование стратосферного самолета для исследовательских целей одобрить и постройку самолета разрешить.
2. Считать, что основной целью постройки самолета является разрешение проблем, вызываемых особенностью стратосферных самолетов (краткий перечень вопросов см. разде "О цели постройки") и что установлениерекорда высоты ется в данном случае не единственной задачей.
3. Учитывая экспериментальность самолета, от предъявления военных требований к самолету отказаться, пред"явить только одно требование, что практический потолок самолета должен быть не менее 15.000 метров.
ПРИЛОЖЕНИЕ: сравнительная таблица.
СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА РЕКОРД1ЫХ САМОЛЁТОВ ПО ПОД-Ш" НА ВЫСОТЫ.
	

	По проекту

	Капрони "Са-114” 
	Потез 50


	Страна

	СССР

	Италия

	Франций


	Когда установлен рекорд

	-

	11.4-34 г.

	28.10-33 г.


	Достигнут, высота

	15200 мт.

	14433 мт.

	13661 мт.


	Схема самолета

	Биплан

	Биплан

	Биплан '


	Мотор

	Мистраль-Мажор К-14

	Альфа-Ромес, "Пегас”

	Мистраль-Мажор


	Мощность

	730/760 2)

	530/570 3)

	730/760 1)


	Высотность

	7500 мт.

	3500 мт.

	4000мт.


	По летный вес
	1635кг.
	Данных нет.
	1883кг.

	Вес нагрузки
	361
	-
	450кг.

	Вес пустого
	1274кг.
	-
	1424кг.

	Размах самолета
	17
	14,15 мт
	18,6 мт

	Длина самолета
	8,9
	8,2
	9,4

	Высота
	3,6
	2,3
	3,6

	Площадь крыльев
	42,35
	39,25
	57,6

	Нагрузка на м2
	38,6
	-
	32,7

	Нагрузка на л.с.
	2,24
	-
	2,56


1) В литературе данных о применении повышенной высотности мотора нет. По некоторым, не проверенный данным на К-14 был установлен дополнительный нагнетатель (специально рекорда), поднявший высотность мотора.
2) В проекте предположено искусственное поднятие высотности до 7500 метров.
3) Точных данных о высотности мотора не данном самолете нет (2337,73).

23 ноября 1934 состоялось совещание техкомиссии по подготовке перелета РД (1102).

23 ноября 1934 года был подготовлен отчет ЦКБ морского самолетостроения зав. N 31.
	Наименование
	Скор./
	Вр. подъема
	Потолок
	Нормальн.
	С перегр.
	Вооружение
	Срок предъявления
	

	самолета и
	на
	на высоту
	
	бомбовая
	бомб.
	
	на гос. испытания
	

	шифр его с
	высоте
	
	
	нагрузка/
	технич.
	
	Прав. ср.
	Фак. ср.

	Указанием
	м
	
	
	технич.
	дальность
	
	
	

	марки и числа
	
	
	
	дальность
	
	
	
	

	моторов
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР-5 с 1 мотор.
	270/
	8/3000
	6000
	500/900
	500/1400
	2 тур. уст.
	1/IV-35
	1/VI-35

	Райт-Циклон
	3000
	
	
	
	
	пул. Шкас
	
	

	Базовый разведчик.
	
	
	
	
	
	
	
	

	К.О.Р.-1 с
	
	
	
	
	
	
	
	

	1 мотором Р.Ц.-3
	
	
	
	
	
	
	
	

	Корабельный и
	
	
	
	
	
	
	
	

	разведчик
	270/
	8/3000
	6000
	531*/800
	731/800
	2 неп. уст.
	1/VIII-35
	1/Х-35

	
	3000
	
	
	
	
	Шкас 1
	
	

	МДР-5
	300/
	
	7000
	1450*/2000
	2450
	1 скоростр.
	1/
	1/VII-36

	
	3000
	
	
	наход. техн.
	
	пушка
	
	

	
	
	
	
	дальн. 3000 км
	
	2 турельн.
	
	

	
	
	
	
	
	
	пул. установ.
	
	

	
	
	
	
	
	
	Шкас
	
	


*Полезная нагрузка (2336,5).

23 ноября 1934 года нарком обороны писал письмо № 18461сс/о председателю СНК Молотову
Представляю проект постановления СТО о развитии легкомоторной авиации.
Вопрос накопления мобилизационных летных и технических резервов для ВВС на военное время целиком упирается в отсутствие широко развитой легкомоторной авиации, как базы отработки этих кадров.
В данное время школами ГУГВФ и Осоавиахима выпускаются большие количества летчиков (по 1934 год ожидается до 4000 пилотов и летчиков), которые неминуемо будут терять свою летную квалификацию из-за отсутствия возможности постоянной летной тренировки.
Прилагаемый проект постановления предусматривает развитие легкомоторной авиации для народного хозяйства в мирное время (исполкомовская авиация) и сохранение в летном состоянии выпускаемых школами ГУГВФ и Осоавиахима пилотов – резерва РККА.
Приложение: проект постановления СТО (4149, 19).
В ноябре 1934 года был подготовлен проект постановления СТО (проект).
О развитии легкомоторной авиации
В целях развития массовой легкомоторной авиации СТО постановляет:
Отметить крайне слабое выполнение Наркоматом тяжелой промышленности постановления СТО от 9 сентября 1933 года № 85 сс в части обеспечения мощностями производства легкомоторной авиации.
На ближайшие годы ограничить классификацию легкомоторных самолетов массового пользования следующими тремя категориями:
а) самолет с мотором до 30 НР для обеспечения последующей летной тренировки пилотов-планеристов;
б) учебный самолет с мотором 100-165 НР для всех авиашкол, аэроклубов и других организаций;
в) самолет местной авиации (исполкомовский, местных линий, промышленных предприятий и т.д.) с мотором в 270-300 НР.
Для обеспечения массового выпуска самолетов и моторов указанных категорий обязать:
а) НКТП довести мощность заводов ГУАПа до размеров, предусмотренных постановлением № 85сс 1933 года, а именно:
Мощных моторов типа М48 и М49:
IV кв. 1935 года – 2400/7400
IV кв. 1936 года – 11000/16000
IV кв. 1937 года – 16000
Легких самолетов типа У2 и АША
II кв. 1935 года - 1750
II кв. 1936 года – 1750-5750
II кв. 1937 года – 5750/9750
I кв. 1938 года – 9750
Примечание: числитель показывает готовность заводов по оборудованию и знаменатель по площадям.
б) ГУГВФ построить образец маломощного мотора до 30 НР и в 1935 году выпустить на своих заводах первую серию в числе 25 моторов; в дальнейшем поставить массовое производство этих моторов на заводах ГУГВФ в размерах: в 1936 году – 750 моторов и в 1937 году – 2500 моторов.
В обеспечение дальнейшего усовершенствования легкомоторных самолетов (увеличение горизонтальных скоростей до 350-400 км/час, уменьшение посадочных скоростей до 40-50 км/час, увеличение полезной нагрузки до 50-55% веса конструкции) – обязать:
а) ГУГВФ, НКО и Осоавиахим разработать требования к новым моторам и новым самолетам к 1 января 1935 года;
б) НКТП к 1 января 1936 года построить, испытать и подготовить к постановке на серийное производство указанные новые образцы самолетов-моторов.
ГУГВФу и Осоавиахиму заказать в 1935 году не менее 1000 самолетов У2 и 100 самолетов АШ-2 на заводах Глававиапрома; Госплану предусмотреть выделение соответствующих кредитов в 1935 году на обеспечение данного заказа.
В последующие годы второй пятилетки суммарный заказ НКО, ГУГВФ и Осоавиахима на легкомоторную авиацию должен быть не ниже следующего количества:
1936 год – 2000 самолетов
1937 год – 5000 самолетов
1938 год – 9000 самолетов всех трех типов, поименованных в п. 2 настоящего постановления.
Обязать Главное управление ГВФ (Уншлихт) и Госплан, по согласованию с НКОбороны в двухдекадный срок разработать и представить на утверждение Правительства план строительства воздушных гаражей и открытие местных линий в 1935 году для обслуживания краевых и областных центров на договорных началах.
Для удовлетворения потребности ГУГВФ, НКО и Осоавиахима обязать НКТП, под личную ответственность Королева, обеспечить в 1935 году выпуск не менее 1500 самолетов У2 и 100 самолетов АШ-2, укомплектованных необходимым количеством запчастей и запасными моторами.
Подтвердить под личную ответственность Королева (ГУАП) пункт …. раздела 2 постановления № 85сс СТО от 9 сентября 1933 года об использовании территории бывшего завода № 24А для производства запчастей к мотрам, снятым с производства (4149, 20-22).

23 ноября 1934 года начальник ГУГВФ Уншлихт писал письмо № 627/811с председателю СТО и СНК Молотову
Ввиду того, что проект постановления СТО о легко-моторной авиации задержался рассмотрением, что неизбежно влечет изменения в сроках и количественных показателях как в области ассигнований и капиталовложений, так и выполнения программы работ, а также на основании дополнительной проработки в Аэрофлоте вопроса о малолитражных моторах, я считаю необходимым внести ряд существенных поправок в проект постановления СТО, предложенный Госпланом и дать следующую редакцию проекту постановления, разумея что последнее не охватывает вопроса о легкомоторной авиации в целом и касается лишь маломощного малолитражного моторостроения и самолетостроения, только в части связанной с оснащением малолитражными моторами.
Постановление СТО
О легкомоторной авиации (о маломощном моторо и самолетостроении).
В целях скорейшего развития массовой легкомоторной авиации СТО постановляет:
Определить программу выпуска маломощных малолитражных моторов воздушного охлаждения мощностью до 75-80 НР на заводах № 82 (опытная серия) и № 85 ГУГВФа по годам, в следующих количествах, предусмотрев в том числе выпуск необходимого количества запасных частей для эксплуатации этих моторов:
1935 год – 20 штук (задел по лицензионной серии).
1936 год – 600 штук
1937 год – 2000 штук
Поставив в 1935 году задачу перед ГУГВФ и ГУАПом сконструировать и дать первые опытные образцы семьи малолитражных моторов от 8 до 75 и 80 НР, с тем, чтобы в дальнейшем заводу перейти на выпуск отечественных моторов.
Определить программу выпуска легкомоторных самолетов авиэток и планерлетов под маломощные малолитражные моторы на заводах ГУАПа по годам, в следующих количествах:
1935 год – 20 штук (под импортные моторы).
1936 год – 400 штук
1937 год – 1000 штук
Для обеспечения выпуска малолитражных моторов:
1) Отпустить ГУГВФ срочно импортный контингент сверх лимита 1934 и 1935 года в размере 100000 рублей для закупки 4-5-ти типов малолитражных моторов по 3 штуки каждого типа с запчастями к ним, монтажными приспособлениями и инструментами и двух тормозов и оборудования для испытания этих моторов.
По испытании моторов и установлении наиболее подходящего типа мотора ГУГВФ приобрести лицензию на постройку этого типа, заключив договор на техническую помощь.
Ввиду необходимости приобретения импортного оборудования и приспособления для постройки этих моторов предусмотреть минимально необходимые импортные контингенты в 1935 году, определив дополнительно их размеры по рассмотрению предложений ГУГВФ.
2) ГУГВФу совместно с НКОбороны, НКТП и Осоавиахимом определить тип легкомоторных самолетов, авиэток и планерлетов, внедряемых в производство и представить не позднее 1 января 1935 года на утверждение в СТО
3) Отпустить в IV квартале 1934 года для ГУГВФ из резервного фонда СНК – 150000 рублей на жилстроительство для закладки 4 …. Жилых домов и 100000 рублей с соответствующими фондами на строительные работы главного корпуса завода № 85.
4) Госплану предусмотреть сверх лимита и фондов в 1935 для ГУГВФ и выделить к 1 апреля 1935 года 29 штук металлорежущих станков.
5) Сверх отпущенных ГУГВФ лимитов по капиталовложениям на 1935 год предусмотреть выделение лимита и фондов на капстроительство завода № 85 в сумме 6500 рублей.
5. Обязать НКТП организовать на своих заводах, в соответствии с намеченными сроками выпуска малолитражных моторов, производство поковок, специальных бронз, карбюраторов, магнето и авиасвечей.
6. Обязать ГУГВФ к 1 июля 1935 года разработать и утвердить генпроект и сметы по заводу № 85, разрешив НКФ финансирование по существующему проекту и сметам (4149, 25-27).

Другие оборонные отрасли:

Между 23 и 30 ноября 1934. Из протокола заседания Политбюро N 17, 1934 г.
О нефти для Владивостокского порта.  
Дать указание Нефтеторгу спешно раздать потребителям все зажатое в октябре по ноябрьским нарядам... (11652).

Внешняя политика:

23 ноября 1934 г за № П 17/46 была подготовлена записка ЦК ВКП(б)
Т. т. Стомонякову, Ягода.
Строго секретно
Выписка из протокола № 17 заседания Политбюро ЦК от .. 1934 г. 
46 –О Шверце
Удовлетворить просьбу эстонского правительства о высылке Шверца в Эстонию.
Секретарь ЦК 
АП РФ. ф 3, оп 58. д.246, л. 115 (11462).

За рубежом:

23 ноября 1934 состоялся первый полет Bloch MB.210 (20801).

23 ноября 1934 - Первый полёт  Bloch MB.210. MB.210 наиболее примечателен тем, что представляет собой переходную стадию в французском подходе к конструированию средних бомбардировщиков. Он стоит посередине между угловатыми подкосными монопланами с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси и более поздними изящными свободнонесущими монопланами, с нижним расположением крыла и уборкой шасси в полёте (22481).

23 ноября 1934 года под обозначением М.В. 210.01 был облетан М.В. 200, который переделали в низкоплан, облагородили аэродинамику за счет уборки шасси и уменьшения высоты стрелковых башен, а конструкцию облегчили. В следующем году построили и второй прототип с V-образными моторами жидкостного охлаждения Испано-Сюиза H.S. 12Y. Летные данные «дублера» М.В. 211 были выше, но предпочтение было отдано все же базовому варианту с «Гном-ронами», унифицированному с М.В. 200, выпуск которого уже шел. Поскольку все заводы фирмы «Блош» были и так загружены, лицензии передали другим фирмам - незадолго до того образованному объединению «Потез» и «Завода гидроавиации Сены» (CAMS), «Бреге», «Рено» и «Анрио». Все работы по М.В. 210 были сконцентрированы на заводах этих четырех производителей, расположенных в городе Мюро и объединившихся в уже упоминавшийся консорциум SASO, причем фирма «Анрио» строила собственную пятиместную модификацию самолета М.В. 210BN5, а остальные - исходный вариант BN4 с экипажем из четырех человек. Их общими усилиями было построено 257 серийных М.В. 210. Машине было присвоено наименование «Верден» в честь городка, у которого разыгралось одно из величайших сражений I мировой войны. Хотя М.В. 210 имел более высокие летные данные, чем М.В. 200, военные и им не были довольны: скорость и высота полета все равно не обеспечивали выполнения боевой задачи с прицельным бомбометанием днем (22797).

23 ноября 1934 состоялся первый полет Дорнье До 17  (20801).

23 ноября 1934 г. Do 17с с моторами HS 12Ybrs (W.Nr. 256, гражданская регистрация D-AJUN), 20 ноября принятый технической комиссией, впервые поднялся в воздух, пилотируемый Эгоном Фатом (Egon Fath). Выполненный в военном варианте, самолет получил два асимметричных бомбоотсека на десять 50-кг бомб. Два топливных бака, расположенных в центроплане, вмещали по 500 л бензина. Экипаж состоял из трех человек. Пилот и штурман-бомбардир занимали места в носовой кабине, кабина стрелка-радиста находилась на уровне задней кромки крыла, между бомбоотсеками (24192).

23 ноября 1934 года на стратостате с объемом оболочки 112000 м3п однимался брат профессора Жак Пикар, который добраться до желаемых 30 км не смог, достигнув высоты 17672 м. (19614).

23 ноября 1934 Япония отказалась от соотношения в кораблях 3-5-5 с США и Великобританией (2100).

23 ноября в 1934 году на центральных дорогах Америки и Европы начинают устанавливать недавно изобретенные световозвращающие отражатели для разделительных полос (14838).

Авиапромышленность:

24 ноября 1934 В.М.Петлякова назначили заместителем А.Н.Т. по сектору опытного строительства ЦАГИ (538).

Авиапромышленность:

25 ноября 1934 был подписан эскизный проект самолета СБ-1 (РВ) - рекордного на высоту Авиавнито (2337,71).

[bookmark: bookmark46]25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству МАИ заявление, с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться...». Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (15746).

25 ноября 1934 г. Д.П. Григорович направил руководству МАИ заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск для научно-исследовательской работы. Судя по всему, именно в этот период он вплотную приступил к проектированию пушечного истребителя ИП-1. Руководство доработками «Сталь-МАИ» Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причём не претендовал за это на вознаграждение: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…» [140] .
В 1935 г. самолёт отремонтировали, однако сведения о продолжении лётных испытаний отсутствуют. Четыре года спустя двухмоторный пассажирский «Сталь-7» конструкции Р.Л. Бартини достиг результата, возлагавшегося на «Сталь-МАИ»: на нём был установлен мировой рекорд скорости на маршруте в пять тысяч километров. Это расстояние экипаж прошел со средней скоростью 405 км/ч, превысив прежнее достижение французов на самолёте «Амио-370» (17489).

25 ноября 1934 директор завода №1 имени Авиахима А.М.Беленкович (член президиума Авиавнито) распорядился выделить необходимые ассигнования на постройку высотного самолёта у него на заводе (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234).
Проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 был направлен на рассмотрение и утверждение в НИИ ВВС РККА. В выданном 5 ноября 1934 г. заключении НИИ ВВС содержится одобрение представленного проекта и разрешение на его постройку; НИИ ВВС выразил согласие с применением обыкновенной закрытой кабины в сочетании с использованием специального высотного костюма. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 237) (19528).

25 ноября 1934 г., идя навстречу просьбам Кривицкого, Беленкович, директор завода №1 имени Авиахима (член президиума Авиавнито) распорядился выделить необходимые ассигнования на экспериментальный высотный рекордный самолёт Авиавнито СБ-1 (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234) Проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 был направлен на рассмотрение и утверждение в НИИ ВВС РККА (24286).

25 ноября 1934 г., идя навстречу просьбам Кривицкого, директор завода №1 имени Авиахима А.М. Беленковича (член президиума Авиавнито) распорядился выделить необходимые ассигнования (Кривицкий просил выделить 68.000 рублей на подготовку производства и до 50.000 руб. на само производство) и открыть внешние заказы на комплектующие для экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1. (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 234) (25189).

25 ноября 1934 г. Григорович направил руководству института заявление с просьбой предоставить ему полугодовой отпуск «для выполнения научно-исследовательской работы». Судя по всему, именно в этот период он вплотную занимался своими пушечными истребителями. Руководство по доработкам Сталь-МАИ Дмитрий Павлович предлагал оставить за собой, причем не требовал за это вознаграждения: «состояние конструкторской части этих работ моего ежедневного присутствия в МАИ не требуют; все чертежи и эскизы будут и впредь мною просматриваться и визироваться…".
Самолет Сталь-МАИ позднее отремонтировали, однако о продолжения его летных испытаний сведения отсутствуют (19595).

25 ноября 1934 на НИАП закончились наземные испытания АПК-11 (АПК-37), которые проходили с 16 октября 1934.
АПК-11 - аналогичные АПК-4, но с двумя полостями (кассетами) магазина - 25 снарядов - 12 + 12 + 1 в стволе. Длина - 1978 с соплом и лотком или 1250 без нимх. Вес 39.1 кг. Выстрелу унитарные с гильзами из сгорающей нитроткани с деревянным, а затем пластмассовым поддоном. Вес снаряда - 475-500 г, заряд - 140-145 г. Начальная скорость - 438-500 м/сек. Перезарядка сжатым воздухом - один баллон на 170-180 выстрелов. И-14 с АПК-11 - АНТ-31.
Стреляли очередями по 3-5 выстрелов - скорострельность 50/мин. Очереди длиннее 5 - не получались. При наклоне или крене оружие не работало. При наклоне 50 гр. Из 36 снарядов 25 выпали из ствола.
Вывод - полигонные испытания не выдержала и на войсковывые испытания без дораблотки допуше=щана ьыть не может (3996, 102).

25 ноября 1934 г. закончились наземные испытания на НИАПе доработанных АПК-11 (№ 16 и № 17), которые шли с 16 октября. На испытаниях темп стрельбы по очередям в 3–5 выстрелов был определен в 50 выстр/мин. За все время стрельбы очереди более 5 выстрелов получить не удалось из-за различных задержек автоматики. При наклоне или крене «орудие не работает». При угле наклона 50° из 36 снарядов 27 выпало из канала. Согласно заключению комиссии АПК-11 полигонные испытания не выдержала и на войсковые испытания без предварительной доработки автоматики допущена быть не может.
Тем не менее Курчевский не только настоял на продолжении работ, но и добился запуска небоеспособной пушки в серию. По плану 1934 г. должно было быть изготовлено 300 штук АПК-11, а фактически изготовлено лишь несколько опытных образцов. А в феврале 1935 г. вышло постановление СТО, которым заводу № 8 приказывалось изготовить в 1935 г. 300 штук АПК-11. Автору так и не удалось выяснить, сколько всего было изготовлено пушек АПК-11 в 1934–1935 гг., и устанавливались ли они на другие самолеты И-14.
37-мм пушка АПК-11 была сравнительно маломощной, тем более что за границей и у нас (АКТ-37) появились классические 37-мм автоматические авиапушки. Поэтому в январе 1934 г. Курчевский предложил разработать 45-мм авиапушки АПК-13. За 4 месяца Курчевский обещал разработать проект, рабочие чертежи и изготовить 4 опытных образца АПК-13. За это он получил 100 тысяч рублей, но к 1 января 1935 г. в наличии был только проект. На 1935 г. Курчевский вписал себе в план доработки проекта АПК-13, изготовление рабочих чертежей и двух опытных образцов пушки. Чем закончилась эпопея АПК-13 — установить пока не удалось (12091).

Другие оборонные отрасли:

25 ноября 1934 г. — Из отчета начальника Специального снарядного бюро ГВМУ при заводе «Большевик» Г. Г. Гобара о работе бюро в 1933-1934 гг.
Секретно.
С окончанием 1934 г. заканчивается второй год работы Специального снарядного бюро ГВМУ, созданного объединенным приказом Наркомвоенмора и Наркомтяжпрома от 27 февраля 1933 г.
Задачи ССБ
ССБ были поставлены следующие основные задачи: 1) восстановление на заводах производства крупнокалиберных морских снарядов, изготовлявшихся до революции (305‑мм); 2) разработка и запуск в производство снарядов к вновь появившимся на вооружении артиллерийским системам (356‑мм, 180‑мм, и 152‑мм).
Необходимость создания особой организации для решения этих задач была вызвана тем, что с 1917 по 1932 г. валового производства крупнокалиберных морских снарядов в Союзе не было вовсе, и весь ограниченный опыт дореволюционного времени оказался почти полностью утерянным. Попытки отдельных заводов начать производство самостоятельно не дали удовлетворительных результатов.
Положение работ к 1 февраля 1933 г. по м[орским] снарядам
Положение с крупнокалиберными морскими снарядами к началу 1933 г., т. е. ко времени создания ССБ было такое. Производственного опыта не было, т. к. с 1917 г. не было валового производства. До революции промышленность изготовляла только 305‑мм бронебойные и фугасные снаряды, так называемые образца 1911 г. В производстве этих снарядов широко использовались импортные (шведские) особо хорошие чугуны и импортные ферросплавы. Часть снарядов во время войны заказывалась за границей. 356‑мм и 180‑мм вообще не изготовлялись. (Было наготовлено несколько штук опытных 356‑мм снарядов, давших при испытании неудовлетворительные результаты).
Конструкторский опыт был совершенно не достаточен, т. к. будучи ограничен лишь 305‑мм калибром, он оказался не применимым для решения задач с другими калибрами и на первом этапе ввел ССБ в заблуждение. Кроме того весь этот опыт был сосредоточен вне промышленности (у моряков). Опыт отстрела морских снарядов на полигоне оказался также не достаточным, т. к. охватывал лишь 305‑мм калибр. Анализ этих отстрелов показал, что при испытании по броне 305‑мм бронебойные снаряды пробивают плиту толщиной в один калибр под углом 25° и при этом остаются целыми примерно в 50%, а фугасные снаряды пробивают плиту толщиной в полкалибра и остаются целыми в таком же проценте. Технические условия на морские крупнокалиберные снаряды (Вест‑52) были также недостаточно обоснованы, т. к. базировались лишь на опыте с 305‑мм калибром.
Такое тяжелое положение по снарядам явилось результатом двух причин: во-первых, перерыва в производстве на 15 лет и, во-вторых, следствием того, что ни до революции, ни после никто не охватывал всей работы по снарядам в целом, и был прямой разрыв между проектированием и их производством. (Проектировали в военном ведомстве, а делали заводы). Наличие старого опыта по 305‑мм снарядам помогло сравнительно быстро и легко справиться с получением удовлетворительных образцов этого калибра.
Последовательность работы ССБ
Главной и наиболее трудной задачей ССБ было получение и установление на производство 180‑мм бронебойного снаряда. Основные этапы этой работы были следующие. Первым реальным шагом было установление ССБ твердых и наиболее совершенных технологических основ производства и введение строжайшего контроля за каждой производственной операцией. Этим способом с самого начала была подведена твердая база для дальнейших работ. (На это ушло более трех месяцев). Вторым решительным сдвигом, совершенно изменившим направление работы, явилось выявление опытным путем к октябрю 1933 г. решающего влияния на целость снаряда качества плит, по которым производилось испытание, что до этого времени не учитывалось. Оказалось, что при стрельбе по установленным нормам в плиту той же толщины снаряд может ее легко пробивать, оставаясь целым, или разбиваться, в зависимости от качества плиты. Когда шесть штук опытных снарядов, обработанных по методу инженера Гартца, остались целыми, работы были направлены на этот метод. Это оказалось самообманом. Благодаря широко проводившимся опытам к осени 1933 г. выявилось резкое разнообразие качества 7‑дюймовых плит, по которым производилось большинство испытаний. Одновременно была выявлена более высокая прочность относительно тонких плит перед толстыми. Теоретическая обработка накопленного за полгода материала и обработка результатов стрельб полигона за старые годы показала, что для правильной оценки результатов испытания необходимо численно учитывать качество плиты, что конструкция 180‑мм бронебойного снаряда, рассчитанная по подобию с конструкцией 305‑мм снаряда, недостаточна прочна и должна быть упрочнена на 40‑50%. Третьим шагом вперед было решение задачи, как усилить конструкцию снаряда в отношении бронебойности без ухудшения его остальных боевых качеств. Было намечено два пути: с одной стороны, изменение формы каморы для взрывчатого вещества — этот путь выявился в результате теоретической работы, и с другой стороны, усиление бронебойного наконечника, давшее положительные результаты при испытании на других калибрах. В январе 1934 г. новая конструкция была впервые испытана и дала благоприятные результаты, подтвердив правильность направления работы. Эти последние испытания показали, однако, необходимость дальнейшего усиления конструкции, что и было разработано в марте 1934 г. После специально поставленных опытов летом 1934 г. чертеж был еще усовершенствован и в августе дал вполне хорошие результаты по бронепробиваемости. В октябре 1934 г. были произведены предварительные испытания на меткость, давшие тоже очень хорошие результаты, что и явилось завершающим шагом в выработке конструкции 180 мм бронебойного снаряда, удовлетворяющего требованиям УВМС...¹* Сейчас снаряд форсированно изготовляется по валовым заказам УВМС.
Параллельно с постепенным разрешением вопросов конструкции снаряда разрешались и вопросы технологии производства: в течение первой половины 1933 г. была опытным путем проверена лучшая марка стали для этих снарядов. Во второй половине 1933 г. был выявлен лучший метод термической обработки для этой марки стали. Это дало возможность в 1934 г. все работы сосредоточить только на определенной технологии.
В начале 1934 г. была резко повышена точность механообработки снарядов. Летом 1934 г. резко повышена чистота обработки головы снаряда и улучшена пригонка бронебойных наконечников. Наконец, осенью 1934 г. специальными опытами выявлена и устранена причина разбития очень многих снарядов (по некоторым данным больше 50%) — неправильная методика проточки канавок для ведущих поясков. Так, решая один вопрос за другим, был выработан, так называемый чертеж № 140 нового 180‑мм бронебойного снаряда. Разработка остальных образцов снарядов шла и идет примерно тем же путем, но уже более легко. (Следует указать, что в ходе работы по снарядам очень показательным моментом явились самостоятельные опыты инженера Георгиева, испытавшего в июле-августе 1934 г. конструкцию, в которой усиление бронебойного наконечника и изменение формы каморы были осуществлены чрезвычайно резко, вопреки требованию сохранения баллистики снаряда (дальнобойности). Эта конструкция, несомненно явившаяся смелым крайним выводом из предыдущих работ ССБ, резко подтвердила значение сильного бронебойного наконечника. Однако дальнейшие опыты показали, при сравнении их результатов с результатами снарядов чертежа [№] 140, и отрицательные влияния слишком большого усиления наконечника...²*
Итоги работы ССБ
В течение 1933 г. — первого года работы ССБ — удалось: а) собрать весь сохранившийся материал по производству морских снарядов и привлечь к работе по производству немногих сохранившихся специалистов этого дела; б) создать технологический процесс производства снарядов введением строгих инструкций на все стадии производства, что явилось твердой базой для дальнейших работ; в) в опытном порядке воспроизвести образцы 305‑мм снарядов по старым чертежам, не уступающих по своим качествам снарядам старого изготовления; г) подготовить заводы к валовому производству и начать его; д) произвести ряд испытаний со снарядами для новых систем и поставить вопрос о необходимости перепроектировать основной из них — 180‑мм бронебойный.
В течение 1934 г. — второго года работы ССБ — удалось: а) получить удовлетворительные образцы новых, никогда ранее не изготовлявшихся снарядов (180‑мм бронебойный и 356‑мм бронебойный); б) выявить необходимость изменения практически всех чертежей морских снарядов, опытным путем найти методы этих изменений и закончить перепроектирование основных образцов 180‑мм фугасного и бронебойного, 305‑мм фугасного и бронебойного, и 356‑мм фугасного и бронебойного; в) устранить ряд дефектов производственного характера и ввести усовершенствования в технологический процесс производства снарядов; г) получить от УВМС новые, серьезно проработанные тактико-технические задания на снаряды; д) начать в 1934 г. валовое производство по всем основным номенклатурам.
Достигнутые результаты получены упорной и систематической работой, проведенной в течение двух лет в крайне тяжелой и нервной обстановке. Тяжелая обстановка, являвшаяся следствием остроты положения с валовым производством, чрезвычайно усугублялась крайней организационной неустойчивостью ССБ, которое менее чем за два года своего существования реорганизовывалось шесть раз. Работа ССБ шла одновременно по трем направлениям: организация производства, разработка технологии и разработка конструкций, и основными участниками в этой работе были ССБ, завод «Большевик», завод Молотова, Артиллерийский институт морских сил (АНИМИ)³*, Морской полигон (НИАП).
Кроме перечисленных результатов следует отметить и организационную роль ССБ: за два года сильно увеличилась активная работа по снарядам заводов. На четырех заводах идет валовое производство («Большевик», МЗМ, «Красный профинтерн» и завод № 72). Заводы «Большевик» и МЗМ ведут ряд исследовательских работ по снарядам. Ряд работников передан из ССБ непосредственно заводам. На заводах выросли собственные кадры. По инициативе и под наблюдением ССБ сейчас идет подготовка молодых инженеров-снарядников в Морской академии и Институте стали.
Дальнейшие задачи
Двухгодичная работа ССБ несомненно разрешила основные вопросы как производства, так и проектирования морских снарядов и создала все предпосылки для того, чтобы валовое производство в 1935 г. уже с начала года шло без задержек. Однако серьезная работа ССБ над снарядами отнюдь не может считаться законченной. Сейчас только создан твердый фундамент для дальнейших успехов как в области конструкций, так и области технологии снарядного производства. Наряду с задачей дальнейшего повышения боевых качеств снарядов, изготовляющихся на сегодняшний день, в 1935 г. предстоит выработать и частично в этом же году пустить на производство ряд новых образцов, предусмотренных новыми тактико-техническими заданиями УВМС. (В 1935 г. предстоит заново разработать и доработать 18 образцов, против по-существу 2‑3 образцов, разработанных в 1934 г.).
Кроме того, в 1935 же году необходимо проработать вопрос о суррогатировании снарядов массового характера (152‑мм и 180‑мм и о расширении производственной базы для 305‑мм и 356‑мм снарядов, которые пока освоены лишь каждый образец — на одном заводе. Объем опытных конструкторских работ на 1935 г. должен быть несравненно больше, чем в 1934 г., и стоящие задачи могут быть разрешены только дальнейшей систематической работой в рамках постоянной организации, объединяющей конструкторскую и исследовательскую работы по снарядам и работу по броне⁴*.
Начальник Специального снарядного бюро ГВМУ при заводе «Большевик» Гобар
Примечания:
¹* Опущены чертежи конструкции 180‑мм бронебойного снаряда.
²* Опущены чертежи конструкции 180‑мм, 304,8‑мм, 335,6‑мм бронебойных и фугасных снарядов.
³* Артиллерийский научно-исследовательский морской институт (АНИМИ) был образован 3 сентября 1932 г. приказом РВС СССР одновременно с рядом других научно-исследовательских институтов ВМФ. Главная задача АНИМИ заключалась в обосновании тактико-технических заданий на новые и модернизируемые артиллерийские системы. Кроме того, институт осуществлял контроль за опытно-конструкторскими работами в промышленности, занимался разработкой теоретических основ стрельбы и обобщением опыта эксплуатации оружия. Важным направлением деятельности АНИМИ была разработка правил и методик стрельбы и боевого применения корабельной и береговой артиллерии и подготовка флотских специалистов. Институт состоял из шести отделов: морских артиллерийских установок, береговых артиллерийских установок, боеприпасов и средств воспламенения, приборов управления артиллерийским огнем, баллистики, в качестве самостоятельного отдела в институт входил также Научно-исследовательский морской артиллерийский полигон. Для решения практических задач институт систематически привлекал крупных ученых и военных специалистов.
⁴* В докладной записке начальника Специального снарядного бюро Г. Г. Гобара председателю СНК СССР В. М. Молотову за 1935 г. от 20 декабря 1935 г. перечислены следующие снаряды новых конструкций, поставленные на валовое производство: 356‑мм бронебойные снаряды, 356‑мм фугасные снаряды, 180‑мм бронебойные снаряды, 180‑мм фугасные снаряды, 305‑мм бронебойные и фугасные снаряды. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 269. Л. 260‑262).
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 41. Д. 38. Л. 70-55. Подлинник (15323).

В период с 25 ноября по 13 декабря 1934 г. были проведены тренировочные занятия собак на имитационном ограждении с деревянными планками (чтобы избежать травмирования собак) вместо стальных.
Механическое ограждение представляло собой закрепленную (с выносом в 500 мм на кронштейнах) в носовой части танка трубу длиной 2600 мм со смонтированными на ней с интервалом около 200 мм стальными прутьями длиной до 950 мм. На трубе закреплялся шкив с ременной передачей к ведущему колесу танка. При движении танка концы прутьев находились на расстоянии около 50—60 мм от поверхности земли. 
В ходе тренировок собаки научились обходить танк и нападать сзади или, прижимаясь к земле, преодолевать заграждение на благоприятном участке местности. Последнее обстоятельство вынудило дополнить ограждение укрепленными на прутьях лопастями, что сделало заграждение непреодолимым спереди на ровной местности Для защиты от собак-истребителей испытали три варианта огневого заграждения:
пистолет-дробовик с патронами 12 калибра, охотничье ружье с патронами 16 калибра и пулемет ДТ. Пистолет имел откидной ствол длиной до 300 мм и на дальности до 35 м обеспечивал рассеивание дроби по кругу диаметром 1—1,2 м. Стрельба из пистолета показала, что для его использования необходимо иметь лючок в башне диаметром не менее 120 мм. По самому пистолету было сделано замечание из-за имевших место осечек. Относительно ружья испытатели отметили его слишком большую длину. Также было указано на необходимость тренировки экипажа танка в стрельбе по движущейся мишени. Результаты стрельбы из пулемета ДТ по движущейся мишени были оценены как «совершенно неудовлетворительные». Пулеметный огонь оказывался недейственным: подползавшие собаки были либо незаметны для экипажа бронемашины, либо быстро оказывались в мертвом пространстве танка.
Таким образом, проведенные в 1934 г. испытания заграждений показали их не самую высокую эффективность, что вынудило разработать ряд новых конструкций, которые были опробованы в 1935 г. Комиссию по испытаниям возглавили врид начальника НИАБТП Воробьев и начальник испытательного отдела Коробков.
В ограждении к танкетке Т-27 для защиты от прыгающих собак применили металлическую рамку, затянутую проволокой диаметром 1 мм с промежутками до 100 мм. Рамка устанавливалась спереди машины на болтах. Для того чтобы собака не могла впрыгнуть на переднюю часть машины, с бортов монтировались по четыре натянутых проволоки с промежутками до 100 мм. Приспособление могло фиксироваться в двух положениях: походном и боевом. Переход из походного положения в боевое осуществлялся без выхода экипажа из танкетки в течение 5—10 с. Высота защиты от земли составляла 1,3 м.
С целью защиты от собак, подползающих под машину, спереди корпус закрывался железной 1,5-мм завесой, состоящей из двух частей. Каждая часть завесы крепилась шарнирно на изогнутой железной оси. Для завес была принята форма, обеспечивающая плотное прилегание к грунту при наезде машины на препятствие. Оси выполнили коленчатыми, чтобы при ударах о грунт завесы могли свободно подниматься. При движении по ровному грунту просвет между завесами и землей составлял около 30 мм. Сзади на корпус навешивался фанерный щит, состоящий из трех частей: верхней и двух нижних. Верхняя часть шарнирно фиксировалась на оси, проходящей через скобы запоров боковых карманов машины, а две нижних, в свою очередь, шарнирно крепились к нижнему обрезу верхнего листа фанеры. Такая конструкция ограждения позволяла Т-27 свободно двигаться по любой местности. На испытаниях при атаке даже на неподвижную танкетку собаки преодолеть заграждение не смогли. При монтаже элементов заграждения никаких изменений в конструкцию Т-27 не вносилось.
Ограждение к легкому танку Т-37 для защиты его от прыгающих и подползающих собак спереди включало установку качающейся сетки и завесы корпуса. В целом защита корпуса от подползающих собак была подобна устройству, опробованному на Т-27.
Качающаяся сетка представляла собой прямоугольную рамку шириной 1,5 м и высотой 0,8 м, изготовленную из газовых труб диаметром 1/2 дюйма. В верхней и нижней трубках имелись отверстия диаметром 3 мм, расположенные на удалении друг от друга на расстоянии 60 мм. В эти отверстия были вставлены и закреплены стальные прутки длиной 1,3 м таким образом, что из нижней трубы рамки проволоки выдавались на 400 мм, а из нижней — на 100 мм. Сетка двумя болтами шарнирно крепилась к двум расположенным по бокам танка кронштейнам. Ось подвеса рамки находилась выше центра тяжести, поэтому она находилась в вертикальном положении. При наездах на препятствия рамка наклонялась для того, чтобы свободно пропустить препятствие, возвращаясь затем в первоначальное положение,
Ограждение к легкому танку БТ-5 предполагало установку специальных приспособлений. Впереди танка на двух кронштейнах шарнирно подвешивалась прямоугольная рамка размером 1500x800 мм из газовых труб диаметром 1/2 дюйма. В верхнее и нижнее основания рамки были вставлены стальные прутки диаметром 3 мм и длиной 1300 мм. Вниз проволока выдавалась на 300 мм, а вверх — на 300 мм. Ось подвеса рамки находилась выше центра тяжести, поэтому после преодоления препятствия она возвращалась в исходное по лочная сетка заводского производства с ромбическим звеном. К верхней и нижней трубам на расстоянии 60 мм друг от друга крепились стальные прутки диаметром 3 мм. Длина верхних прутков составляла 250 мм, нижних — 400 мм. Трубам была придана форма скобы по ширине танка. Обе трубы концами крепились шарнирно в одной точке к угольнику с каждой стороны танка. Высота крепления сетки к танку — 500 мм от земли. Удаление сетки от брони танка спереди — 800 мм, высота — 1,3 м. Сетка удерживалась посредством тросов, идущих от угольников к верхней трубе. При преодолении препятствий трубы могли подниматься. Сетка фиксировалась в двух положениях: боевом и походном. Переход из боевого положения в походное и обратно осуществлялся механиком-водителем (не выходя из танка) в течение 2—3 с. На испытаниях это приспособление преодолено не было.
На этом же танке на переднем верхнем листе корпуса смонтировали батарею из шести звуковых сигналов автомобиля «Форд». Испытания показали, что сначала звук сигнала отгонял собак от танка, а впоследствии никакого действия он на них не производил.
Электризованное ограждение от нападения тренированных собак на танк представляло собой усовершенствованный вариант ограждения, испытанного в 1934 г.
ограждением третьего варианта.
«1. Сетка, завешивающая клиренс танка спереди, сплетенная из стальной проволоки диаметром 1 мм. Проволоки в сетке соединены в электрическом отношении так, что при касании любых двух соседних проволок, отстоящих друг от друга на расстоянии 50-60 мм, происходит разряд через соприкоснувшийся объект. Длина этой сетки 1,6 м, высота 0,5 м. Верх сетки натянут на двух кронштейнах, а низ слабо пружинит, поддерживая сетку отвесно. Сетка вынесена вперед по отношению к лобовому листу брони на 0,65 м
2. Сетка, завешивающая клиренс сзади танка к гусенице его, сплетена так же, как и
первая. Длина ее 2,6 м, высота 0,35 м. Верхняя часть натянута, нижняя висит свободно. Нижние концы обеих сеток отстоят от земли (на ровной поверхности) на расстоянии 30-50 мм.
3. Две боковые сетки, представляющие из себя ряд горизонтально натянутых вдоль всего танка стальных проволоках диаметром 1 мм с промежутками между соседними проволоками 50-60 мм. Электрически они соединены так же, как и две первых. Ток высокого напряжения подводится изнутри танка от специального высоковольтного умформера, сконструированного и изготовленного на Полигоне. Размеры умформера 350x150x170 мм. Вес 14 кг».
	Таблица ТТХ приспособлений

	Тип приспособления
	Вес
	Время монтажа приспособления
	Время демонтажа приспособления

	Ограждение к танкетке Т-27
	Около 10 кг
	20 мин, силами 1 чел.
	15 мин, силами 1 чел.

	Ограждение к танку Т-37
	Около 15 кг
	15 мин, силами 2 чел.
	10 мин, силами 2 чел.

	Ограждение к танку БТ
	Около 30 кг
	15 мин, силами 2 чел.
	10 мин, силами 2 чел.

	Ограждение к танку Т-26 (первый вариант)
	110 кг
	1 ч 30 мин, силами экипажа
	40 мин, силами экипажа

	Ограждение к танку Т-26 (второй вариант)
	110 кг
	1 ч 10 мин
	Время демонтажа передней части 2 мин

	Ограждение танка Т-26 (третий вариант)
	50-55 кг
	10—15 мин
	8—10 мин

	Ограждение танка Т-26 (четвертый вариант)
	100-105 кг
	1 ч 15 мин, силами экипажа из 3 чел.
	Нет данных

	Ограждение к танку Т-26 (пятый вариант)
	20 кг
	2 мин, силами 2 чел.
	2 мин, силами 2 чел.

	


В момент касания собаки проволок сетки происходил разряд напряжением от 9950 до 10000 В. Как правило, собаки, пущенные для повторной атаки танка, его не атаковали и обходили.
Хотя испытания наглядно продемонстрировали, что приспособления надежно защищают танки от нападения собак-истребителей, на вооружение ни одно из них не поступило. Все представленные конструкции отличались громоздкостью и серьезно ограничивали боевые свойства танков. » (12621).

25 ноября 1934 опросом членов ПБ
61.- О покупке магнето.
Утвердить решение СПК СССР об отпуске 16 тыс.руб. сверх импортного плана 1934 г. для закупки НКВнешторгом в 1У кв. с.г. заграницей для НКТП двухцилиндровых магнето.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу. Мирошникову, Poзенгольцу
25 декабря 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 17 (22946).

Авиапромышленность:

26 ноября 1934 судя по надписям на фото были подготовлены схемы ТБ-7 в военном (с наддувом) и гражданском (23 пассажира, без наддува) вариантах (2268,34).

26 ноября 1934г. завершились государственные испытания самолета № 6211 завода № 21. Эта спарка осталась в единственном экземпляре, т.к. в связи с прекращением производства И-5 в серию она не пошла (21100).

26 ноября 1934 Нач. ЦКБ МС Г.М.Б. писал письмо N 730с Нач. ГУАП Королеву в сопровождение ТД об опытных самолетах, включенных в задание ЦКБ МС завода 31 на 1935. данные МДР-5 были предварительными и подлежали уточнению с НИИ ВВС (2336,6).

26 ноября 1934 вышел приказ ГУАП N 59/373с:
"За последние 1.5 месяца имело место ряд аварий при испытании опытных самолетов, выпускаемых Глававиапромом.
4 октября 1934 на ЦА им. Фрунзе произошла авария самолета Сталь-МАИ под управлением л Пионтковского. 31 октября аналогичная авария произошла с самолетом ЦАГИ СБ-40 под управлением л Попова. 7 ноября 1934 был разбит самолет КАИ-2 под управлением л Николаева, 9 ноября 1934 произошла авария на заводе 1 (Электронный) с л Жуковым. 7 декабря 1934 был поломан самолет У-2 под управлением л Павлова." (2214,44).

26 ноября 1934 на совещании в ГУАП утвердили выпуск в 1935 200 СБ и назначили цену - 205 тыс. ру. - примерно вдвое дороже, чем Р-6 и лишь чуть дешевле ТБ-3 (9393,2).

26 ноября 1934 г. отстрел РС-82 модели 1454 на Софринском КИАП под руководством Пойды и Горшкова продолжился. В этот раз боеприпасы исследовали на рассеивание на дистанции в 2000 м. Партию из 25 снарядов изготовили в механических мастерских Ленинградской АТШ. В головное очко при этом устанавливали охолощенную дистанционную трубку АГДТ. Снаряды отстреливали из пускового приспособления с углом возвышения 5°. Опытная дальность составила 1400 м, отклонение по дальности -1/10, а по боковому направлению — 1/58 дистанции стрельбы (11402).

Другие оборонные отрасли:

26 ноября 1934 вышел приказ НКО № 0031. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний антенно-глубоководной мины АГ (15247).

26 ноября 1934. Постановление СНК СССР № К‑57с «Об изготовлении двигателей Л‑6». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 102) (15460).

26 ноября 1934. Постановление СНК СССР № К‑58сс «О финансировании оборонного строительства НКС по плану 1934 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 104) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

26 ноября 1934 в Новосибирске начали ездить трамваи (12629).

За рубежом:

26 ноября 1934 в Турции Кемаль принял фамилию Аттатюрк и с 1 января сделал обязательными имя и фамилию (3907,188).

Авиапромышленность:

27 ноября 1934 года прошло совместное совещание руководящего состава завода N 1 и комиссии, назначенной нач. ВВС по обсуждению объектов опытного строительства на заводе N 1 на 1935 год
Информация начальников конструкторских бригад об объектах их работы
1. По докладу Рыльцева - эскизный проект Р-9 (вариант Рыльцева).
Постановили:
Проект принять к дальнейшей разработке, представить эскизный проект в НИИ ВВС на рассмотрение к 15 декабря 1934 года.
Рыльцеву дать свои соображения директору завода в отношении срока разработки второго варианта проекта, с осуществлением предложения ВВС о верхних крыльях и понижении посадочной скорости, хотя бы за счет запроектированной максимальной скорости, но в пределах тактико-технических требований.
2. По докладу Сильванского - эскизный проект Р9 (2-й вариант).
Постановили:
Принять предложение ВВС об изменении назначения машины и о разработке ее - как скоростного одноместного фоторазведчика, согласно тактико-технических требований 34 года на данный вид машин.
3. По докладу Курбала - проект машины С-4 Стронгина.
Постановили:
Предложенный вариант как тактическую единицу не осуществлять, а провести как опытно-экспериментальную машину для разрешения вопроса о передаче с мотора на разнесенные винты, имеющей большое значение для дальнейшего применения по линии ВВС. Попутно с основным вопросом о передаче должен быть разрешен вопрос с установкой мотора внутри фюзеляжа (охлаждение).
4. По докладу Маркова - вариант скоростного разведчика с М-34 (полутороплан) - заводское наименование Р-Z.
Постановили:
Считать машину удовлетворяющей основным требованиям к данному типу. Подтвердить выпуск первой машины на гос. испытания в установленные ГУАПом сроки.
Принять к сведению предложение ВВС о скорейшем выпуске данного типа на испытания.
5. По докладу Кривицкого - проект стратосферного одноместного самолета.
Постановили:
Признать весьма желательным постройку данной машины в высотных условиях, с одновременной разработкой 2-х местного варианта, предназначенного для последующего разрешения разнородных экспериментальных вопросов применения ВВС в условиях высотного полета.
Информация директора завода Беленковича об объектах опытного строительства, не разработанных на данном совещании:
а). Штурмовик - модификация ТРИЭС под ШВАК
б) Проект истребителя оригинальной конструкции Пороховщикова с оригинальной центровкой мотора
в) Пушечный штурмовик электронной конструкции
г) Экспериментальный самолет под ЮМО-IV (авиадизель).
д) Самолет скорой технической помощи
е) 3-х местный самолет группового обучения
ж) 7-ми местный скоростной транспортный самолет
з) 4-х местный пассажирский лимузин
и) Скоростной глиссер-аэросани с М-17 на 25 мест
к) Паровое охлаждение М-34
л) Автоматическое торможение
м) Автоматическое охлаждение
н) Экспериментальные работы по мотору М-17 с наддувом, редуктором, паровым охлаждением. Постановили:
Признать перечень опытных работ в целом имеющим практическую ценность для ВВС (3541,155-157).

27 ноября 1934 года на совещании у директора завода N 1, проведенном под председательством директора завода Беленковича А.М. с участием представителей УВВС Горощенко, Лаврова и Аузана по докладу руководителя специальной бригады завода Кривицкого К.В. было признано необходимым произвести постройку самолета СБ-1 в плане завода в течение 1935 года (см. Протокол совещания в секретной части завода N1 в деле N 31 за N 5209, зарегистрированном 8 декабря 1934 года) (3810).

27 ноября 1934 г. на совещании у директора завода № 1 с участием представителей УВС РККА было признано необходимым произвести постройку самолёта СБ-1 в плане завода в течение 1935 г. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 235). В декабре 1934 г. в ИТУ ГУГВФ было принято предварительное решение о «желательности реализации данного проекта в системе ГУГВФ на базе самолётного НИИ при условии отпуска надлежащих средств через посредство авиационного сектора Госплана». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 236) (19528).

27 ноября 1934 на совещании у директора завода 1 под пред. директора А.М.Беленковича с участием пред. УВВС РККА Горощенко, Лаврова и Аузана по докладу рук. спец. бригады завода К.В.Кривицкого было признано необходимым произвести постройку стратосферного самолета СБ-1 в плане завода в течение 1935 (2343,235).

27 ноября 1934 г. на совещании у директора завода № 1 с участием представителей УВС РККА было признано необходимым произвести постройку самолёта СБ-1 в плане завода в течение 1935 г. (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 235). В декабре 1934 г. в ИТУ ГУГВФ было принято предварительное решение о «желательности реализации данного проекта в системе ГУГВФ на базе самолётного НИИ при условии отпуска надлежащих средств через посредство авиационного сектора Госплана». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 236) (24286).

27 ноября 1934 г. на совещании у директора завода № 1 с участием представителей УВС РККА было признано необходимым произвести постройку самолёта СБ-1 в плане завода в течение 1935 г. (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 235) (25189).

27 ноября 1934 года прошло совместное совещание руководящего состава завода № 1 и комиссии, назначенной начальником ВВС, по обсуждению объектов опытного строительства на заводе № 1 на 1935 год. Докладывали начальники конструкторских бригад С.Н. Рыльцев и небезызвестный А.В. Сильванский. По докладу Рыльцева было решено проект Р-9 принять к дальнейшей разработке, представить эскизный проект в НИИ ВВС на рассмотрение к 15 декабря 1934 года. Рыльцеву требовалось дать свои соображения директору завода в отношении срока разработки второго варианта проекта с осуществлением предложения ВВС о верхних крыльях и понижении посадочной скорости, хотя бы за счет запроектированной максимальной скорости, но в пределах тактико- технических требований. По Р-9 Сильванского решили принять предложение ВВС об изменении назначения машины и о разработке ее в качестве скоростного одноместного фоторазведчика, согласно тактико-технических требований 1934 года на данный вид машин. Впрочем, дальше постройки макетов дело не пошло (19898).

27 ноября 1934 года зам. наркома финансов В. Манцев писал письмо № 41/к в СТО
Вопрос: о дополнительном финансировании ЦАГИ в IV квартале текущего года в сумме 3,2 млн. рублей и отпуска инвалюты в сумме 300000 рублей
Нарком финансов считает возможным отпустить в IV квартале из резервного фонда СНК на постройку морского тяжелого самолета и самолета СБ на поплавках 250000 рублей, с тем, что остальная сумма по этим двум самолетам в размере 6050000 рублей будет предусмотрена планом финансирования, как переходящая на 1935 год.
Вместо испрашиваемых 3,2 млн. рублей на дополнительное финансирование ЦАГИ в IV квартале – считать возможным отпустить из резервного фонда СНК 1750000 рублей (4212,21).

27 ноября 1934 был организован Харьковский филиал ГИРД (274).

27 ноября 1934 в Харькове на общественных началах при военно-научном комитете Осоавиахима была создана Харьковская реактивная группа (ХРГ). Председателем оргбюро избрали В.И.Розова. Делали пороховые ракеты. Работа прервалась в апреле 1935 и восстановилась 10 ноября 1937 под руководством Г.Ф.Проскуры (9922).

Внешняя политика:

27 ноября 1934 г. между правительствами СССР и Монгольской Народной Республики было заключено джентльменское устное соглашение, а затем подписан протокол, предусматривавший взаимную поддержку в деле предотвращения и предупреждения угрозы военного нападения и оказания друг другу помощи в случае нападения какой-нибудь третьей стороны (18280).

Авиапромышленность:

С 28 ноября по 25 декабря 1934 проходили предварительные гос. испытания первого экземпляра опытного самолета ДИ-6 РЦ F-3 (ЦКБ-11), проводимее совместно с заводом № 39 (6676).
Цель испытаний
Определение летных данных и основных полетных качеств первого экземпляра опытного самолета ДИ-6 с мотором Райт-Циклон F-3 (ЦКБ-11).
Испытание работы убирающегося шасси и механизмов уборки.
Испытание колес 750-х125 с внутренней амортизацией конструкции бригады № 1 завода № 39.
Краткое описание самолета
Назначение – двухместный истребитель.
Тип – полутороплан смешанной конструкции (фюзеляж из х.-м. труб, крылья деревянные, обтяжка – полотно) с мотором РЦ F-3 с капотом NACA, винт металлический. Самолет снабжен убирающимся шасси и колесами с внутренней амортизацией.
Вооружение: 2 пулемета Шкас размещены в нижних крыльях, вне струи винта, с запасом патронов по 750 шт. на пулемет (емкость ящиков по 1000 патрон). 1 пулемет ШКАС, установленный на качалке для стрельбы назад, с запасом патронов 750 шт. (емкость ящика 900 шт.).
Заключение
Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывает, что самолет ДИ-6 может быть быстро доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для ВС как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными.
Необходимо на основе испытаний первого экземпляра форсировать постройку второй машины ……………
Одновременно целесообразно начать постройку опытной войсковой серии самолетов для тактического освоения машины как типа.
Предложить заводу № 39 проработать вопрос модификации самолета в одноместный истребитель сопровождения и проект представить для утверждения постройки.
Убирающееся шасси и колеса с внутренней амортизацией считать выдержавшими гос. испытания; схему и конструкцию. Шасси и колес рекомендовать как удачный образец..
Отв. исполнители:
Инж. 7 сектора НИИ ВС Жемчужин
Нач. ЛИС завода № 39 Николаев
Вед. летчики:
Инж.-летчик НИИ ВС Петров
Ст. летчик завода № 39 Пионтковский
Календарь испытаний
	28 ноября 1934 года
	Тренировка летчиков НИИ по подъему шасси.

	30 ноября 1934 года
	Полет на 5000 м с площадками. Вылет летчика Филина – 4 посадки, из них две с уборкой шасси. 

	7 декабря 1934 года
	Полет на 5000 м и площадки.

	8 декабря 1934 года
	Полет на 3000 м и площадка на макс.

	9 декабря 1934 года
	Вылет летчика Петрова (2 посадки). Километраж. Посадка с уборкой шасси (2 посадки).

	10 декабря 1934 года
	Посадки – 1.

	11 декабря 1934 года
	Посадки.

	19 декабря 1934 года
	Пробный полет после ремонта.

	20 декабря 1934 года
	Полет на 6000 м и площадки на V макс. Управляемость на 1000 м летчика Петрова. Управляемость на 1000 м летчика Филина.

	21 декабря 1934 года
	Посадки с уборкой шасси – 9.

	24 декабря 1934 года
	Сделано 40 посадок с уборкой шасси.

	25 декабря 1934 года
	Полет на управляемость.


За время испытания выполнено 123 полета, налетано 17 час. 51 мин. На испытания затрачено 28 дней, из них летных – 11 (6676).

28 ноября 1934 ДИ-6 с двигателем Райт «Циклон» F-3 совершил первый полет. Этот первый опытный экземпляр без вооружения после проведения короткого заводского тестирования передали на государственные испытания, которые продолжались до 25 декабря.
При составлении отчета по испытаниям отмечалось, что ДИ-6 является первым в СССР истребителем-бипланом с убираемым шасси и третьим таким в мировой практике. Максимальная скорость самолета составила свыше 380 км/ч, т.е. даже превысила скорость одноместного И-15.
Среди двухместных истребителей ДИ-6 оценивался как самый скоростной самолет, «не имеющий себе равных на сегодняшний день» (20362).

28 ноября 1934 года ст. по группе “ТС” Можаев А.В. писал письмо № 115 зам. начальника ВВС Ткачеву
Рапорт
Согласно прилагаемого при сем рапорте материала как-то: протокол производственного совещания от 22 ноября 1934 года, справка завода № 135 о постройке самолета “ТС”, отношение завода ОС № 18 от 23 ноября 1934 года за № 55, выписка из протокола № 12 СНК, копия гарантийного письма директору авиазавода Буздалину, протокол соглашения от 23 сентября 1934 года, отношение директору завода № 135 от 2 окьября 1934 года за № Ф/10649, копия отношения зам. начальника ГУАПа Ермолаеву от 3 ноября 1934 года за № Ф/0755 и фото 7 шт. постройка “ТС” в Харькове. Из приложенных материалов явствует:
Правительственное распоряжение от 2 июля 1934 года за № 1561 не выполняется, предлагает в пункте 2 следующее: “Обязать НКТП построить самолет на Харьковском заводе, согласно заключенного договора” и пункт 3 – “Возложить на начальника ВС Алксниса ответственность по наблюдению за строительством самолета”. Эти оба пункта 2 и 3 правительственного распоряжения повисли в воздухе – не выполняются, а именно: ГУАП до сего времени не сдал заказа на самолет “ТС” заводу (мечется между 2-х заводов - № 135 и ОС 18), вследствие чего нормальной работы по “ТС” не ведется на упомянутых заводах и неизвестно будет ли она вестись в 1935 году. Начальник ВВС не нажимает твердо и решительно на ГУАП в смысле постройки “ТС” (дело тянется с 14 марта 1934 года и до сего времени не оформлена юридически постройка “ТС” со стороны ВВС, несмотря на неоднократные как устные, так и письменные доклады по строительству “ТС”.) Помимо правительственного постановления Вами послано письмо от 3 ноября 1934 года за № Ф/0755 (см. в приложении это письмо) на имя зам. начальника ГУАП Ермолаеву, на это письмо наложена резолюция упомянутого начальника: “Дмитриеву: 1. План опытных работ на 1935 год. 2. Через самолетный отдел предписание о продолжении работ – Ермолаев. Формально сделано, а на деле получается наоборот, предписание не послано ГУАПом ( самолетным отделом), а директор завода ОС 18 Клевцов приостанавливает работы по “ТС” даже на основании гарантийного письма (см. отнош. завода 18 от 23 ноября 1934 года за № 355 и протокол производственного совещания по “ТС” от 22 ноября 1934 года выступление зам. гл. конструктора Щербакова). Такая тактика ГУАП явно игнорирует правительственное постановление и свои собственные резолюции о постройке “ТС”,это голый опортунизм на практике с точки зрения партии, молчаливое отношение со стороны ГУАПа на распоряжение директора завода ОС 18 и № 135 о строительстве “ТС” (см. упом. отношение завода ОС 18 и справку завода № 135 о постройке самолета “ТС”), что перегружает оба завода, явно не соответствует действительности, так как производственные возможности имеющиеся на заводе во много превышают производственные задания по оборудованию и по площадям имеющимся на заводах.
То же самое происходит и по гарантийному письму на заводе № 135. Несмотря на принятый заказ фактически по упомянутому письму и перечисленные в этом письме объекты самолета «ТС», которые должен был изготовить завод № 135 в этом году, совместно с ОС 18 (см. справку завода № 135 и гарантийное письмо), своего обещания не выполнил; должен был спустить в производство 5 объектов (см. гарантийное письмо), спустил в производство только 1 объект для статиспытания лонжерон и то еще не закончен полностью. Почему так произошло? Только потому, что нет должного нажима со стороны ГУАПа начальника ВВС наблюдения за строительством. Первый мечется между двумя заводами, не знает какому заводу дать строительство «ТС» – ОС 18 или 135, второй не включает в опытное строительство самолета «ТС» на 1934 и на 1935 годы. Отсюда получается жалкое строительство «ТС» в 1934 году, а именно: волокита, бюрократизм, расход средств, невыполнение заводами взятых обязательств, как письменных, так и устных ( со стороны ОС 18 и 135 завода), невыполнение правительственного распоряжения. Затяжка в сроках по постройке «ТС», затяжка с формальной стороны с 14 марта 1934 года и по сей день не оформлено строительство самолета «ТС» (см. протокол соглашения от 23 сентября 1934 года и Ваше отношение от 2 октября 1934 года за № Ф/10649).
На основании вышеизложенного прошу с Вашей стороны следующего решения:
Решить вопрос твердо и определнно о строительстве «ТС» и включить в план опытного строительства на 1935 год.
Постройку самолета «ТС» вести на заводе № 135 согласно указаний Правительства от 2 июля 1934 года за № 1561 (см. приложение). Установить жесткий срок 1 сентября 1935 года.
Примечание: Ввести строительство на 135 заводе, вызывается тем, что Клевцов (директор завода ОС 18) и Калинин не выдержали своих обязательств, как устных, так и письменных по строительству «ТС» (см. протокол соглашения от 23 сентября 1934 года).
Передача дела по строительству «ТС» прокурору для привлечения виновных лиц за волокиту, за невыполнение правительственного постановления по постройке «ТС» при наличии всех возможностей и за невыполнение заказа оборонного характера по гарантийному письму
4. Передача этого дела на рассмотрение в Комиссии Партийного………………………………
Приложение: упомянутый материал на 11 листах и фотоснимки в количестве 7 шт. на изготовленную продукцию самолета «ТС» (4213, 39-40).

28 ноября 1934 Нач. ГУАП писал письмо N 130f/1783c Нач. ВВС РККА Алкснису на СТО/0839 "О проектировании УТС":
1) На основании постановления Правительства от 3 октября с.г. ГУАП дано задание ОКБ завода 23 спроектировать и построить УТС под М-49.
2) Казанский АИ в настоящее время проектирует и приступает к постройке УТС под М-48.
Кроме этого, КАИ дано распоряжение предусмотреть установку мотора М-49.
3) Одновременно включается в план 1935 финансирование проектирования и постройка этого же самолета еще третей организацией - КБ и А.С.Я.
4) Согласно того же постановления Правительства ГУАП разрешена посылка только одного к в Италию, куда и командируется ГК ОКБ завода 23 т. Н.Г.Михельсон." (2228,34).

28 ноября 1934 года в постановлении Совета труда и обороны от "Об организации приемки военной продукции" были закреплены данные записки ОГПУ от 4 мая 1933 и стали причиной расследования и создания правительственной спецкомиссии и выводы упомянутой комиссии. Постановление запрещало, в частности, получение военпредами каких-либо денежных средств от предприятий и ужесточало требования к результатам их работы. Однако быстрых изменений за этим не последовало – предприятия продолжали гнать брак. И.В. Сталин в одном из писем главе НКТП С. Орджоникидзе (от 08.04.1936) требовал "зверски нажимать на…качество продукции". Впрочем, помимо брака, между военными и военной промышленностью неурегулированной долгое время была еще одна тяжба. Она была связана с завышением предприятиями цен на свою продукцию. К примеру, было установлено, что Николаевские судостроительные заводы им. Марти и завод № 61 завышали цены на 1 малую подводную лодку на 500 – 700 тыс. рублей. Вплоть до начала дробления НКТП на ряд более мелких наркоматов, а также до вала репрессий в промышленности и армии в 1937-1938 годах, все эти проблемы были нерешенными. Несмотря на ряд постановлений СТО. Существенно улучшить ситуацию удалось лишь с соблюдением норм секретности. В 1933 году проверки чекистов вскрыли факты передачи данных о суточном выпуске продукции, которые по городским телефонным сетям передавали сотрудники ряда авиазаводов, а также случаи выноса рабочих тетрадей и блокнотов с предприятий. Чистки во второй половине 30-х годов несколько снизили количество таких зафиксированных нарушений. 
ГА РФ. Ф. 8418. Оп.8. Д.175. Л. 36 - 40 (11582).

Другие оборонные отрасли:

28 ноября 1934 года вышло постановление Совета труда и обороны "Об организации приемки военной продукции". Постановление стало результатом работы правительственной спецкомиссии, в свою очередь, организованнеой по запискке ОГПУ. Постановление запрещало, в частности, получение военпредами каких-либо денежных средств от предприятий и ужесточало требования к результатам их работы. Однако быстрых изменений за этим не последовало – предприятия продолжали гнать брак. И.В. Сталин в одном из писем главе НКТП С. Орджоникидзе (от 08.04.1936) требовал "зверски нажимать на…качество продукции (20983).

28 ноября 1934. Постановление СНК СССР № К‑60с «О сроках готовности походных авторемонтных мастерских типа “Б”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 16. Л. 107) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

28 ноября 1934. Телохранитель Сталина А. Т. Рыбин вспоминал: "28 ноября закончил работу пленум ЦК ВКП(б), принявший решение об отмене карточной системы с 1 января будущего года. Вечером Сталин, мой начальник Смирнов, комиссар Любовицкий и я проводили Кирова на вокзал. Сталин сердечно обнял Сергея Мироновича у двери вагона "Красной стрелы". А 1 декабря свершилось убийство" (18721).

За рубежом:

28 ноября 1934 года — первый полёт многоцелевого боевого самолёта Blackburn B-7.
В 1932 году Королевские ВВС Великобритании приняли решение заменить устаревший многоцелевой самолёт Westland Wapiti. Для этого авиационное министерство опубликовало спецификацию G.4/31 и объявило конкурс. Свой проект под обозначением B.7 представила и компания Blackburn Aeroplane and Motor Co. Ltd.
Биплан B.7 был спроектирован на базе серийного самолёта Blackburn Shark и имел похожий фюзеляж. Главное отличие было в конструкции крыла. Устанавливался двигатель Armstrong Siddeley Tiger IV, позволявший развить скорость до 257 км/ч. Боевой радиус — 870 км. Вооружение — 2 × 7,7-мм пулемёта + до 454 кг бомб (или 1 торпеда).
Через полгода после первого полёта B-7 отправился на государственные испытания. Но требования к самолёту изменились и авиационное министерство потеряло интерес к проекту. Единственный построенный Blackburn B-7 был разобран на запчасти (22300).

Авиапромышленность:

29 ноября 1934 проходили гос. испытания ТБ-3 (АНТ-6) 22 завода с М-34Р в качестве эталона на 1935 (1017,169).
В 1934 на заводе в Филях организовали ОКБ В.Ф.Болховитинова (4,26). В ноябре 1934 закончили ДБ-А (80,326). СКБ для В.Ф.Б. было создано на 22 заводе по инициативе Я.И.А., который лично обратился к директору завода - Ольге Миткевич. Предложение поддержали Орджоникидзе и Тухачевский (2203,12).
В проектировании участвовали И.Ф.Фролов, Б.Е.Черток, М.М.Шишмарев. Вместо форсированных М-34ФРН поставили М-34РН с деревянными двухлопастными винтами (2014,4).

29 ноября 1934 г. на письмо начальника УВВС КА от 22.11.34 г. временно исполняющий должность заместителя начальника ЦАГИ А.Н. Туполев и начальник конструкторского отдела А.А. Архангельский направили письмо начальнику ГУАП Королеву и копии начальнику НИИ ВВС КА и начальнику УМТС и В КА, в котором сообщали, что: "...сам С Б с мотор. Райт Циклон был выпущен в сентябре мес. с.г. и совершил 9 испытательных полетов. Вследствие аварии при посадке на последнем полете испытание самолета не было закончено, но и те испытания, которые имели место, дают полное основание утверждать, что задание Правительства в отношении летных данных самолета будет не только выполнено, но и перевыполнено...” (9501).

Другие оборонные отрасли:

29 ноября 1934 г. Записка К.Е. Ворошилова И.В. Сталину об изобретении американского ученого-физика Н.Тесла
Особо секретно
Только лично
Экз №1
Политбюро ЦК тов. Сталину
В июле месяца текущего года известный американский ученый-физик Н.Тесла обратился к нашему генеральному консулу в Нью-Йорке тов. Толоконскому с заявлением, что в итоге 30-ти летней рабты ему удалось изобрести аппарат, при помощи которого он может посылать по эфиру "лучи" направляемого действия, поражающие объекты, на которые они направлены. Это изобретение он хотел бы предложить советскому правительству, которое, как он знает, единственное действительно борется за мир, а его изобретение является средством обороны, т.е. средством, обеспечивающим ир. Тесло говорит также, что он, как славянин, глубоко симпатизирует огромным успехом нашей "славянской страны".
По поручению т. Толоконского, работающие в Америке два наших инженера-электрика тт Смлнецев и Вартанян (оба партийцы) встретились с Тесла с целью более подробно выяснить характер его (Тесла) изобретения.
В ряде бесед с тт. Вартаняном и Миоленцевым Тесла о своем изобретении сообщил следующее:
1. Он открыл способ дробления материи (стали, ртути, др. материалов) на мельчайшие частицы, приближающиеся к величине молекулы.
2. Он изобрел способ сообщения этой размельченной материи многомиллионного вольтажа электроэнергии.
3. Используя закон отталкивания одноименных полюсов при помощи своего аппарата, он может посылать заряды силою от 20 до 50 миллионов вольт в виде непрерывного или прерывистого тока по заданному направлению на расстояние тысячи миль.
4. Он изобрел способ нейтрализации частиц в момент их вылета из аппарата: теряя свой электрический заряд, частицы материи в виде мельчайших снарядов могут лететь в воздухе со скоростью, почти равной скорости света. Такой "снаряд" очень небольшого размера (примерно 1 кв мм.), по мнению Тесла, будет поражать как живые, так и механические цели, и никакая броня не в состоянии защитить от разрушающего действия снаряда.
Более подробные данные о своем изобретении Тесла категорически отказался давать. В записке, которую он написал по просьбе Вартаняна, он также ничего не раскрывает. Однако заявил, что вся его система проверена в его лаборатории.
Касаясь условий передачи нам изобретения, тесла заявил, тт. Смоленцеву и Вартаняну, что он готов передать нам полный комплект чертежей и технических спецификаций своей системы, а также технические данные всех процессов при условии уплаты ему за разработку этих материалов 25 000 американских долларов для расчетов с инженерами за чертежи и прочие работы.
После приемки и изучения материалов советскими специалистами, по мнению Тесла, советское правительство убедится в большой практической ценности его изобрениения, а когда его установка будет построена, советское правительство должно будет уплатить крупную сумму «по усмотрению».
От поездки в СССР Тесла отказывается, ссылаясь на старость, но желает руководить постройкой его системы, если таковая будет принята.
По имеющимся данным, Никола Тесла родился в 1857 г. (78 лет), по национальности серб. Своими работами в области физики (токи Тесла) он приобрел мировую известность. В Америке Тесла имеет запатентованных несколько сот различных изобретений. В кругах американских ученых-электриков после Эдисона Тесла считают одним из наиболее крупных изобретателей.
Предложение Тесла вызывает некоторые сомнения своей фантастичностью. Однако за серьезность предложения говорит имя Тесла, как ученого, пользующегося мировой известностью.
Учитывая сравнительно небольшой предварительный риск, полагал бы целесообразным командировать в САСШ тов. Синявского и пару крупных наших ученых-электриков для предварительных переговоров, а также разрешить израсходовать из кредитов НКОбороны (По суммам Управления Берзина) 25 000 американских долларов на заказ Тесла чертежей и спецификаций его изобретения.
Приложения: 1. Докладная записка о предложении американского ученго Николая Тесла («Лучи смерти»).
2. Выписка из докладной записки тов. Вартаняна.
3. Выдержка из «Винер Журналь» от 18.7.34 г. «Тесла в 78 лет изобрел новые лучи смерти».
4. Новый способ получения мощных эффектов на расстоянии.
К. Ворошилов
Приведеный документ опубликованы в Москва-Вашингтон. Политика и дипломатия Кремля, 1921-1941. В 3-х томах. Том 3. 1933-1941.  Севостьянов Г.Н. ред. ISBN: 978-5-02-036748-7 (15130).

Жизнь и внутренняя политика:

29 ноября 1934. Создана Студия военных художников им. М. Б. Грекова.

Авиапромышленность:

30 ноября 1934 ГК ОС-18 и К.А.К. и Нач. проектной части Балинский писали письмо N 104с в НИИ ВВС, ГИ-М т. Аузан:
"В дополнение к эскизному проекту самолета К-13 (СБ), настоящим посылаем чертежи и описание самолета К-14, являющегося пассажирским вариантом самолета К-13 (СБ)
	Приложение:
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	Черт. 100/2 2. Общий вид К-14 м 1/50

	
	Черт. 100/3 3. Разрез фюзеляжа м 1/10

	
	4. Описание на 3-х листах" (2337,192)


Описание пассажирского самолета К-14.
Общая часть.
Самолет представляет собою моноплан с низкорасположенным, свободно-несущим крылом. Два мотора с водяным охлаждением, тип М-34 ФРН расположены на крыльях в моторных коках, служащих одновременно обтекателями убирающегося в полете шасси. Оперение бипланного типа с двумя килями и рулями поворота, расположенными по концам стабилизатора. Экипаж состоит из: пилота, расположенного в передней части фюзеляжа и борт-механика (он же радист), помещающегося в задней части фюзеляжа у входа в самолет. По желанию, бортмеханик может быть размещен на переднем месте сзади пилота.
Для уменьшения посадочной скорости самолет снабжен выдвижными закрылками типа "ЦАП". Основные размеры и данные самолета с моторами М-34 ФРН следующие:
	Размах
	23,0 м

	Длина
	13

	Высота
	4,3

	Полетный вес
	7534 кг

	Вес пустого
	4894

	Максимальная скорость на 5000 м
	429 км/час.

	Посадочная скорость
	84,5

	Диапазон
	5,09

	Потолок
	8150 м

	Общая мощность моторов 2х900
	1800 л.с.

	Нагрузка на лошадиную силу
	4,18 кг/л.с.

	Нагрузка на кв. метр
	100,5 кг/кв.м


Более подробные данные приведены в соответствующих разделах прилагаемых материалов.
Крыло.
Крыло имеет в плане форму симметричной трапеции. Дужка N 893 ЦАГИ - преобразованная, 20-ти процентная у основания крыла и 10-ти процентная на конце. Каркас крыла состоит из двух сквозных лонжеронов, проходящих по всему размаху, пересекая фюзеляж. Весь каркас крыла, включая нервюры открылка, сварной, стальной, из хромомолибденовых нормализованных труб, с коэф. крепости не ниже 70 кг/мм кв. Передняя часть носка - из кольчугалюминия. Обшивка полотняная. Элероны врезные с компенсацией французского типа (Флетнер). Ширина элеронов составляет 20% хорды крыла. Крыло разбирается в узлах разъема на пять частей: среднюю часть (сваренную в одно целое с фюзеляжем), центроплан (две части - правая и левая). Все эти части по своим размерам укладываются в железнодорожный габарит.
Фюзеляж.
Фюзеляж в поперечном сечении имеет круглую форму. В целях уменьшения сопротивления - мидель фюзеляжа максимально сжат, диаметр мидельного сечения - 1,5 м.
Конструкция фюзеляжа - дюралевый монокок. Обшивка - дюраль. Козырек допускает обзор вперед, в стороны и назад. Вход и выход в кабину пилота через боковые двери. Кабина пассажиров имеет объем 8,8 м куб. на пассажира. Оборудование - 2 дивана в передней части кабины на 8 человек и 4 кресла в задней части кабины. Обшивка кабин - двойная с изоляцией. Может быть установлено дополнительное кресло рядом с бортмехаником для 13-го пассажира.
Шасси.
Колесное шасси (правое и левое, непосредственно под каждым мотором) снабжено колесом балонного типа низкого давления, размером 1100х475 мм, без дополнительной амортизации. Рама шасси - сварная, из хромомолибденовой стали. Шасси в полете убирается назад/внутрь крыла вращением рамы вокруг горизонтальной оси. В посадочном положении каждое шасси запирается одним замком, крепящим передний подкос шасси. Управление замком осуществляется тросовой передачей из кабины пилота. Механизм подъема шасси приводится в действие электромотором постоянного тока, напряжением 12 вольт питаемого от имеющихся на самолете генератора и аккумуляторов. В поднятом положении шасси также запирается. Правильность установки шасси - в поднятом и посадочном положении, а также замков, контролируется пилотом при помощи световой электрической сигнализации. Спуск и подъем шасси могут быть произведены те же от руки при помощи механической передачи из кабины пилота. Заднее костыльное колесо, ориентирующееся диаметром 300 мм, снабжено резиновой амортизацией.
Оперение.
Оперение бипланного типа, с растяжками. Верхний и нижний планы стабилизатора имеют одинаковые размеры. Дужка симметричная, 9-ти процентная. Каркас стабилизатора - из кольчугалюминия, обшивка полотняная. Кили и рули поворота расположены по концам стабилизатора, дужка килей также симметричная, 7-ми процентная. Лонжерон киля - стальная хр. молибденовая труба. Вся остальная конструкция каркаса килей, а также рулей поворота и глубины - кольчугалюминиевая, с полотняной обшивкой.
Рули поворота и глубины снабжены врезными компенсаторами типа "Флетнер". Стабилизатор и киль неподвижны и не могут регулироваться в полете. Необходимое изменение работы стабилизатора и килей в полете на разных режимах достигается отклонением рулей, осуществляемой компенсаторами, положение которых регулируется из кабины пилота.
Управление.
Все управление самолетом, моторами и подъемом шасси сосредоточено в кабине пилота. Управление рулями и элеронами осуществляются гибкой тросовой передачей от штурвала. Схема проводки такова, что управление всеми рулями дублировано и обрыв одного троса не нарушает работы рулей. Управление моторами осуществляется жестким тягами из кабины пилота.
Моторная установка.
На самолете проектируется установка двух моторов М-34 ФРН. Охлаждение проектируется испарительное с крыльевыми радиаторами из нержавеющей стали. Питание каждого мотора - из четырех бензиновых баков, расположенных в крыле. Емкость этих баков обеспечивает техническую дальность 1800 км. - Запуск из кабины пилота.
Винты металлические, двухлопастные, с переменным шагом, диаметром 3,6 м.(2337).

На 30 ноября 1934 года, согласно справке «О состоянии производства самолетов истребителей» к концу месяца дела обстояли так: «… Завод № 39 (задание 50 самолетов). Запущено в производство – 50 самолетов. Изготовлено фюзеляжей на 50 самолетов. Изготовлено центропланов – 27 самолетов. Изготовлено крыльев – 22 самолета. Изготовлено стабилизаторов – 26 самолетов. Изготовлено рулей высот. (поворота) – 26/50 самолетов. Изготовлено управл. ручн./ножн. – 50 самолетов. В процессе серийной сборки – 8 самолетов. Задержка в развертывании производства самолетов И16 объясняется поздним утверждением варианта убирающегося в полете шасси».
До Нового года завод № 39 проблему постройки заказанной серии И-16М-22 с горем пополам решил (25593).

30 ноября 1934 была опубликована заметка В. Романова "Жидкий водород", отмеченная СПК (газ. "Известия", 30 ноября 1934 г.) (10676).

Другие оборонные отрасли:

30 ноябрем 1934 года датирована запись в рабочем дневнике директора Суздальского музея А.Д.Варганова, из которой следует, что летом 1931 года Покровский "монастырь был передан в целом в распоряжение политизолятора ОГПУ, которым был произведен полный ремонт построек, и монастырь был закрыт для всех посторонних граждан... В 1932 г. в монастыре появилась организация, называемая БОН ОО ОГПУ. Работники музея, несущие охрану памятников, долгое время не допускались до осмотра памятников, кроме как собора и ризницы.... Помещения монастыря были приспособлены под нужды БОНа...Состояние монастыря было образцовое, все остеклено, учинено, белено.". 
Расчет был очевиден - здесь же в Суздале в Спасо-Евфимиевом монастыре находился политизолятор, где содержались многочисленные "враги советской власти", и это был источник "материала" для опытов, не требовавших каких-либо разрешений. Охрана обоих монастырей была общая. 
Возглавил БОН врач-бактериолог М.М.Файбич с серьезными знаками различия в петлицах своей военной формы. 
Основу мощной команды микробиологов, которые стали работать в Суздале в области особо опасных инфекций человека, составили ученые, привезенные из разных мест страны. 
Директор института "Микроб" в Саратове профессор С.М.Никаноров был оторван от борьбы со вспышками чумы на востоке и юге страны и доставлен в Суздаль в новом качестве з/к. Из Саратова же прибыл ведущий специалист по чуме Н.А.Гайский (за деяния, предусмотренные ст.58-11 УК РСФСР; наказание - 5 лет лагерей). Из того же "Микроба" доставили специалиста по чуме и туляремии С.В.Суворова, который первым в СССР выделил от больных людей возбудитель туляремии - это произошло еще в 1926 году. В числе обитателей "шарашки" оказались также А.Вольферц и Д.Голов (тоже из "Микроба"). Из Минска доставили Б.Я.Эльберта, где он возглавлял организованный им в 1924 году санитарно-бактериологический институт (нынешний НИИ эпидемиологии и микробиологии минздрава Белоруссии). 
В 1932 году работа 19 ученых-заключенных в БОНе началась. Во главе нее был поставлен специалист по тифу М.М.Файбич - тот, что имел серьезные знаки отличия в петлицах своей военной формы. 
Как вспоминала Е.И.Паршина, подчиненные М.М.Файбичу репрессированные ученые-биологи жили в монашеских кельях и не имели права покидать территорию монастыря.
Общий сбор военных биологов на озере Селигер шел два года. В 1936 году туда была переведена из Суздаля III-я испытательная лаборатория РККА, остававшаяся в ведении ВОХИМУ РККА. Она разместилась на острове Городомля посреди озера. Для непосвященных она числилась, однако, не на озере, а в городе Осташков, который находится на берегу. 
Охрана военно-биологических учреждений - предмет отдельного разговора. В свое время ВВСЛ во Власихе в 1930 году осуществляли 3 милиционера [127]. Охрану ИХО в Москве, где работали с биологическим оружием, в 1933 году нес 19-й отдельный местный стрелковый батальон. Охрану объекта Суздале осуществляло ОГПУ. 
И на озере Селигер охрану предусматривалось осуществлять силами НКВД. Однако решение об этом было принято не сразу. Поначалу уже дослужившийся до звания дивизионного врача И.М.Великанов не понял остроты проблемы и в результате был удостоен выговора "за недозволенный допуск постороннего лица на территорию острова Городомля" в приказе, подписанном лично К.Е.Ворошиловым (№ 0040 от 23 августа 1936 года). А с конца 1936 года уже шла оживленная переписка о создании в г.Осташков специального дивизиона НКВД численностью 179 человек, нацеленного только на обеспечение секретности работ по биологическому оружию на острове Городомля. В ходе переписки выяснилось, что периметр самого острова всего 9 км и что возле него находятся другие - населенные - острова. Вопрос считался столь важным, что потребовалось принятие специального решения правительства, и на этот счет состоялась специальная переписка между высшими руководителями страны - К.Е.Ворошиловым и В.М.Молотовым.
Летом 1937 года было решено перевести на озеро и сам БИТИ из имения Власиха. Тогда считалось, что это место более подходит для опытов с опасным оружием по сравнению с Москвой и даже Суздалем. 
Посмотреть на редкостный по красоте остров Городомля непросто. Впрочем, это преодолимо. Кто помнит картину И.И.Шишкина "Утро в сосновом бору", тот знаком и с островом Городомля (разумеется, надо мысленно снять с нее медведей, которые были пририсованы кистью К.А.Савицкого и которые на том острове не водились). Дело в том, что до революции этот остров был популярным местом отдыха российской творческой интеллигенции. А вот потом его приспособили для существования интеллигенции научно-технической секретной направленности. В 1936-1941 годах это были военные биологи, ну а после Отечественной войны - более вольные военные ракетчики. Ну а то, что остров был увековечен на картине, и в 1920-х, и в 1940-х годах мало кого волновало (как не волновала проблема размещения секретных атомных и ракетных объектов в таких священных для многих русских и казахов населенных пунктах, как Саров и Тюра-Там). 
С селигерского периода БИТИ начался новый этап в его работах. 
Несмотря на известные трагические для очень многих события 1936-1937 года, без дела энтузиасты биологической войны не сидели. 
Среди военно-биологических испытаний предвоенных лет укажем на работы 1936-1937 годов с так называемыми "замедленными" бактериями. В те же годы проводились опыты по заражению рыбы (11776).

За рубежом:

30 ноября 1934 французская летчица - рекордсменка Элен Буше погибает, когда Renault Viva Grand Sport, который она пилотирует во время испытательного В ноябре 1934 года автожир А-7 с мотором М-22 после ряда доделок и переделок совершил первый полет. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года» (19868).

30 ноября 1934 в Египте вследствие беспорядков, организованных сторонниками партии Варф, король Фуад приостановил действие конституции (3907,187).

Авиапромышленность:

В конце ноября 1934 г. эскизный проект высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 в основных своих положениях выглядил так:
Установление «советского рекорда высоты» стало лишь одной из ряда задач, решаемых постройкой самолёта. На первый план были поставлены проверка параметров, типичных для высотного самолёта, проверка работы материальной части, освоение высотной ВМГ, проверка приборного оборудования, «тренировка лётного состава  при полётах на высоте 10-12000 метров с кислородными приборами и на больших высотах в закрытой отеплённой кабине и специальной одежде-скафандре и проверка работы этих специальных агрегатов», проверка работы «фотосъёмочных устройств, в особенности мелко масштабной фотосъёмки», уточнение проблем безопасности на больших высотах и условий спасения на парашютах.
Предполагалось, что при условии проведения небольших конструктивных изменений самолёт «РВ» мог быть применён как 1) самолёт стратегической разведки; 2) высотный аэрофотосъёмщик; 3) самолёт связи в горных местностях; 4) самолёт связи для севера; 5) скоростной самолёт связи и почтовый.
При выполнении рекордного полёта самолёт должен был подняться на высоту до 15000 метров, имея необходимый для подъёма и спуска запас горючего.
Самолёт предполагалось оснастить мотором «К-14 форсированным». Делалась оговорка: «В случае неполучения мотора К-14 возможна замена его моторами «Бристоль Пегас» или другими моторами советского производства». (РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 756 л. 67)
Любопытно, что в другом месте эскизного проекта (в перечне ЛТХ) марка двигателя не указана, но приведена его мощность – 550 л.с у земли и 680 л.с. на высоте 7500 м (граница высотности) при числе оборотов соответственно 1600 и 2400 (что существенно ниже данных лицензионного М-85 – 720 л.с. номинал, 800 л.с. взлётная мощность). Причина такого расхождения не ясна.
По эскизному проекту СБ-1 (Р-В) представлял собой одномоторный одноместный двухстоечный биплан с большим удлинением коробки, с закрытой кабиной и неубирающимся шасси. Элегантного вида фюзеляж имел длину 9,042 м, размах верхнего крыла составлял 17,0 м, нижнего – 16,2 м при высоте коробки крыльев 1,55 м. Для верхнего крыла указано удлинение 13, для нижнего – 14 (при корневой хорде в обоих случаях 2,0 м). Крылья с профилем - Геттинген 456  10% имели значительное сужение и эллиптические законцовки, что придавало им изящные очертания. Своеобразная форма крыльев в плане была призвана обеспечить высокие аэродинамические качества и наивыгоднейшее распределение аэродинамических нагрузок по размаху, что, в свою очередь, давало возможность уменьшить вес конструкции коробки. Щитков не было, но предусматривалась их установка на нижнем крыле в дальнейших модификациях.
Верхнее крыло имело вынос 0,5 м. Крылья имели поперечное V 3о. Полная несущая поверхность составляла 43,2 м2. Нормальный полётный вес составлял 1722 кг, для рекордного полёта – 1542 кг. Соответственно нагрузка на 1 м2 составляла 40/35,5 кг.
Крылья имели деревянную конструкцию с двумя лонжеронами коробчатого сечения и полотняной обшивкой. Элероны дюралевые, обшитые полотном.
Фюзеляж хорошо обтекаемой формы делился на две части. Передняя часть представляла собой жёсткую раскосную ферму из закалённых хромомолибденовых труб и отдельно изготовленных, также закалённых узлов, собранных на шурупах с пропайкой. Хвостовая часть крепилась к передней, позади кабины пилота, также на шурупах, пропаянных специальным припоем. Хорошо обтекаемая ферма фюзеляжа обеспечивалась специальным каркасом, выполненным из сплава «электрон», и обтекателями из того же материала.
Закрытая кабина пилота с лёгкой откидной крышкой снабжалась отоплением и устройствами для удаления влаги и снега с наружных стёкол фонаря. Габариты кабины обеспечивали работу лётчика в специальном костюме (скафандре) и зимнем обмундировании. Для уменьшения потери тепла через стенки кабины предусматривалась термоизоляция, проверенная в гондоле при полёте стратостата СССР-1.
Хвостовое оперение самолёта – дюралевое, с полотняной обшивкой. На снимках модели самолёта горизонтальное оперение подкреплено верхними и нижними подкосами, которые, однако, отсутствуют на приложенных к эскизному проекту чертежах.
Шасси выполнялось из хромомолибденовых закалённых труб. Обтекатели шасси, изготовленные из «электрона», защищались от коррозии  селеновым покрытием.
Ввиду малых посадочных скоростей, обусловленных малыми нагрузками на квадратный метр крыла, «имелась возможность отказаться от сложных амортизационных устройств и ограничиться применением колёс-баллонов советского производства».
Костыль самоориентирующийся, из закалённого хромомолибдена, с резиновой амортизацией.
Двигатель типа Гном-Рон Мистраль Мажор К-14, редукторный, со специальным форсированным нагнетателем для повышения высотности, был заключён в кольцо Тауненда и приводил в движение двухлопастный винт диаметром 3,3 м.  Предусматривалась возможность использования двух металлических винтов: одного с регулируемым в полёте шагом и второго – с лопастями, поворот которых осуществляется на земле.
Ёмкость баков обеспечивала полёт в течение 3-х часов. Предусматривалась возможность установки дополнительных баков в крыльях. 
Проектные ЛТХ включали максимальную скорость 301 км/ч у земли и 380 км/ч на высоте 3000 м при посадочной скорости 68 км/ч. Вертикальная скорость у земли 18,5 м/с и 11,3 м/с на высоте 3000 м должна была обеспечить набор 3000 м за 2,8 мин и 5000 м за 4,8 мин. Расчётное время подъёма на потолок 15200 м составляло 45 мин. (РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 795 лл. 32-71)
Предусмотренное в проекте применение скафандра вместо герметической кабины рассматривалось как одно из средств снижения веса самолёта. Скафандр оснащался системой воздухоснабжения регенерационного типа.
За разработку  самолёта и руководство проекта в целом отвечала группа инженеров: Кривицкий К.Н. – завод №39, Каштанов Н.Н. – завод № 35, Муратов К.И.– завод № 38, Дубинин Н.С.– ЦАГИ. Позже Муратов упоминался как руководитель бригады по строительству самолёта. За подготовку технических требований, весовые соотношения, техническое описание и др. отвечал инженер ЦКБ завода №39 Крейсон Н.М. Инженер ЦИАМ Дмитриевский В.И. с группой специалистов этого института занимался выбором мотора, форсированием нагнетателя и  обеспечением работы систем мотора на высоте. Проектирование специального высотного воздушного винта, имеющего повышенный к.п.д. на больших высотах, вели доцент СВВА Кузьмин Г.И. и группа инженеров завода № 39 (Коршун, Петров). Наконец, проектирование скафандра было поручено преподавателю ВВА Добротворскому П.М.
Кроме того, для участия в разработке конструкции отдельных агрегатов и производства расчёта бригадой был привлечен целый ряд квалифицированных расчетчиков и конструкторов, опытных бюро институтов, заводов и т.п. Общее число специалистов, работавших над проектом, превышало 30 человек (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 лл. 206, 245) (19528).

В конце ноября 1934 г. проект экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 в основных своих положениях выглядел так.
Установление «советского рекорда высоты» - лишь одна из ряда задач, решаемых постройкой самолёта. На первый план были поставлены проверка параметров, типичных для высотного самолёта, проверка работы материальной части, освоение высотной ВМГ, проверка приборного оборудования, «тренировка лётного состава при полётах на высоте 10-12000 метров с кислородными приборами и на больших высотах в закрытой отеплённой кабине и специальной одежде-скафандре и проверка работы этих специальных агрегатов», проверка работы «фотосъёмочных устройств, в особенности мелко масштабной фотосъёмки», уточнение проблем безопасности на больших высотах и условий спасения на парашютах.
Предполагалось, что при условии проведения небольших конструктивных изменений самолёт «РВ» мог быть применён как 
1) самолёт стратегической разведки; 
2) высотный аэрофотосъёмщик; 
3) самолёт связи в горных местностях; 
4) самолёт связи для севера; 
5) скоростной самолёт связи и почтовый.
При выполнении рекордного полёта самолёт должен был подняться на высоту до 15000 метров, имея необходимый для подъёма и спуска запас горючего. Самолёт предполагалось оснастить мотором «К-14 форсированным». Делалась оговорка: «В случае неполучения мотора К-14 возможна замена его моторами «Бристоль Пегас» или другими моторами советского производства». (РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 756 л. 67).
В другом месте эскизного проекта (в перечне ЛТХ) марка двигателя не указана, но приведена его мощность – 550 л.с у земли и 680 л.с. на высоте 7500 м (граница высотности) при числе оборотов соответственно 1600 и 2400 (что существенно ниже данных лицензионного М-85 – 720 л.с. номинал, 800 л.с. взлётная мощность). Причина такого расхождения не ясна. 
По эскизному проекту СБ-1 (Р-В) представлял собой одномоторный одноместный двухстоечный биплан с большим удлинением коробки, с закрытой кабиной и неубирающимся шасси. Элегантного вида фюзеляж имел длину 9,042 м, размах верхнего крыла составлял 17,0 м, нижнего – 16,2 м при высоте коробки крыльев 1,55 м. Для верхнего крыла указано удлинение 13, для нижнего – 14 (при корневой хорде в обоих случаях 2,0 м). Крылья с профилем – Геттинген 456 10% имели значительное сужение и эллиптические законцовки, что придавало им изящные очертания. Своеобразная форма крыльев в плане была призвана обеспечить высокие аэродинамические качества и наивыгоднейшее распределение аэродинамических нагрузок по размаху, что, в свою очередь, давало возможность уменьшить вес конструкции коробки. Щитков не было, но предусматривалась их установка на нижнем крыле в дальнейших модификациях. Верхнее крыло имело вынос 0,5 м. Крылья имели поперечное V 3 гр. Полная несущая поверхность составляла 43,2 м2 . Нормальный полётный вес составлял 1722 кг, для рекордного полёта – 1542 кг. Соответственно нагрузка на 1 м2 составляла 40/35,5 кг. Крылья имели деревянную конструкцию с двумя лонжеронами коробчатого сечения и полотняной обшивкой. Элероны дюралевые, обшитые полотном. Фюзеляж хорошо обтекаемой формы делился на две части. Передняя часть представляла собой жёсткую раскосную ферму из закалённых хромомолибденовых труб и отдельно изготовленных, также закалённых узлов, собранных на шурупах с пропайкой. Хвостовая часть крепилась к передней, позади кабины пилота, также на шурупах, пропаянных специальным припоем. Хорошо обтекаемая ферма фюзеляжа обеспечивалась специальным каркасом, выполненным из сплава «электрон», и обтекателями из того же материала. Закрытая кабина пилота с лёгкой откидной крышкой снабжалась отоплением и устройствами для удаления влаги и снега с наружных стёкол фонаря. Габариты кабины обеспечивали работу лётчика в специальном костюме (скафандре) и зимнем обмундировании. Для уменьшения потери тепла через стенки кабины предусматривалась термоизоляция, проверенная в гондоле при полёте стратостата СССР-1. Хвостовое оперение самолёта – дюралевое, с полотняной обшивкой. На снимках модели самолёта горизонтальное оперение подкреплено верхними и нижними подкосами, которые, однако, отсутствуют на приложенных к эскизному проекту чертежах. Шасси выполнялось из хромомолибденовых закалённых труб. Обтекатели шасси, изготовленные из «электрона», защищались от коррозии селеновым покрытием. Ввиду малых посадочных скоростей, обусловленных малыми нагрузками на квадратный метр крыла, «имелась возможность отказаться от сложных амортизационных устройств и ограничиться применением колёс-баллонов советского производства». Костыль самоориентирующийся, из закалённого хромомолибдена, с резиновой амортизацией. Двигатель типа Гном-Рон Мистраль Мажор К-14, редукторный, со специальным форсированным нагнетателем для повышения высотности, был заключён в кольцо Таунендаи приводил в движение двухлопастный винт диаметром 3,3 м. Предусматривалась возможность использования двух металлических винтов: одного с регулируемым в полёте шагом и второго – с лопастями, поворот которых осуществляется на земле. Ёмкость баков обеспечивала полёт в течение 3-х часов. Предусматривалась возможность установки дополнительных баков в крыльях. Проектные ЛТХ включали максимальную скорость 301 км/ч у земли и 380 км/ч на высоте 3000 м при посадочной скорости 68 км/ч. Вертикальная скорость у земли 18,5 м/с и 11,3 м/с на высоте 3000 м должна была обеспечить набор 3000 м за 2,8 мин и 5000 м за 4,8 мин. Расчётное время подъёма на потолок 15200 м составляло 45 мин. (РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 795 лл. 32-71) Предусмотренное в проекте применение скафандра вместо герметической кабины рассматривалось как одно из средств снижения веса самолёта. Скафандр оснащался системой воздухоснабжения регенерационного типа. Пора сказать несколько слов о комплексной бригаде конструкторов, работавших над проектом. За разработку самолёта и руководство проекта в целом отвечала группа инженеров: Кривицкий К.Н. – завод №39, Каштанов Н.Н. – завод № 35, Муратов К.И.– завод № 38, Дубинин Н.С.– ЦАГИ. Позже Муратов упоминался как руководитель бригады по строительству самолёта. За подготовку технических требований, весовые соотношения, техническое описание и др. отвечал инженер ЦКБ завода №39 Крейсон Н.М. Инженер ЦИАМ Дмитриевский В.И. с группой специалистов этого института занимался выбором мотора, форсированием нагнетателя и обеспечением работы систем мотора на высоте. Проектирование специального высотного воздушного винта, имеющего повышенный к.п.д. на больших высотах, вели доцент СВВА Кузьмин Г.И. и группа инженеров завода № 39 (Коршун, Петров). Наконец, проектирование скафандра было поручено преподавателю ВВА Добротворскому П.М. Кроме того, для участия в разработке конструкции отдельных агрегатов и производства расчёта бригадой был привлечен целый ряд квалифицированных расчетчиков и конструкторов, опытных бюро институтов, заводов и т.п. Общее число специалистов, работавших над проектом, превышало 30 человек (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 лл. 206, 245) Как отмечалось в проекте, в конце ноября 1934 г. уже велась разработка рабочих чертежей и подготовка к пуску в производство на заводе № 1 имени Авиахима. Постройку самолёта предполагалось начать 1 января 1935 г. и завершить её к 15 мая 1935 г. (24286).

В конце ноября 1934 г. уже велась разработка рабочих чертежей и подготовка к пуску в производство высотной машины Авиавнито на заводе № 1 имени Авиахима. Постройку самолёта предполагалось начать 1 января 1935 г. и завершить её к 15 мая 1935 г. (19528).

В конце ноября 1934 г. появилась одна из редакций эскизного проекта экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1. В основных своих положениях проект выглядел так.
Установление «советского рекорда высоты» стало лишь одной из ряда задач, решаемых постройкой самолёта. На первый план были поставлены проверка параметров, типичных для высотного самолёта, проверка работы материальной части, освоение высотной ВМГ, проверка приборного оборудования, «тренировка лётного состава при полётах на высоте 10-12000 метров с кислородными приборами и на больших высотах в закрытой отеплённой кабине и специальной одежде-скафандре и проверка работы этих специальных агрегатов», проверка работы «фотосъёмочных устройств, в особенности мелкомасштабной фотосъёмки», уточнение проблем безопасности на больших высотах и условий спасения на парашютах.
Предполагалось, что при условии проведения небольших конструктивных изменений самолёт «РВ» мог быть применён как 1) самолёт стратегической разведки; 2) высотный аэрофотосъёмщик; 3) самолёт связи в горных местностях; 4) самолёт связи для севера; 5) скоростной самолёт связи и почтовый.
При выполнении рекордного полёта самолёт должен был подняться на высоту до 15 000 метров, имея необходимый для подъёма и спуска запас горючего.
Самолёт предполагалось оснастить мотором «К-14 форсированным». Делалась оговорка: «В случае неполучения мотора К-14 возможна замена его моторами «Бристоль Пегас» или другими моторами советского производства». (РГАЭ Ф. 8328 оп. 1 д. 756 л. 67)
Любопытно, что в другом месте эскизного проекта (в перечне ЛТХ) марка двигателя не указана, но приведена его мощность – 550 л.с у земли и 680 л.с. на высоте 7500 м (граница высотности) при числе оборотов соответственно 1600 и 2400 (что существенно ниже данных лицензионного М-85 – 720 л.с. номинал, 800 л.с. взлётная мощность). Причина такого расхождения не ясна.
По эскизному проекту СБ-1 (Р-В) представлял собой одномоторный одноместный двухстоечный биплан с большим удлинением коробки, с закрытой кабиной и неубирающимся шасси. Элегантного вида фюзеляж имел длину 9,042 м, размах верхнего крыла составлял 17,0 м, нижнего – 16,2 м при высоте коробки крыльев 1,55 м. Для верхнего крыла указано удлинение 13, для нижнего – 14 (при корневой хорде в обоих случаях 2,0 м). Крылья с профилем Геттинген 456 10% имели значительное сужение и эллиптические законцовки, что придавало им изящные очертания. Своеобразная форма крыльев в плане была призвана обеспечить высокие аэродинамические качества и наивыгоднейшее распределение аэродинамических нагрузок по размаху, что, в свою очередь, давало возможность уменьшить вес конструкции коробки. Щитков не было, но предусматривалась их установка на нижнем крыле в дальнейших модификациях.
Верхнее крыло имело вынос 0,5 м. Крылья имели поперечное V 3°. Полная несущая поверхность составляла 43,2 м². Нормальный полётный вес составлял 1722 кг, для рекордного полёта – 1542 кг. Соответственно нагрузка на 1 м² составляла 40/35,5 кг.
Крылья имели деревянную конструкцию с двумя лонжеронами коробчатого сечения и полотняной обшивкой. Элероны дюралевые, обшитые полотном.
Фюзеляж хорошо обтекаемой формы делился на две части. Передняя часть представляла собой жёсткую раскосную ферму из закалённых хромомолибденовых труб и отдельно изготовленных, также закалённых узлов, собранных на шурупах с пропайкой. Хвостовая часть крепилась к передней, позади кабины пилота, также на шурупах, пропаянных специальным припоем. Хорошо обтекаемая ферма фюзеляжа обеспечивалась специальным каркасом, выполненным из сплава «электрон», и обтекателями из того же материала.
Закрытая кабина пилота с лёгкой откидной крышкой снабжалась отоплением и устройствами для удаления влаги и снега с наружных стёкол фонаря. Габариты кабины обеспечивали работу лётчика в специальном костюме (скафандре) и зимнем обмундировании. Для уменьшения потери тепла через стенки кабины предусматривалась термоизоляция, проверенная в гондоле при полёте стратостата СССР-1.
Хвостовое оперение самолёта – дюралевое, с полотняной обшивкой. На снимках модели самолёта горизонтальное оперение подкреплено верхними и нижними подкосами, которые, однако, отсутствуют на приложенных к эскизному проекту чертежах.
Шасси выполнялось из хромомолибденовых закалённых труб. Обтекатели шасси, изготовленные из «электрона», защищались от коррозии селеновым покрытием.
Ввиду малых посадочных скоростей, обусловленных малыми нагрузками на квадратный метр крыла,
«имелась возможность отказаться от сложных амортизационных устройств и ограничиться применением колёс-баллонов советского производства».
Костыль самоориентирующийся, из закалённого хромомолибдена, с резиновой амортизацией.
Двигатель типа Гном-Рон Мистраль Мажор К-14, редукторный, со специальным форсированным нагнетателем для повышения высотности, был заключён в кольцо Тауненда и приводил в движение двухлопастный винт диаметром 3,3 м. Предусматривалась возможность использования двух металлических винтов: одного с регулируемым в полёте шагом и второго – с лопастями, поворот которых осуществляется на земле.
Ёмкость баков обеспечивала полёт в течение 3-х часов. Предусматривалась возможность установки дополнительных баков в крыльях.
Проектные ЛТХ включали максимальную скорость 301 км/ч у земли и 380 км/ч на высоте 3000 м при посадочной скорости 68 км/ч. Вертикальная скорость у земли 18,5 м/с и 11,3 м/с на высоте 3000 м должна была обеспечить набор 3000 м за 2,8 мин и 5000 м за 4,8 мин. Расчётное время подъёма на потолок 15 200 м составляло 45 мин. (РГАЭ ф. 8328 оп. 1 д. 795 лл. 32-71)
Предусмотренное в проекте применение скафандра вместо герметической кабины рассматривалось как одно из средств снижения веса самолёта. Скафандр оснащался системой воздухоснабжения регенерационного типа (25189).

В конце ноября 1934 г. уже велась разработка рабочих чертежей экспериментального высотного рекордного самолёта Авиавнито СБ-1 и подготовка к пуску в производство на заводе № 1 имени Авиахима. Постройку самолёта предполагалось начать 1 января 1935 г. и завершить её к 15 мая 1935 г.
За разработку самолёта и руководство проекта в целом отвечала группа инженеров: Кривицкий К.Н. – завод №39, Каштанов Н.Н. – завод № 35, Муратов К.И. – завод № 38, Дубинин Н.С. – ЦАГИ. Позже Муратов упоминался как руководитель бригады по строительству самолёта. За подготовку технических требований, весовые соотношения, техническое описание и др. отвечал инженер ЦКБ завода №39 Крейсон Н.М. Инженер ЦИАМ Дмитриевский В.И. с группой специалистов этого института занимался выбором мотора, форсированием нагнетателя и обеспечением работы систем мотора на высоте. Проектирование специального высотного воздушного винта, имеющего повышенный к.п.д. на больших высотах, вели доцент СВВА Кузьмин Г.И. и группа инженеров завода № 39 (Коршун, Петров). Наконец, проектирование скафандра было поручено преподавателю ВВА Добротворскому П.М..
Кроме того, для участия в разработке конструкции отдельных агрегатов и производства расчёта бригадой был привлечен целый ряд квалифицированных расчетчиков и конструкторов, опытных бюро институтов, заводов и т.п.. Общее число специалистов, работавших над проектом, превышало 30 человек (РГАЭ ф. 3823 оп. 1 д. 796 лл. 206, 245) (25189).

Авиапромышленность:

В ноябре 1934 г. изготовили на заводе № 1 в Москве и облетали Опытный образец ССС (№ 8188). Он не совсем соответствовал предъявлявшимся Управлением ВВС (УВВС) требованиям. Винт стоял деревянный, а колеса не имели тормозов. Тем не менее НИИ ВВС под давлением сверху согласился принять машину на государственные испытания. 27 декабря ССС перегнали в Щелково. Самолет стоял на лыжах, так что отсутствие тормозов ни на что не влияло.
Но летных испытаний в НИИ проводить не стали. Осмотр и опробование нового вооружения сразу выявили многочисленные недостатки. Его признали неработоспособным. ССС вернули заводу, присовокупив длинный список обнаруженных дефектов. Рассчитывали, что к февралю их устранят и вновь пригонят штурмовик в Щелково.
Фактически же повторно ССС предъявили на государственные испытания лишь 16 апреля 1935 г. Теперь на самолете появились металлический винт (такого же диаметра, как деревянный - 3,5 м) и тормоза на колесах. На следующий день состоялся первый полет в НИИ. Летал пилот Шитц. с ним попеременно работали летнабы Никитин и Черкасов. По характеристикам пилотирования ССС, несмотря на несколько больший вес, ничем не отличался от обычного Р-5. Скорость довольно прилично возросла (примерно на 45 км/ч), улучшилась скороподъемность. Правда, при наборе высоты на полном газу проявлялась тряска хвостового оперения (12034).

В ноябре 1934 г. опытный образец ССС (№ 8188) изготовили на заводе № I в Москве и облетали. Он не совсем соответствовал предъявлявшимся Управлением ВВС (УВВС) требованиям. Винт стоял деревянный, а колеса не имели тормозов. Тем не менее НИИ ВВС под давлением сверху согласился принять машину на государственные испытания. 27 декабря ССС перегнали в Щелково. Самолет стоял на лыжах, так что отсутствие тормозов ни на что не влияло.
Но летных испытаний в НИИ проводить не стали. Осмотр и опробование нового вооружения сразу выявили многочисленные недостатки. Его признали неработоспособным. ССС вернули заводу, присовокупив длинный список обнаруженных дефектов. Рассчитывали, что к февралю их устранят и вновь пригонят штурмовик в Щелково (24990).

В ноябре 1934 43 завод сдал головную машину серии ХАИ-1ВВ N 44301 и всю зиму готовили к гос. испытаниям. В одном из полетов не сошла 100 кг бомба. Л И.П.Жиганов над полем пролез в отсек и выломав замок сбросил. Потом заменили слабые профили ДЕР-6 (1148,29).

В ноябре 1934 испытывали серийный ХАИ-1 Киевского завода (143,23). Скорость 324 км/ч. Сделали 43 и применяли на линии Москва-Симферополь (92,443).
Не верится, так как первые 43 завода были доработаны к маю 1935 (1148) или были заводские испытания
В ноябре 1934 в Осконбюро (вернее - Экспериментальный институт по вооружениям РККА) к П.И.Гроховскому перешел П.Ивенсен, который работал руководителем группы общего проектирования у Р.Л.Бартини. Летом 1934 П.И.Гроховский получил задание на "легкий крейсер" Г-38 (258,18).

В ноябре  1934 завод № 43 сдал только головную машину ХАИ-1ВВ первой серии — ХАИ-1ВВ № 44301 и всю зиму занимались ее подготовкой к государственным испытаниям. Производственный план по самолету ХАИ-1 в 1934 году завод не выполнил. Военные требовали перед выпуском серийных машин в пассажирском варианте полностью отработать возможность быстрого дооснащения ХАИ-1 вооружением для использования в качестве легкого бомбардировщика и фоторазведчика (24250).

В ноябре 1934 г. в НИИ ГУ ГВФ проводились государственные испытания доработанного самолёта ХАИ-1. Летал пилот С.И. Таборовский (24249).

В ноябре 1934 серийное производство ХАИ-1 переместилось в Киев, где произвели большинство машин (24249).
Во второй половине 1934 Неман прорабатывал варианты ХАИ-5 и под«Испано-Сюизу», и под «Гном-Рон» (М-85). Если первый вариант остался лишь на бумаге, то по второму намечались определенные перспективы. Москва даже выделила для этого один из закупленных во Франции двигателей, но его доставка в Харьков, по «непонятным причинам», задерживалась. В то же время, руководимый С.А. Кочеригиным конкурентный коллектив, который также работал по тематике СР, такой двигатель получил (24246).

В ноябре 1934 проводились гос. испытания И-15, головного серийного завода 39, а потом и 1 - последний разбился 5 декабря 1934 (222,29).

В ноябре 1934 завершилась постройка первого серийного самолета И-15 на заводе № 1. Отсутствие единых отраслевых и государственных стандартов привело к разбросу характеристик серийных машин, выпускаемых разными заводами. Головной самолет завода № 1 весил на 20 кг больше, чем построенный заводом № 39. Соответственно отличались и летные характеристики. Но время выполнения виража на высоте 1000 м по сравнению с опытным ЦКБ-3 осталось прежним - 8 секунд (10667).

В ноябре 1934 г. завершилась постройка первого серийного самолета И-15 (ЦКБ-3) на заводе № 1. Отсутствие единых отраслевых и государственных стандартов привело к разбросу характеристик серийных машин, выпускаемых разными заводами. Головной самолет завода № 1 весил на 20 кг больше аналогичного, построенного заводом № 39. Соответственно отличались и летные характеристики. Но время выполнения виража на высоте 1000 м по сравнению с опытным ЦКБ-3 осталось прежним — 8 секунд.
В 1934 г. завод № 39 выпустил 34 самолета, а завод № 1 — 60. В 1935 г. завод № 39 построил 15 машин, завод № 1 — 273. В 1936 г. выпущено только два экземпляра, а всего за указанные годы — 384 самолета (25035).

В ноябре 1934 г. в период "шассийных" проблем, но предложению Боровкова и Фролова построили И-16 №4217 с неубираемыми колесами, заключенными в широкие обтекатели ("штаны"). К достоинствам этого варианта относили несложную установку обтекателей в строевых частях и возможность удачного сочетания в комплекте с неубираемыми лыжами. Самолет пытались сдать военной приемке с первой партией из 15 самолетов в счет головой программы, однако неожиданно машиной заинтересовались и рекомендовали направить се для прохождения госиспытаний. Испытания И-16 №4217 проходили в НИИ ВВС в октябре 1935 г. От завода летал летчик Алтынов, от НИИ ВВС испытатель Стсфановский. Нсубираемое шасси на И-16 получило положительную оценку. Самолет в oштанах" имел заметно более высокую устойчивость на фигурах при выполнении пилотажа, кроме того, налицо было снижение полетного веса. В выводах по результатам испытаний указывалось, что выпускать самолеты в таком виде целесообразно. Начальник ВВС Я.Алкснис рекомендовал машину доводить и в дальнейшем испытать в строевых частях (12015).

В ноябре 1934 (после того, как растаял первый выпавший снег, согласно В.Шевченко) на ЦА прибыл для осмотра И-16 И.В.С., Г.М.О., Л.М.К., А.И.М. и др. Летал В.П.Ч. и у него не выпустилось шасси и пришлось выжимать фигурами пилотажа. И.В.С. спросил" Так что, нужен нам такой самолет? "Очень нужен товарищ Сталин". Тогда же решили построить пять облегченных и заказ получил название СЗ. Их оснастили РЦ и были готовы в марте 1935 (1808,7).

В ноябре 1934 г., как вспоминал летчик и конструктор В.В.Шевченко, однажды, когда выпал первый снег, на Центральный аэродром на машинах прибыли руководители партии и государства, в том числе Сталин, Орджоникидзе, Микоян, Каганович, чтобы ознакомиться с новым истребителем И-16. Чкалов поднял машину в воздух и выполнил на ней фигуры высшего пилотажа. При заходе на посадку шасси не выпустилось. Чкалов, чтобы «отжать» стойки перегрузкой, выполнил несколько мертвых петель, как он уже не раз делал на испытаниях. После полета Сталин решил встретиться с Чкаловым и другими летчиками, летавшими на И-16. Вождь поинтересовался их мнением о новом истребителе. Все опрошенные (а это были опытные летчики, которым нравилось, что машина «ходит за ручкой») самолет хвалили. И на вопрос: «Так что, нужен нам такой самолет?» единогласно ответили: «Очень нужен, товарищ Сталин!» (10667).

В ноябре 1934 г. в период «шассийных» проблем с И-16, по предложению Боровкова и Фролова на заводе № 21 построили И-16 №4217 с неубираемыми колесами, заключенными в широкие обтекатели («штаны»). К достоинствам этого варианта относили несложную установку обтекателей в строевых частях и возможность удачного сочетания в комплекте с неубираемыми лыжами. Самолет пытались сдать военной приемке с первой партией из 15 самолетов в счет годовой программы, однако неожиданно машиной заинтересовались и рекомендовали направить ее для прохождения госиспытаний.
Испытания И-16 №4217 проходили в НИИ ВВС в октябре 1935 г. От завода летал летчик Алтынов, от НИИ ВВС испытатель Стефановский. Неубираемое шасси на И-16 получило положительную оценку. Самолет в «штанах» имел заметно более высокую устойчивость на фигурах при выполнении пилотажа, кроме того, налицо было снижение полетного веса. В выводах по результатам испытаний указывалось, что выпускать самолеты в таком виде целесообразно. Начальник ВВС Алкснис рекомендовал машину доводить и в дальнейшем испытать в строевых частях (25415).

В ноябре 1934 года построили первый экземпляр машины ДБ-А. Но вместо форсированных двигателей М-34ФРН с винтами изменяемого шага, предусмотренных проектом, установили М-34РН значительно меньшей мощности.
ДБ-А (дальний бомбардировщик - академия) можно рассматривать как качественный шаг в отечественном самолетостроении. В отличие от ТБ-3, он стал вы- сокопланом, что позволило увеличить размеры грузового (бомбового) отсека, имевшего длину 6 и ширину 2 метра, имел гладкую обшивку, металлические винты с регулируемым на земле углом установки лопастей, посадочные щитки Шренка, убирающееся хвостовое и полуубирающиеся основные колеса шасси. На самолете предусмотрели также механизированную экранированную турель Тур-8, нерегулируемый стабилизатор и закрытые, кроме кормового стрелка, кабины экипажа.
Полумонококовый фюзеляж позволял значительно увеличить свободный внутренний объем при тех же габаритах, что и у ТБ-3. В грузовом отсеке машины вмещалось до 3000 кг бомб в следующих вариантах: восемь бомб по 250 кг, шесть — по 500 кг, две по 1000 кг или 24 - по 100 кг. Предусматривалась также подвеска под крылом как обычных авиабомб калибра до 1000 кг, так и ротативно-рассеивающихся авиабомб РРАБ, выливных авиационных приборов ВАП-500, ВАП-1000 для химических отравляющих веществ. При этом максимальная бомбовая нагрузка достигала 5000 кг.
В носовой части фюзеляжа располагалась турель Тур-6 с пулеметом ШКАС, а в центральной части фюзеляжа - турель- ная установка «Тур-Алдис» под перспективную 20-миллиметровую пушку 111 ВАК (боекомплект 250 патронов.
В хвосте предусмотрели кинжальную и кормовую пулеметные установки под ШКАСы. Общий запас патронов к пулеметам составлял 3000 штук.
Высокорасположенное трехлонжерон- ное крыло, набранное из профилей ЦА- ГИ-6 20-процентной толщины, состояло из центроплана и двух консолей. Носок и задняя часть несушей поверхности — разъемные. Девять бензобаков вмещали 14 600 литров, а два масляных бака емкостью по 540 кг разделялись герметичными перегородками на два отсека и находились в носке крыла. Помимо этого, каждая половина бака разделялась на два отсека, соединявшихся внизу, на «радирующую» (охлаждавшуюся набегающим потоком воздуха и изготовленную из дюралюминиевого рифленого листа) и внутреннюю. Использование посадочных щитков Шренка с углом отклонения 60 градусов позволило снизить посадочную скорость до 95 км/ч.
Уборка и выпуск основных опор шасси, а также посадочных щитков, поворот носовой пулеметной установки и закрытие створок грузового отсека осуществлялись с помощью пневмоприводов.
На ДВА установили радиопеленгатор (радиополукомпас) АПР-3 (на самолете Н209 заменен американским «Ферчайль- дом»). Проектом предусматривалась установка автопилота АВП-10. Связь между членами экипажа осуществлялась с помощью пневмопочты и самолетного переговорного устройства. Для обеспечения посадок ночью на машине предусмотрели размещение подкрыльевых факелов.
Силовая установка поначалу вместо запланированных двигателей М-34ФРН включала четыре М-34РНА с редуктором и центробежным нагнетателем, укомплектованных двухлопастными деревянными винтами фиксированного шага диаметром 4,35 метра от ТБ-3. Это привело к заметному снижению летных данных машины по сравнению с расчетными. Впоследствии моторы заменили на АМ-34РНБ с трехлопастными винтами диаметром 4,1 метра от самолета АНТ-25.
Шасси трехопорное с хвостовым колесом. Основные стойки первоначально имели колеса размером 1350x450 мм, и в процессе испытаний их заменили новыми размером 1600x450 мм, а на Н209 и вовсе двухметрового диаметра. Для эксплуатации машины в зимних условиях предусмотрели лыжное шасси и колесного шасси — телескопические, ма- сляно-воздушные, а лыжного - смешанные: шнуровые и масляно-воздушные.
ДБ-А по своим характеристикам, полученным во время заводских испытаний, значительно превосходил не только своего предшественника, но и наиболее близкий к нему зарубежный бомбардировщик «Фарман-222». Взлетный вес последнего, укомплектованного четырьмя двигателями воздушного охлаждения 14к компании «Гном-Рон», не превышал 18 700 кг. При этом его максимальная скорость не была 325 км/ч, потолок — 8500 метров, предельная дальность полета — 2000 км. Хотя максимальная бомбовая нагрузка «Фармана» достигала 2500 кг, но это не означало, что он мог доставить ее на столь большое расстояние. Более близких к ДБ-А самолетов (по взлетному весу и грузоподъемности) в то время в мире не существовало. Появление же за рубежом более сильных двигателей позволило лишь (исходя из концепции) увеличить скорость до 400 км/ч, но ни дальность, ни грузоподъемность.
Улучшение летных характеристик ДБ-А произошло благодаря увеличению аэродинамического качества, максимальное значение которого достигло 15 (12725)

В ноябре 1934 года на заводе № 22 построили опытный образец ДБА - «дальний бомбардировщик Академии». Иногда это обозначение в документах писали как ДБ-А, ДБ(А) или даже ДБ-2А или ДБ-2(А). Ему присвоили заводской номер 22А-1. Из-за отсутствия существовавших лишь в опытных образцах М-34ФРН самолет укомплектовали двигателями М-34РНА по 820 л.с., винты поставили временные, двухлопастные фиксированного шага. Гладкую обшивку тогда еще не умели выполнять качественно, на фотографиях хорошо видны вмятины. Вес пустой машины составлял 15 429 кг.
Оборудование не соответствовало заданию. Завод не смог получить «Шутку», автопилот АВП-10, фотоаппарат АФА-15, переносные кислородные аппараты, сбрасываемые парашютные ракеты ПАР-13, а шифровальной машины просто не существовало. Система нейтрального газа в бензобаках отсутствовала. Обогрев кабин осуществлялся электричеством, а не теплым воздухом. Вместо Тур-ШВАК выполнили экран, под которым стояла турель Тур-7 с пулеметом ШКАС.
На самолете установили две радиостанции: 13-СК и РЭС. Первая из них уже устарела, и ее в дальнейшем хотели заменить на РТБ. В дополнение машину оснастили радиопеленгатором АПР-3.
Уборка и выпуск шасси осуществлялись пневмоприводом. На ДБА вообще широко использовали сжатый воздух. С его помощью также выпускали и убирали щитки, открывали и закрывали створки бомболюка, вращали носовую турель.
Очень долго доводили пневмосистему, которая постоянно то здесь, то там «травила». Расход сжатого воздуха превышал все мыслимые показатели (25767).

В ноябре 1934 была подготовлена справка:
Польский истребитель PZL P.XXIV.
Новый одноместный истребитель фирмы «Panstwowe Zaklady Lotnicze».
Мотор – Гном Рон 14 К rsd (760 НР) или 14 К rsf (900 НР)
Скорость с первым мотором на высоте 4500 м – 440 км/час (показал на испытаниях 28 июня 1934 года), со вторым – 420 км/час (ожидаемый результат)
Посадочная скорость – 110 км/час
Вооружение:
или 2 синхронных пулемета (с запасом 500 снарядов)
или 2 синхронных пулемета (с запасом 300 снарядов) + 2 несинхронных пулемета
или 2 автоматические пушки Uerlicon F (при установке пушек скорость снижается всего лишь на 3-5 км/час)
Время подъема на высоту 4500 м – 5 мин. 44 сек.
(По данным Revue de l’Armee de l’Air, ноябрь 1934 года) (4039,12)

В ноябре 1934 г. машину, получившую обозначение ПР-5, построили. 18 ноября состоялся ее первый полет. В результате испытаний была достигнута скорость 245 км/ч. В феврале 1935 г. ПР-5 участвовал в перелете Москва-Диксон. Приняли решение строить самолет серийно (точнее, делать для него новые фюзеляжи) в авиаремонтных мастерских в подмосковном Быково. Серийные ПР-5 немного отличались от опытного. Для улучшения центровки кабину пилота передвинули вперед на 350 мм, а для улучшения обзора - к левому борту. Справа и ниже находилось сиденье бортмеханика. Были установлены обтекатели на колесах, зализы на стойках, новое бортовое оборудование. Первый серийный ПР-5 изготовили в июле 1936 г. Машины этого типа (около 200 экземпляров) эксплуатировались на авиалиниях страны в довоенное время. На некоторых самолетах верхнее крыло сдвинули вперед на 100 мм и, с учетом опыта эксплуатации, ввели некоторые улучшения в конструкцию. Такие образцы имели обозначение ПР-5бис. В 1938 г. А.Н.Рафаэлянц вместо бипланной коробки установил на ПР-5 монопланное крыло собственной конструкции, обшитое полотном. Машина, обозначавшаяся как ПР-12, прошла испытания, затем эксплуатировалась на линии Москва-Харьков, но в серии ее не строили. Мастерские в Быково (завод № 402) кроме выпуска ПР-5 занимались еще капитальным ремонтом Р-5 (П-5) и двигателей к ним (10667).

В ноябре I934 г. собрали опытный образец ПР-5; 5 ноября Ю.И. Пионтковский совершил на нем первый полет. Машина делалась по заказу ГУСМП и специальному постановлению Совнаркома. После успешного проведения государственных испытаний самолет сдали полярной авиации. Летал на нем В.С. Молоков. В своем отзыве он отметил хорошую скорость и легкость управления, но продольную устойчивость оценил как «недостаточную». Смещение кабины влево ему тоже не понравилось, поскольку ухудшился обзор вправо.
У ПР-5 действительно были проблемы с центровкой — она оказалась слишком задней, что вынудило ввести ограничения на загрузку для сохранения требуемой степени устойчивости. Серийные самолеты должны были иметь уменьшенный на 100 мм вынос верхнего крыла.
У ПР-5, созданного А.Н. Рафаэлянцем, был совершенно новый фюзеляж - от капота двигателя назад начинался фанерный полумонокок с закрытыми пилотской и пассажирской (на четыре места) кабинами. Пассажиры сидели на двух мягких диванах.
В кабину они попадали через дверь на правом борту; в аварийной ситуации ее можно было сбросить. При перевозке грузов диваны снимались. Пилот попадал на свое рабочее место, сдвинув фонарь и откинув дверцу на левом борту. Кабины имели звуко- и теплоизоляцию, электрическое освещение, вентиляцию и калориферное отопление (от выхлопных газов). Крылья, оперение и шасси нс изменились, если не считать того, что на колеса поставили обтекатели. Пилотская кабина у ПР-5 была смещена влево и сдвинута вперед по сравнению с П-5. Она имела более богатое приборное оборудование. Аэродинамику самолета улучшили зализами у крыла и стоек (24990).

В ноябре 1934 г. построили опытный образец ПР-5 (5016).

В ноябре 1934 года на гос. испытания в НИИ ВВС поступил самолет Р5 штурмовик со шкасами (ССС) завод N 1, но последние не могли быть проведены, так как вооружение самолета оказалось недоведенным и не работало (3104).

В ноябре 1934 облетали первый опытный ССС № 8188. Не совсем соответствовал требованиям ВВС - стоял деревянный лист и нетормозные колеса, ни НИИ ВВС принял на испытания и 27 декабря 1934 машину перегнали в Щелкоово (7456, 4).

В ноябре 1934 началось проектирования АНТ-46 (ДИ-8) с 2АПК-11 (45 мм) в крыле у элеронов - облегченный вариант СБ (АНТ-40) (8,11). Работы шли в бригаде А.А.А. (2232,45).
По другим данным в декабре 1934
По другим данным ДИ-8 - это трехместный дальний истребитель под 4 АПК 76 мм (80,235).

В ноябре 1934 г. в ЦАГИ начались работы по проектированию трехместного двухмоторного дальнего истребителя ДИ—8. На заводе он получил шифр АНТ—46. Работа была поручена бригаде № 5 А.А. Архангельского
Самолет предназначался для сопровождения скоростных и дальних бомбардировщиков. Поэтому решение принять за прототип скоростной бомбардировщик СБ (АНТ—40) было вполне логичным. Основные отличия касались моторного хозяйства и вооружения.
Проектирование и постройка машины продвигались быстро (23474).

С ноября 1934 г. в АГОС ЦАГИ на базе СБ начали проектировать тяжёлый истребитель АНТ-46 (ДИ-8). На соответствующем обращении руководства института начальник ВВС РККА командарм Я.И. Алкснис начертал резолюцию: «Не возражать против перепроектирования самолёта СБ в ДИ8» (24959).

В ноябре 1934 г. авиазавод № 47 вошел в состав Экспериментального института Наркомата тяжелой промышленности и получил статус опытного завода (19543).

В ноябре 1934 С.И.Таборовский на ХАИ-1 достиг скорости в 324 км/ч (1076,625).

В ноябре 1934 Ю.И.Пионтковский выполнил первый полет на АИР-5 с М-48. Развивал скорость до 210 км/час. Поставили в серию, но так и не производили, т.к. моторы не появились (3971,7).

В ноябре 1934 состоялись первые полеты 4-местного для местный линий самолета из электрона (и магналия) Э-1 "Серго Орджоникидзе", спроектированного в МАИ. А.Л.Гиммельфарб сначала был зам. ГК (С.И.Зоншайна), а потом ГК. Двигатель - М-48 в 200 НР. Низкоплан, РК 12 м, дл. 7.2 м (382,133).

В ноябре 1934 был готов ЭМАИ из электрона. Участие приняли М.М.Пашинин, Л.П.Курбала, Н.М.Суматохин, Ф.П.Курочкин, а руководителем проектно конструкторских работ был С.О.Зонштайн и его зам. А.Л.Гиммельфарб (1040,23).

В ноябре 1934 года новый ведущий конструктор - двадцатишестилетний Ивенсен - начал официально работать у Гроховского. Несколько раньше в одну из суббот состоялось его знакомство с заданием на проектирование самолета, названного «Легкий крейсер» Г-38. Понимая, что с прежними исходными данными требуемой скорости не получить, Ивенсен полностью переработал проект. К работе приступил в субботу вечером и без перерыва корпел до утра понедельника.
Утром взору изумленного Гроховского был представлен совершенно новый облик Г-38. Размах крыла у него Ивенсен уменьшил вдвое. Нагрузка на крыло составила 125-130 кг/м². Количество членов экипажа сократилось до 3 человек. Однако расчетная скорость получалась 450 км/ч, то есть даже превышала требуемую.
После длительного обсуждения деталей Гроховский, сам сторонник смелых решений, согласился с предложениями Ивенсена и сразу начал форсировать движение работ. Первым этапом в создании «живого» Г-38 стали продувки его модели в аэродинамической трубе ЦАГИ. Именно они окончательно рассеяли сомнения в скоростных возможностях новой схемы. Оказалось, что скорость Г-38 с предлагаемыми двигателями «Гном Рон» К-14 можно довести до 550 км/ч (25607).

В ноябре 1934 в Севастополь в ОМО НИИ ВВС доставили Р-6 N 22193 на поплавках - не типа Ж, а на усиленных по проекту 31 завода (2766,35).

В ноябре 1934 г. в Севастополь перегнали самолёт № 22193 на таких поплавках. По заданию летчик С.М. Тор- чинский должен был выполнять посадку с ошибками - с креном влево и вправо, с опущенным носом, с небольшим сносом и так далее. Но в первом же полёте, 4 декабря, при ударе о волну на второй посадке поплавок разломился надвое. Машина затонула, к счастью, экипаж остался жив. Впоследствии конструкция поплавков и соединяющих их с самолётом ферм была доработана. Усилили скулы и некоторые элементы набора. Этот вариант (он был всё равно легче поплавка типа «Ж» на 12,5 кг) после испытаний в Севастополе признали более удачным.
Но более ранние облегчённые поплавки уже отгрузили в строевые части (по плану к концу года на них хотели установить 13 машин). Туда спешно отправили для их доработки заводские бригады. К зиме, когда гидросамолёты переставили на лыжи, облегчённые поплавки стали изымать из эскадрилий и свозить на склад в Сызрань, откуда их везли в Таганрог на переделку. К маю 1935 г. все гидропланы на Чёрном море получили усиленные поплавки, на Балтике и Дальнем Востоке этот процесс тоже завершался.
Часть поплавков монтировалась на самолёты прямо на заводе № 31. Здесь за 1934 г. прошли переоборудование 12 машин. Видимо, это были КР-6 с завода № 22, которые гнали на юг на колёсах (12264).

В ноябре 1934 закончилось проектирование МБР-5 и его стали строить, но на заводе 39, хотя П.Д.Самсонов был в Таганроге. НИИ ВВС предъявил ТТТ, утвержденные ГИ ВВС (1030,27).

В ноябре 1934 НИИ ВВС РККА предъявил ТТТ к МБР-5 и они были утверждены ГИ УВВС РККА (2555,69).

В ноябре 1934 на заводе 39 началась постройка МБР-5 П.Д.Самсонова и только в феврале 1935 перевезли на 31 завод (2555,69).

В ноябре 1934 Г. М. Бериев представил 3 проекта КОР-1: - на одном поплавке; - на двух поплавках; - летающая лодка (451).
Утвержден вариант с одним поплавком и возможностью замены поплавка на колесное шасси (451).

C ноября 1934 по март 1936 А.Н.Т. вел проектирование МТБ-2 5М-85 (2405,84).

В ноябре 1934 года автожир А-7 с мотором М-22 после ряда доделок и переделок совершил первый полет. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года. На госиспытаниях эта машина выявила достаточно удовлетворительные для автожира результаты, основываясь на чем военное ведомство приняло решение построить небольшую серию этих машин для войсковых испытаний. Этот автожир А-7 явился по существу первым советским автожиром, дающим удовлетворительные летные данные и приближающимся к современным требованиям авиации. Однако, несмотря на это, эта машина конструктивно и производственно является настолько не доведенной и обладает столь большими дефектами, что запуск ее в серию совершенно недопустим и был бы ошибкой. Устранение дефектов на этой машине равносильно ее перепроектированию, а запуск этой перепроектированной машины в серию без испытания на опытном экземпляре, сопряжен со значительным неоправданным риском и может только затормозить дальнейшее развитие автожиростроения (имея в виду печальный опыт серии автожиров А-4). Соответствующие работники ВВС, упустившие значительный период времени в деле внедрения и использования автожиров, думают настоящее время неоправдываемой поспешностью исправить свое упущение, что может быть чревато еще большими неприятностями (3849,13).

В ноябре 1934 была подготовлена справка:
Характеристика самолета И-92
Самолет И-92 цельнометаллической конструкции завода Ковасаки с мотором БМВ-6, степень сжатия 7,3 того же завода.
Фюзеляж обшит дюралевыми листами, но не гофрированными. Обшивка крыла комбинированная, от ребра атаки до второго лонжерона гладкая дюралевая, от второго лонжерона до ребра обтекания полотняная. Хвостовое оперение: киль и стабилизатор – обшиты гладким дюралем, руль высоты и направление – полотном.
Рули компенсированы.
Элероны соединены между собой жесткой тягой и обшиты полотном. Шасси безосное, амортизация в колесе на всех самолетах, установлены тормоза на колеса, но везде бездействуют. Тормоза совершенно не применяются. Радиатор внизу под мотором неподвижен, закрыт спереди деревянным жалюзи.
Управление на шарикоподшипниках чрезвычайно легкое, не требующее почти никаких усилий.
Летно-тактические данные.
Взлет на самолете прост. При разбеге самолет не заворачивает. Прямую на взлете выдерживает легко. Разбег самолета при взлете выдерживается легко. Разбег самолета при взлете 50-70 м. Отрывается от земли на скорости 125-130 км. Требует небольшого выдерживания над землей до скорости 170 км, после чего идет хорошо вверх. Наивыгоднейшая скорость набора высоты 170-180 км. Скороподъемность не превышает скороподъемности самолета И-5. Лично пока мне не удалось летать выше 3400 метров, эту высоту самолет берет в 6-7 минут на скорости 170 км.
Горизонтальная скорость.
При 1450 оборотов мотора на Н=3400 метров самолет И-92 дает максимальную скорость 260-265 км/час. Хвастливые заявления японцев о скорости в 350-400 км являются вымыслом, рассчитанные на запугивание противника. Максимальная скорость, полученная мною при даче газа за ограничитель (1500-1550) не превышала 265-270 км на 3400 м.
Нормальная крейсерская скорость 195-200 км при 1250 об/мин. на этой скорости, как правило производятся все полеты. Производство фигур. Пилотирует самолет хорошо, легко без значительных усилий на руле управления. Все фигуры вправо самолет делает хорошо, охотнее чем влево.
Вираж.
Виражит самолет хорошо, как на горизонте, так и с набором высоты. Наивыгоднейшая скорость на вираже 200 км. Радиус виража значительно больше, чем у самолета И-5.
При вираже с набором высоты, скорость быстро падает и примерно при 135-130 самолет опускает нос и плохо слушает рулей. На вираже все преимущества на стороне самолета И-5.
Ординарный переворот выполняет на скорости 200 км. Правый бывает, как правило энергичнее левого. Потеря высоты на ординарном перевороте 180-200 метров. Выполнение боевого разворота по выводе самолета из пикирования после ординарного переворота даже при даче газа за ограничитель не компенсирует потерю высоты на перевороте. Максимальный набор высоты на боевом развороте 100-120 м без потери эволютивной скорости.
Петля выполняется на высоте 230-235 км самолет быстро теряет скорость, приближаясь к положению вверх колесами. В этом положении скорость колеблется от 120 до 130 км.
Иммельман выполняется на скорости 235-240 км. Вправо выполняет охотнее, чем влево. Скорость после выполнения иммельмана 130-135. Необходимую эволютивную скорость самолет приобретает не сразу после выполнения фигуры, а требует некоторого времени, за исключением перехода в пике, в которое очень охотно идет.
Бочка выполняется на скорости 230 км. Никаких отклонений в бочке нет. Правую делает быстрее, чем левую. Двойную бочку выполняет со снижением на скорости 250 км.
Пикирование. Пикирует самолет хорошо. Держится устойчиво и легко удерживается в положении прицеливания, но быстро набирает скорость. При пикировании под углом в 60-90 градусов и 500-700 м скорость доходит до 400 км.
Самолет очень прочной конструкции и позволяет резко выходить из пикирования.
Штопор. Парашютирует самолет на скорости 120 км. При выбирании ручки полностью на себя опускает нос с тенденцией свалив на правое крыло. На самолете японцы не штопорят. Говорят, что из правого штопора иногда выходят, из левого никогда не выходит.
Посадка. Приземляется самолет на скорости 120 км. Скорость планирования 160-170 км. Посадка на самолете трудна, требует длительного выдерживания над землей и медленного выбирания ручки. При наборе ручки, самолет козлит, но без сваливания на крыло. При высоком выравнивании и полностью взятой на себя ручки, самолет быстро проваливается.
Самолет мало чуток к мотору. Если хорошо идет за ручкой, то плохо идет за газами, этим сильно отличается в невыгодную сторону от самолета И-5.
Вооружение самолета. 2 пулемета ВИККЕРС расположены в кабине на верху приборной доски. Пулеметы ничем не отличаются от бывших у нас на вооружении пулеметов ВИККЕРС. Бомбардировочного приспособления нет. Фотоустановки тоже нет.
Прицел отчасти имеет три кольца, рассчитанных на 120 и 120 и 200 км.
Запас горючего на 2-2,5 часа 210 литров. Предусмотрена установка дополнительного бака емкостью 150-180 литров.
Бак обтекаемой формы крепится под фюзеляжем в центре тяжести самолета с двумя хомутами. Подача бензина из дополнительного бака осуществляется помпой, с которой бак соединен бензопроводом.
Самолет И-92 (Ковасаки 92) с мотором БМВ-VI по своим летно-тактическим данным не превосходит, а по некоторым элементам, в частности по маневренности, даже уступает нашему самолету И-5.
По вооружению И-5 безусловно мощнее самолета 92.
Характеристика самолета И-92 дана на основании личных полетов.
На нем летал в течении 7 часов и около 20 полетов. Уточнение новых данных, могущих выявиться в дальнейшем буду давать в следующих докладах (4039,28-30).

В ноябре 1934 года у зам. нач. ГУАП Ермолаева состоялось техническое совещание, на котором инж. Трескиным была проведена защита своего проекта ЦН. На совещании были одобрены схема и конструктивная компоновка ЦН. МАИ в лице инж. Трескина на этом совещании было поручено закончить проект ЦН в виде рабочих чертежей. Решением того же совещания совершенно четко было установлено авторство Трескина по отношению ЦН (3569,10-11).

В ноябре 1934 была подготовлена:
Справка о выполнении военной программы по самолетам и моторам (1931-1934 гг.)
	Годовая программа самолеты
	Годовая прогр. моторы 
	Выполн. самолет. 
	Выполн. моторы 
	М-34*
	М-17*
	М-22*
	М-11*
	ТБ-3*
	И-5*
	Р-5*
	Р-6*
	Примечание

	2900
	3170
	1489
	1640
	8/0
	900/ 535
	291/51
	971/ 386
	0/0
	-/66
	-/336
	-/15
	

	3461
	5310
	2487
	4918
	400/80
	2250/ 2120
	370/400
	1775/ 1775
	300/ 160
	350/ 86
	1200/884
	50/31
	

	3615-3334+
	6010
	2961
	7771++
	962/ 790
	3800/ 4042
	555/535
	2155/ 2404
	300/ 291
	350/ 321
	1600/ 1372
	50/50
	+ Программа по самолетам сокращена по И-7=145, МИ3=25, ТБ-4=3, Р6=50, МБР4=60
++ Внутренняя программа ГУАПа выполнена на 104%, ….. на 113%

	За первое полугод. 1934 г.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3545/ 5022 (внутренний план ГУАП)
	7600/ 10552 (внутренний план)
	1800-35,8%
	4699-44,5%
	1114/ 322+++
	4000/ 2756
	961/328
	1525/ 1298
	195/ 55
	360/ 271
	1400/ 517
	225/ 130
	+++ Из них М-34 –135, М34Р=….., ГМ-34=…


* Сравнительные данные по отдельным машинам (числитель – программа, знаменатель – выполнение) (4039,3).

В ноябре 1934 был закончен проект мотора М-52 - одноблочной версии М-34 в 350 нр (2310,130).

В ноябре 1934 М-34Р поступил на заводские испытания (2310,130).

В ноябре 1934 года врид начальника ГУАПа Ермолаев писал письмо № 1531/оп в секретариат СТО Бакулову
По вопросу: справка о реализации договоров на техпомощь на 1 ноября 1934 года
При всем препровождается справка по реализации договоров на техпомощь на 1 ноября 1934 года.
Америка.
А. Заключен договор с фирмой Кертис-Райт на техпомощь по производству моторов: Циклон (1820-F.3) и Конкверер (1800) с переводом объектов в метрические меры.
Реализация договора находится в следующей стадии:
Получены дюймовые, а также предварительные и окончательные метрические чертежи мотора Циклон. Окончательные метрические чертежи дают конструкцию мотора на 1 июля 1934 года.
Данные по технологии по мотору Циклон, за небольшими исключениями получены.
В данное время идет приемка недоданного ранее материала, а также и все материалы по улучшению, которые ввела фирма у себя в производство мотора Циклон на 1 июля 1934 года.
Опытный образец метрического мотора Циклон в данное время на повторном 100-часовом испытании прошел 92 часа. Дальнейшее испытание приостановлено, вследствие прогара одного поршня и начавшегося прогара двух других.
Окончательное заключение нашего уполномоченного пока не получено.
Получены дюймовые, а также предварительные и окончательные чертежи мотора Конкверер.
Получена частично технология по этому мотору.
Остальной материал по технологии от фирмы принимается.
Опытный образец метрического мотора Конкверер в данное время проходит 100 часовое испытание.
Б. Кроме договора на техпомощь у фирмы Кертис-Райт размещены заказы на моторы Циклон с запчастями, а также заготовки и готовые детали этих моторов. Состояние заказов на моторы Циклон.
Заказ на 15 моторов дюймовых с запчастями и 35 комплектов деталей и полуфабрикатов.
Этот заказ реализован полностью, моторы и запчасти к ним получены и переданы соответствующим заводам и организациям.
Детали и полуфабрикаты получены и направлены на завод № 19.
Заказ на 150 моторов с запчастями и 50 комплектов деталей.
Этот заказ размещен в следующих количествах:
Моторов дюймовых 165
Моторов метрических 20
+ 15% запчастей
Комплектных метрических деталей для сборки моторов – 50 комплектов+20% запчастей.
Сроки поставки в Америке всех дюймовых моторов до 1 октября 1934 года – метрических – 1 ноября 1934 года – 15 штук и 15 ноября 1934 года – 5 штук.
Сроки поставки в Америке полных готовых комплектов деталей:
в августе – 3
в сентябре – 17
в октябре – 30
всего - 50 комплектов
На 1 ноября 1934 года получено в Союзе по этому заказу 164 дюймовых моторов, которые и распределены по заинтересованным заводам.
В счет поставки полных готовых комплектов деталей принято 10 комплектов запчастями, из коих 3 комплекта с запчастями находятся в Союзе и направлены на завод № 19. 7 комплектов с запчастями отправлены из Америки в Союз - … октября 1934 года.
Задержка в сдаче деталей полных комплектов метрического измерения произошла вследствие значительного забракования нашей комиссией предъявленных к сдаче деталей.
В настоящее время качество деталей улучшилось и фирма предъявляет к сдаче более укомплектованно.
II. Франция.
Заключен договор с фирмою Испано-Сюиза на техническую помощь по производству моторов Испано-Сюиза 12ybrs 12ycrs и их принадлежностей со всеми модификациями, сроком на 3 года.
26 сентября 1934 года договор утвержден наркомом тяжелой промышленности Орджоникидзе.
В данное время происходит приемка технического материала.
Содержание договора на техпомощь у фирмы Испано-Сюиза:
а) Закупаются 50 полных комплектов деталей мотора ИС 12ybrs …. комплектов неполных и наиболее сложных и трудоемких деталей. Заказы на эти 100 комплектов размещены.
б) Покупка 50 моторов ИС 12ybrs. В счет этой покупки размещены заказы на 21 мотор, из коих 11 моторов находятся в Союзе и 10 моторов будут в Союзе в феврале – остающееся количество моторов – на незакупленные еще моторы в данное время выдаются заказы, в количестве, которое обеспечивается отпущенными средствами. Об отпуске недостающих средств возбуждено соответствующее ходатайство.
100-часовое испытание мотора ИС 12ybrs на мощность 750 л.с. на высоте 4300 м закончено удовлетворительно.
Заключен договор с фирмой Гном и Рон на техническую помощь по производству моторов Гном и Рон – 14К и 9kers с принадлежностями и со всеми модификациями. Одновременно с техпомощью на этимоторы, договор предусматривает лицензию на право постройки мотора 7kes со всеми модификациями. Договор заключен на 3 года.
26 сентября 1934 года договор утвержден наркомом тяжелой промышленности Орджоникидзе.
В данное время происходит приемка технического материала.
Кроме договора на техпомощь у фирмы Гном и Рон:
а) Закупается 30 моторов – (20 – 14К и 10 9kers). Заказы размещены со сроками сдачи франко – Париж:
Мотор 9kers
4 мотора – 28 января 1935 года
3 мотора – 28 февраля 1935 года
3 мотора – 28 марта 1935 года
Всего – 10 штук
Комплекты запчастей к 9kers
2 комплекта – 28 ноября 1934 года
1 комплект – 28 декабря 1934 года
1 комплект – 28 января 1935 года
1 комплект – 28 февраля 1935 года
Всего – 5 штук
Мотор 14К
4 мотора – 28 декабря 1934 года
4 мотора – 28 января 1935 года
4 мотора – 28 февраля 1935 года
4 мотора – 28 марта 1935 года
4 мотора – 28 апреля 1935 года
Всего – 20 моторов
Комплекты запчастей к К14
2 комплекта – 28 ноября 1934 года
1 комплект – 28 декабря 1934 года
1 комплект – 28 января 1935 года
1 комплект – 28 февраля 1935 года
Всего – 5 комплектов
б) Закупается 20 комплектов деталей и полуфабрикатов к этим моторам. Заказ размещается.
в) Закупается (только частично у Гном и Рон) оборудование, инструмент, приспособления модели, связанные с производством моторов ……. и К-9.
III. Италия.
Имеется договор с фирмой Фиат на проектирование литейного завода, помощь по вопросам авиационного литья, поставку металлических моделей ….. и на литье из алюминия для авиамоторов.
Проект фирмою в основном закончен и рассматривался ГУАП в январе текущего года. В настоящее время фирма заканчивает переделки и изменения проекта по требованию гл. инженера ГУАП. Кокиля все получены. Не получено: полурубашки цилиндра; картера и головка не готовы, были в переделке.
В заключение необходимо отметить, что юридически договор окончился ……. 1934 года. Однако, по целому ряду моментов он будет продолжаться еще некоторое время по следующим направлениям:
Командирование фирмы своих специалистов, в случае нашего требования, для помощи в монтаже и наладке производства продлено на год -.. сентября 1935 года (по соглашению с фирмой т. Кацва в августе 1933 года).
Изготовление моделей и литья затягивается примерно до начала 1935 года.
На это же время продлено обучение наших работников на заводе фирмы.
Проведение опытных работ с новыми сплавами должно быть закончено после сдачи литья.
Рабочие инструкции, уточненные технологические карты, рабочие чертежи всех шаблонов, калибров, разного рода приспособлений для контроля литья – одновременно со сдачей литья.
Проект организации работ, который будет сдан фирмой через месяц после сдачи литья. Проект лаборатории (4039,65-68).

В ноябре 1934 была подготовлена справка:
Основные данные по авиамоторам
	Наименован. мотора
	Тип/ охлаждение
	Максим. Мощность у земли/ обороты в минутах
	Номинальн. мощность/ обороты
	Мощность на высоте 5000 м
	Вес мотора
	Удельный вес мотора у земли
	Удельный вес на высоте 5000 м
	Расход горючего на 1 л.с./час.
	Примечание

	М34-6
	Блочный/ водяного охлаждения
	825-850 л.с./ 1850 об/мин.
	750 л.с. / 1790 об/мин.
	440 л.с.
	690 кг
	0,82
	1,57
	215 гр.
	Не высотный

	М34-Н
	Блочный/ водяного охлаждения
	840 л.с./ 1760 об/мин.
	750 л.с. (1850 об/мин.)/ 4000 м
	715 л.с.
	640 кг
	0,76
	0,896
	255 гр.
	Высотный

	М34-РН
	Блочный/ водяного охлаждения
	840 л.с./ 1760 об/мин.
	750 л.с. (1850 об/мин.)/ 4000 м
	715 л.с.
	730 кг
	0,87
	1,02
	255 гр.
	Высотный

	М34-ФРН
	Блочный/ водяного охлаждения
	950
	850 л.с.
	850 л.с./ 4000 м
	710 кг
	-
	-
	255 гр.
	Опытный мотор. Предъявлял. на госиспытан. Потерпел аварию. Вторичное предъявлен. декабрь-январь 1935 года.

	М-17
	Автомобил./ водяного охлаждения
	715 л.с./ 1650 об/мин.
	500 л.с. (1650 об/мин.)/ 3050 м
	-
	550 кг
	0,77
	-
	230 гр.
	Серийный.

	Испано-Сюиза 12 УБРС
	Блочный/ водяного охлаждения
	860 л.с./ 2400 об/мин.
	780 л.с. (2200 об/мин.)/ 3100 м
	700 л.с.
	445 кг
	0,57
	0,635
	260 гр.
	Внедряется по лицензии на заводе № 26.

	Райт-Циклон М-25 РЦ (Ф3)
	Звезда/ воздушного охлаждения
	650 л.с.
	500 л.с.
	465 л.с.
	425 кг
	0,9
	-
	 272 гр.
	Внедряется по лицензии на заводе № 19.

	М-22
	Звезда/ воздушного охлаждения
	585 л.с./ 2100 об/мин.
	480 л.с.
	-
	378 кг
	0,788
	-
	235 гр.
	Мотор не высотный.

	М-11
	Звезда/ воздушного охлаждения
	120 л.с./ 1680 об/мин.
	100 л.с./ 1580 об/мин.
	-
	165 кг
	1,65
	-
	244 гр.
	Не высотный.

	М-58-Н
	-
	690 л.с.
	630 л.с.
	630/4000
	450 кг
	-
	-
	270 гр.
	Опытный мотор. С полным наддувом. Мотор прошел госиспытан., показав максимальн. мощность в 800 л.с., номинал. – 630 л.с. до высотности – 2000 м.


Основные данные по самолетам
	Наименован. самолета, конструкция
	Мотор
	Вес конструкц./ полетный вес
	Максимальн. скорость у земли
	Максимальн. скорость на высоте 3000 м
	Максимальн скорость на высоте 5000 м
	Время подъема на 5000 м
	Вираж/ восьмерка
	Потолок 
	Радиус действия
	Вооружение

	И-14, металлич., дюраль
	РЦ
	1050 кг/ 1527 кг
	323/358 км (с выпущен. и убран. шасси) 
	314/367
	295,8/353,5
	7,9 мин./ 9,6 мин.
	13,5 сек./ 30 сек.
	8400 м 
	300 км
	2 пушки АПК-11
2 синхр. Шкасс

	И-15, смешанная
	РЦ
	960 кг/ 1369 кг
	315
	367
	350
	6,1 мин.
	8,1 сек./ 18,1 сек.
	9800 м
	240 км
	4 ПВ-1 или 4 Шкасс

	И-16, смешанная
	РЦ
	1040 кг/ 1420,4 кг
	382
	437
	413
	6,2 мин.
	23,8 сек./ 48,2 сек.
	8800 м
	-
	2 пул. Шкасс (крыльевые)

	И-16, смешанная
	М-22
	934,1 кг/ 1311,7 кг
	359
	-
	325
	9,4 мин.
	-/-
	7000 м
	-
	2 пул. Шкасс (крыльевые)

	ИП-1 (пушечный истребит.), металлич.
	РЦ
	1190 кг/ 1700 кг
	-
	380 км/час./ 2000 м
	-
	-
	-/-
	-
	250 км
	-

	МИ-3, металлич.
	2М34Н
	4058 кг/ 5463 кг
	292 км/час
	342 км/час
	350
	-
	-/-
	-
	-
	2 ПВ-1, 3 Шкасс
1 пушка Эрликон или Швак

	Р5-ЛШ (штурмов.), деревянная
	М-17
	2151 кг/ 3274 кг
	214 км/час
	199,5 км/час
	188,5 км/час
	27,5 мин./ 4000 м
	-/-
	5300 м 
	460 км
	5-ПВ1, 2 ДА, 320 кг бомб

	Р5-ЛШ (образец 1935 года), деревянная
	М-17
	2055 кг/ 3182 кг
	266 км/час
	245 км/час
	240
	17,8 мин.
	-/-
	7300 м
	-
	4 пул. Шкасс (на плоскостях)
1 пул. Шкасс ( турельный)

	ЛР, смешанная
	М34Н
	1907 кг/ 2590 кг
	282 км/час
	312,5
	314 км/час
	10,7 м
	17 сек./ 36 сек.
	9100 м
	340 км
	ПВ1, Шкасс
200 кг бомб

	КР-6, металлич.
	2М17
	3915 кг/ 5981 кг
	245,7 км/час
	231,7
	210,5
	30,2 м
	-/-
	5950 м
	1300 км
	2 сп. пул. ДА-2
1 ДА (Шкасс)

	КР-6а, металлич.
	-
	4640/6410
	235
	231 км/час/ 2000 м
	-
	2935 мин./ 4000 м
	-/-
	5000 м
	1200 км
	2 по 2 сп. ДА
192 кг бомб

	МБР-2, деревянная
	2М17
	2400/3630
	215
	204
	198 км/час/ 4000 м
	22,3 мин./ 3000 м
	-/-
	5100 м
	500 км
	2 Шкасс
500 кг бомб

	МДР-4, смешанная
	3М34Р
	-/ 14250 кг (полезная нагрузка 1215 кг)
	199 км/час
	182
	171,5 км/час/ 4000 м
	38 мин.
	-/-
	4300 м
	-
	2 Шкасс, 1 Швак

	МДР-4, смешанная
	3М34Н
	-/ 14250 кг (полезная нагрузка 1215 кг)
	200
	216
	223 км/час/ 4000 м
	13,2 мин.
	-/-
	6800 м
	-
	2 Шкасс, 1 Швак

	СБ, металлич.
	РЦ
	3270/4500
	315
	333
	333 км/час/ 4000 м
	8,1 мин.
	-/-
	800 м
	450/600
	4 Шкасс
500 кг бомб

	СБ, металлич.
	Испано-Сюиза
	3770/5000
	302
	349
	354 км/час/ 4000 м
	7,3 мин.
	-/-
	8300 м
	450/600
	4 Шкасс
500 кг бомб

	ХАИ-1, деревянная
	М-22
	1725/2600
	320
	243
	273 км/час
	-
	-/-
	6600 м
	-
	1-ПВ1, 1-ДА
300 кг бомб

	РД (дальний бомбардир.), металлич.
	М34Р
	3189/7500
	-
	235 км/час
	-
	-
	-/-
	3000 м
	2000 км
	2 пул., 1 автом. ружье
100 кг бомб

	ТБ-3, дюраль
	4М34 РН
	12582/18090
	247,5
	255
	280 км/час
	25,2 мин.
	-/-
	6800 м
	-
	3 спарен. пул., 3 Шкасс турельных
2000 кг бомб
1 Швак

	У-2, деревянная
	М-11
	650 кг/ 907 кг
	152,5
	138,5
	-
	12 мин.
	12 сек./ 27 сек.
	4450 м
	186 км
	


(4039,3-6).

В один из ноябрьских дней 1934 г. на Ходынское поле въехала колонна лимузинов. На аэродром прибыли Сталин. Орджоникидзе. Каганович. Микоян и прочие боссы партии и правительства калибром помельче. Вождь пожелал увидеть новейший истребитель в воздухе. Валерий Чкалов поразил присутствующих каскадом фигур высшего пилотажа. Эпизод с приездом Сталина на Ходынку стал хрестоматийным. не раз и не два его (эпизод) эксплуатировали киношники, писатели. журналисты. В полете у Чкалова заклинил механизм выпуска шасси. Летчик заставил опоры встать на замки серий маневров с большими перегрузками. После успешной посадки Сталии попросил подвести к нему летчика. Прямо у крыла И-16 состоялась беседа вождя не только с Чкаловым, но и другими нилотами, летавшими на И- 16. с представителями ВВС. КБ и заводов. К этому времени на И-16 уже слетали примерно 20 пилотов, частью эти полеты носили официальный характер. частью - давали полетать «по дружбе».
Внимательно выслушав всех, вождь задал вопрос: «Вам необходим этот самолет?» Ответ был единогласным: «Абсолютно необходим, товарищ Сталин!» Тогда же приняли решение о постройки пяти облегченных И-16 и организации пилотажной группы, призванной демонстрировать высокие летные качества нового самолета (25062).

В ноябре 1934 г. начались испытания отдельных агрегатов Паротурбоустановки ПТ-1 на стенде Кировского завода. Паротурбоустановка созданная по проекту ООД НИАД ГВФ была построена в порядке кооперации. Турбины изготовлены- на Кировском заводе (бывш. "Красный Путиловец”/, котел - на ЛМЗ им.Сталина, трубонасос и вентиляторы на ЛМЗ им. Сталина, конденсатор - на заводах № 32 и 34 ГУАП, тонкостенные трубки на Днепропетровском заводе им. Ленина. Автонатическое управление разработано и изготовляется Осконбюро ВОТИ и только отдельные элеиенты его выписаны из-за границы. Наладка и испытание всех агрегатов сконцентрирована на Кировском заводе, где построен специальный стенд, представлявший собой макет самолета ТБ-3 /который предаазначен для установки на него паротурбины/ (3419,80).

В ноябре 1934 г. испытали радиостанцию "Телефункен". Дальность связи увеличилась до 55 км, при этом немецкая станция была легче и надёжнее 15-СК (11997).

В ноябре 1934 года в соответствии с приказом наркома тяжелой промышленности завод № 47 в Ленинграде переподчинили Экспериментальному институту РККА, определив для него статус опытного завода (Там же. Л. 5.) (11176).

В ноябре 1934 г. по распоряжению Орджоникидзе подготовили заключение по зеркальной маскировке И. Варшавского, в котором заместитель Начальника ЦАГИ Туполев предлагал использовать для натурных экспериментов самолет И-14 или СБ. Окраску или лакировку предполагалось смыть, а нижние поверхности отполировать.
Считая на этом свое дело сделанным, руководители авиационной промышленности не стали включать постройку опытного зеркального самолета в план 1935 года, мотивируя свое решение тем, что для этого нужно постановление правительства, а также тем, что требования зеркальной маскировки противоречат требованиям для … скоростных машин (25200).

В ноябре 1934 г. Советский Союз впервые принял участие во Всемирной авиационной выставке в Париже – уже 14-й по счёту. Среди представленных советской делегацией самолётов была и «Сталь-2» (рис. 1). Машина получила высокую оценку специалистов, её назвали «Русским чудом страны Советов» (25616).

В ноябре 1934 г. на ТБ-3 испытывали прибор конструкции Н.А. Лукина. Он состоял из двух больших сигарообразных резервуаров и подвешивался под центропланом. Конструктор получил выигрыш по весу в 123 кг по сравнению с ДАП-200, отказавшись от выдавливания смеси сжатым воздухом. Каждый резервуар имел свой эжектор, работавший по принципу трубки Вентури. Разрежение подсасывало смесь из баллона. Из-за плохих характеристик дымовой завесы его забраковали. Усовершенствованный вариант опробовали в мае 1935 г. сначала в Щелково, а затем на Переяславском полигоне. Плотность завесы опять оказалась неудовлетворительной, а расход смеси — слишком велик. Кроме того, явно не устраивало и то, что для подвески прибора Лукина под центропланом требовалось снять бомбодержатели. Не предусматривался и аварийный сброс устройства. Прибор Лукина тоже забраковали (12269).

В ноябре 1934 в окрестностях Евпатории закончились полигонные испытания ФАБ-50 из цельнотянутых труб з-да им. Ленина, разработанных КБ з-да в 1933-34 по заданию АУ и снаряженных французской смесью 80/20, а также бомб ФАБ-50сч из сталистого чугуна Ростсельмаша, которые проходили с мая 1934 (7453, 201).

В ноябре 1934 года под руководством Виктора Розова при военно-научном комитете Харьковского областного совета ОСОАВИАХИМа создается ракетная группа, просуществовавшая до апреля 1935 года. Она вновь начинает работать 10 ноября 1937 года в стенах Харьковского авиационного института под руководством академика Георгия Проскуры. Члены группы во главе с Леонидом Пиротти и Эмилем Баткиным спроектировали, изготовили в металле пороховую ракету № 1 со стартовой массой 8 кг. В марте 1940 года был проведен ее первый пуск. Затем реактивная группа приступила к проектированию ракеты № 2 со стартовой массой 23 кг. Ее первый успешный пуск состоялся 19 сентября 1940 года - в день проведения научно-практической конференции, посвященной пятилетию со дня смерти основоположника теоретической космонавтики Константина Циолковского. Ракета пролетела 1200 метров (11297).

В ноябре 1934 г. начали строить дирижабль В-7бис, и к концу года  он был доведен до 15% всего объема работ [14, л. 70-78]. В-7бис был построен и вступил в заводские испытания только в середине 1935 г., о чем было сообщено в рапорте от 19 июля 1935 г. начальника Дирижаблестроя Хорькова на имя тт. Сталина и Андреева [5, л.15] (15797).

Другие оборонные отрасли:

В ноябре 1934 под руководством Б.Ушакова и Н.Ц.Цейца в ВЭТА в Ленинграде на базе БТ-5 разрабатывался бойковый трал (3880,34).

В ноябре 1934 ХПЗ получил заказ на 300 БТ-7 с 45-мм пушкой в стандартной башне БТ-5, т.к. КО так и не мог решить окончательно, какую единую пушку выбрать для БТ и Т-26. В декабре заказ увеличили до 650 машин по цене 98000 руб.. Реально массовое производство начали только в последнем квартале 1935 (3881,4).

В ноябре 1934 г. комиссия под управлением председателя Научно-технического комитета (НТК) Лебедева рассмотрела проект в сравнении с проектом нового танка Т-38. В 1934 г. конструктор КБ-Т П. Шитиков, занятый в проектировании Т-43-2, выполнил собственный проект колесно-гусеничного плавающего танка и танкетки-транспортера. Однако в КБ-Т завода № 37 к его проекту отнеслись скептически. Тогда он написал письмо К. Ворошилову, в котором, в частности, говорилось: «Я имею все основания полагать, что проект, над которым я работал, имеет значительное превосходство, то есть больше качественных показателей, чем официальные проекты. Он легче по массе, скорость движения выше, лобовые листы корпуса расположены под наклоном, полное отсутствие алюминиевого литья». Письмо помогло сдвинуть дело с мертвой точки. Нарком направил письмо на имя начальника УММ. На заседании по обсуждению проекта П. Шитиков высказал следующие соображения:
«В быстроходных машинах ведущее колесо гусеничного хода является вредным, и в своем проекте я от него отказался. Ведущим колесом гусеничного хода является то же, что и на колесном ходу, причем гусеничная цепь охватывает его только на половину окружности. Этого вполне достаточно, так как нормальное сцепление достигается как за счет трения, так и зацеплением имеющихся на ободе колеса выступов за клыки гусеницы. Такое решение значительно упрощает конструкцию.
Корпус весь выполнен из листов, расположенных наклонно, что обеспечивает хорошую пулестойкость».
Присутствовавшие на совещании представители КБ-Т завода № 37 и Опытного завода Спецмаштреста им. Кирова Н. Астров, В. Симский, Н. Козырев, напротив, отмечали множественные недостатки конструкции, сложности в массовом изготовлении корпуса, неработоспособность танка при движении на гусеничном ходу под нагрузкой и главное — отсутствие новизны.
Тогда П. Шитиков выдвинул последний козырь — значительное уменьшение массы танка (до 2,5 т), что должно было, по его мнению, положительно сказаться на ресурсе ходовой части, и главное — танк такой массы можно было перевозить в кузове трехтонного грузовика.
Кроме того, за проект высказался начальник 3-го управления УММ РККА Павловский: «Хочется отметить простоту конструкции, особенно подвески. Корпус будет трудным Г; и дорогим, но при исправлении отдельных мест конструкции машина ходить будет». Возможно, это было вызвано тем, что за изготовление опытного образца танка уже высказался ЦК. Ворошилов. Поэтому неудивительно, что при массе недостатков, обнаруженных в проекте, комиссия постановила: Проект тов. Шитикова подлежит переработке, заводу № 37 оказать ему в этом соответствующую помощь».
Реализация проекта началась в 1935 г., когда колесно-гусеничный ход уже не рассматривался как обязательное говие для плавающего танка. Поэтому здесь П. Шитиков уже козырял лишь малой массой своего танка, что позволяло осуществлять его переброску в кузове грузовика ЗИС. Весной 1935 г. опытный образец танка, получившего индекс Т-37Б, был готов (10733,296).

В ноябре 1934 года специально созданная комиссия рассмотрела проект танка Шитикова. В стенограмме заседания говорилось следующее:
«Шитиков, инженер завода № 37. В быстроходных машинах ведущее колесо гусеничного хода является вредным, и в своем проекте я от него отказался. Ведущим колесом гусеничного хода является то же, что и на колесном ходу, причем гусеничная цепь охватывает его только на половину окружности. Этого вполне достаточно, так как нормальное сцепление достигается как за счет трения, так и зацеплением имеющихся на ободе колеса выступов за клыки гусеницы. Такое решение значительно упрощает конструкцию.
Корпус весь выполнен из листов, расположенных наклонно, что обеспечивает хорошую пулестойкость.
Павловский, начальник 3-го управления УММ РККА. Хочется отметить простоту конструкции, особенно подвески. Корпус будет трудным и дорогим, но при исправлении отдельных мест конструкции машина ходить будет».
Присутствовавшие представители Спецмаштреста, заводов № 37 и имени Кирова - Астров, Козырев, Симский, Брусенцов и Маркин - напротив, отмечали неработоспособность машины на гусеничном ходу, отсутствие новизны и необходимость существенной переработки проекта. Однако проект уже получил одобрение вышестоящих инстанций и, в результате обсуждения, комиссия постановила: «Проект тов. Шитикова подлежит переработке, заводу № 37 оказать ему в этом соответствующую помощь» (25019).

В ноябре 1934 года Начальнику вооружений РККА среди прочих управлений Наркомата обороны было подчинено и Управление телемеханики РККА, что само по себе показывает, какое значение придавалось этим работам (25021).

В ноябре 1934 г. Ярославский государственный автозавод приступил к работам по установке дизелей «Коджу» и просил согласия на монтаж двигателей № 3 и № 4 на стандартное шасси ЯГ-5 с измененной главной передачей и кузовом типа «Монголка». В мае 1935 г. в НАТИ начались работы по доводке «Коджу». Для серийного производства предстояло пересмотреть всю его конструкцию. Брилинг был техническим руководителем работ, а бригадиром по «Коджу» – инженер Н.К. Гончаров, который на международном дизельном конкурсе выступал как конструктор двигателя «Коджу» (21328).

В ноябре 1934 Ярославский государственный автозавод приступил к установке дизелей Коджу и просил согласия на монтаж двигателей № 3 и 4 на стандартное шасси ЯГ-5 с измененной главной передачей и с бортовой платформой типа «Монголка» (22518).

В ноябре 1934 г. по заданию 8-го отдела Штаба РККА к работам по разработке шифровальной аппаратуры для телеграфных линий связи был привлечен завод им. Кулакова. Была сформирована группа специалистов в составе инженеров В.М. Домничева, В.Н. Рытова, О.А. Примазовой и Е.П. Изотовой. Их усилиями в 1937 г. был разработан шифровальный комплект «В-4», который прошел государственные испытания и в мае 1938 г. приказом наркома обороны был принят на вооружение РККА (18297).

В ноябре 1934 г. на завод им. А.А. Кулакова (тогда он назывался завод № 209) приехал начальник Второго отделения Восьмого отдела штаба РККА капитан I ранга И.П. Волосок. Он должен был лично убедиться, сможет ли завод освоить выпуск новой продукции — шифровальной техники. «Сложность предстоящей задачи, — сказал он, — заключается в том, что, поскольку ранее в стране никакой шифровальной техники не было вообще, ориентироваться придется только на самих себя», причем «прежде, чем завод начнет осваивать в производстве шифровальные машины, их надо еще и сконструировать». Была утверждена первая группа специалистов, которые должны были работать над этой проблемой, в составе В.М. Домничева, В.Н. Рытова, О.А. Примазовой и Е.П. Изотовой. Именно эти четыре человека положили начало новому направлению в отечественной технике, обеспечивающей скрытое управление войсками. В 1934 г. директором завода был назначен В.И. Голубин. При нем началась серьезная реконструкция предприятия. Понимая всю важность задачи, он взял на себя решение многих сложных вопросов, в том числе связанных с обеспечением стройки необходимыми фондами, материалами и изделиями. В.И. Голубин уделял особое внимание развитию технического отдела, лабораторий и опытно-экспериментальной базы. На протяжении 1932–1938 гг. были построены и введены в эксплуатацию пять новых корпусов. Кроме того, велось строительство трехэтажного корпуса для размещения проходной, отдела кадров и телефонной станции. Завод в годы первых пятилеток успешно решал задачи разработки и выпуска новых изделий. Он был единственным в стране, выпускающим различные приборы, станции и аппаратуру телеграфной связи. Специалисты восстановили производство многократных магистральных телеграфных станций Бодо; обеспечили выпуск оконечных станций Уитстона, трансляции Уитстона, ондуляторов Уитстона, телеграфных аппаратов Ш-29 конструкции инженера А.Ф. Шорина. Коллектив завершил к XVII годовщине Октября разработку и изготовление первой партии новоготелеграфного аппарата «НОТА-34» (нормальный однократный телеграфный аппарат разработки 1934 г.) В то же время на заводе проводилась большая работа по созданию нового отечественного ленточного телеграфного аппарата старт-стопного типа на базе аппарата Т-14 фирмы «Моркрум-Кляйншмидт». Исследования проводились по большей части во внеслужебное время. Многие специалисты, отработав на своем основном участке, приходили вечером в специально отведенное помещение и долгие часы плодотворно трудились там. Общее руководство этой разработкой было возложено на заместителя начальника отдела № 20 Г.С. Кукеса. Конструкторскую часть работ обеспечивал Н.Г. Гагарин, технологические процессы разрабатывались под руководством Н.А. Позднякова, инженерная часть аппарата велась С.И. Часовиковым, производственной частью руководил В.К. Штейнфельс. Много полезного в процессе разработки и внедрения этого аппарата в серию сделал начальник отдела № 20 И.П. Федоров. Так в сжатые сроки был создан новый телеграфный аппарат. На одном из оперативных технических совещаний единогласно было решено назвать его СТ-35 (советский телетайп разработки 1935 г.). Для проверки удобства эксплуатации на завод пригласили 10 опытных телеграфисток с ленинградского телеграфа, которые проработали на аппаратах несколько дней и внесли ряд ценных предложений и замечаний, улучшающих его конструкцию. Высокая культура разработчиков и производственников, талант конструкторов, опыт технологов и золотые руки механиков (И.С. Теплякова, П. С. Николаева, А.И. Короткова, П. А. Ширягина, А.И. Картошкина и начальника регулировочного участка И.И. Маянского) обеспечили аппарату СТ-35 завидное долголетие. Завод, располагая квалифицированными специалистами по телеграфии, стал зачинателем производства этих средств закрытой связи (11808).

В ноябрь 1934 г. были заложены первые три лодки по немецкому проекту, а испытания головной прошли в конце 1935 г. (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

В ноябре 1934 пленум ЦК ВКП(б) принял решение об отмене карточек на хлеб и другие продукту, введенные в начале первой пятилетки (226,439).

В ноябре 1934 года пленум ЦК принял решение об отмене с 1 января 1935 года карточек на хлеб, муку и крупы. С октября 1935 года были отменены карточки и на все другие нормируемые ранее товары. Эти меры были призваны убедить население в том, что наибольшие экономические трудности и материальные лишения остались позади и что многочисленные обещания об улучшении жизненного положения трудящихся начинают сбываться (9492).

Внешняя политика:

В ноябре 1934 году по поручению М. Литвинова экономический департамент НКИД составил детальное предложение относительно условий кредита в размере 1 млрд. долларов. В письме заведующего департамента Б.Д. Розенблюма М.М. Литвинову "По вопросу о кредитах" от 9 ноября 1934 года были просчитаны три варианта кредитной линии. Наиболее интересными там были варианты №2 и №3. 
Согласно второму варианту, СССР брал на 7 лет кредит под 7% в размере 1 млрд. долларов, однако выплачивать основной долг начинал лишь с третьего года. В сумму выплачиваемых процентов заносились те самые 100 млн. долларов. В конечном итоге, СССР размещал заказы на 1 млрд. долларов, выплатив при этом 350 млн. долларов по процентам. В варианте №3 кредитная линия была также предусмотрена на 7 лет, ставка составляла 7%, при этом 3% шло непосредственно на выплату суммы в 100 млн. долларов. По этой схеме сумма основного долга (т.е. заказов) составила бы только 670 млн. долларов, а процентов по кредиту - 234,5 млн. долларов.(АВП РФ. Ф. 05. Оп. 14. П. 101. Д. 83. Л. 57) 
Американцы пойти на это не захотели, однако параллельно, насколько позволяют это говорить известные документы, они сняли с повестки дня идею о кредите в 1 млрд. долларов под государственные гарантии от США для СССР.
В принципе, такой консенсус, если признать его состоявшимся, устраивал обе стороны: США перешли к оперативному кредитованию СССР под залог экспортных поставок, а СССР снял вопрос о долгах Временного правительства, получив также доступ к размещению облигационных займов в США (в частности, там достаточно активно размещались облигации Внешторгбанка) и кредитам Экспортно-импортного банка. 
Единственный вопрос, на который пока нет ответа, это объем облигационных займов, размещеных СССР в 1934-1940 годах в США (11581).

За рубежом:

В ноябре 1934 в Конгресс США проходит поправка к Закону Air торговли 1926 года, требующая авиакомпаниям использовать несколько двигателей летательных аппараты по маршрутам над местностью не легкопозволяющим аварийными посадки.

К декабрю 1934 года в Германии были изготовлены две новые ракеты А-2 (улучшенный вариант ракеты А-1) с нужным запасом топлива. Стабилизация их достигалась с помощью гироскопа массой 40 кг, система управления не требовалась— ракета предназначалась для вертикального полета. Полигон Куммерсдорф был уже мал для реальных пусков, и в декабре 1934-го две ракеты, «Макс» и «Мориц», поднялись с острова Боркум. Полет на высоту 2,2 км длился всего 16 секунд (22798).

В ноябре 1934 года компания «Цеппелин» приступила к подготовке «Гинденбурга» к полетам в США. В конструкцию почти готового воздушного судна были внесены изменения, касающиеся особенностей причальных устройств Лейкхерста. Группа немецких специалистов выехала в Америку, где согласовала все вопросы по организации приема и обслуживания «Гинденбурга». В начале 1936 года все подготовительные работы в Лейкхерсте завершились (11324).

В ноябре 1934 г. Болдуин заявлял в парламенте, что Британия обладает двукратным превосходством над Германией в авиации (3871).

В ноябре 1934 было основано Марокканское националистическое движение (3907,187).

Авиапромышленность:

В ноябре-декабре 1934 г. первые И-16 тип 4 производства авиазавода №21, предъявленные к сдаче, имели множество недостатков, поэтому немилосердно браковались приемщиками (до конца года удалось сдать 41 машину). В основном недостатки были знакомые - капризная уборка шасси и отказы вооружения. 4 октября 1934 г. начались специальные испытания головного И-16 №4211, целью которых явилось определение надежности нового подъемного механизма шасси, разработанного инженерами заводского ЧКБ А.А. Боровковым и И.Ф. Флоровым. От завода присутствовали ведущий инженер Куприянов и летчик-испытатель Павлушев, от НИИ ВВС ведущий инженер Воеводин и летчик-испытатель Коккинаки. Признавалось, что на повышенной скорости свыше 200 км/ч поднять шасси чрезвычайно трудно.
В итоге, силами коллектива завода №21 кинематику уборки шасси довели, в последующем она действовала практически безотказно и без изменений просуществовала на всех типах И-16 до прекращения производства. А в ноябре 1934 г. в период «шассийных» проблем, по предложению Боровкова и Фролова построили И-16 №4217 с неубираемыми колесами, заключенными в широкие обтекатели («штаны»). К достоинствам этого варианта относили несложную установку обтекателей в строевых частях и возможность удачного сочетания в комплекте с неубираемыми лыжами. Самолет пытались сдать военной приемке с первой партией из 15 самолетов в счет годовой программы, однако неожиданно машиной заинтересовались и рекомендовали направить ее для прохождения госиспытаний (25415).

В ноябре - декабре 1934 г. первый раз испытали с ТБ-3 прибор Лукина по постановке дымовой завесы. Завеса получалась неравномерной: расход зависел от напора в баке, а средний расход смеси оказался выше, чем у Д-200. Повторно аппаратуру Лукина представили на испытания в мае 1935 г. Завесу ставили у Переяславльского озера. Недостатки остались примерно теми же. Вывод: «...испытания не выдержал». Более к нему не возвращались (9964).

В ноябре-декабре 1934 г. в первый раз испытали прибор Лукина на ТБ-3. Завеса получалась неравномерной: расход зависел от напора в баке, а средний расход смеси оказался выше, чем у Д-200. Повторно аппаратуру Лукина представили на испытания в мае 1935 г. Завесу ставили у Переяславльского озера. Недостатки остались примерно теми же. Вывод: "...испытания не выдержал". Более к нему не возвращались (12036).

Другие оборонные отрасли:

В ноябре-декабре 1934 г. три лодки Х серии - Щ-313 (с 1939 г. - Щ-421), Щ-314 (Щ-422) и Щ- 315 (Щ-423, с 1940 г.- Щ-139) были заложены на Коломенском заводе, который передал их достройку заводу "Красное Сормово". Последний успешно сдал их в Ленинграде в декабре 1937 г. (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

Ноябрь - декабрь 1934 г. Начались пробные (экспериментальные) передачи из студии МРТУ с использованием телепередатчика (ТВ-камеры) «прямого видения». Первая опытная передача - 15 ноября 1934 г., начало регулярных передач - с 16 декабря 1934 г. Некомфортные условия для исполнителей исчезли, так как работа с таким телепередатчиком потребовала увеличить освещенность в студии. Все передачи шли со звуком. 15 ноября передавалась концертная программа с участием народного артиста республики И. М. Москвина (он прочел рассказ А. П. Чехова «Злоумышленник»). 5-летний юбилей регулярных передач отмечен специальной программой МТЦ 16 декабря 1939 г. (11482).

Авиапромышленность:

С конца осени 1934 г. АИР-6 выпуска завода №47 стали появляться в линейных отрядах. Они поступили в Северо-Кавказское, Закавказское, Северное и Московское управления по одной- две машины. Они возили почту, мелкие грузы и пассажиров (в основном, командированных). В Подмосковье с воздуха обследовали состояние высоковольтных линий электропередачи, шедших от Шатурской электростанции. В Дагестане один АИР-6 использовали на новой линии Махачкала - Леваши - Кумух. Там самолет успешно работал в горах (19099).

Авиапромышленность:

К декабрю 1934 был построен второй экземпляр СПЛ (99,189).

За рубежом:

К декабрю 1934 г. были изготовлены две ракеты типа А-2, названные «Макс» и «Мориц» (по кличкам двух коверных клоунов, популярных в то время). Незадолго до рождественских праздников, 19 и 20 декабря, их запустили с острова Боркум в Северном море на высоту 2200 и 3500 м.
Модель А-2 массой 107 кг с двигателем тягой 295 кгс была еще далека от совершенства в военном отношении, но доказала, что немецкие ракетчики способны разрабатывать, строить и запускать сложные жидкостные ракеты. Следующее изделие - «Агрегат М3» - должно было иметь двигатель тягой 1500 кгс и дальность в несколько километров (23388).

К декабрю 1934 года экспериментальной станции «Куммерсдорф – Запад» были изготовлены две ракеты типа «А-2», названные в шутку «Макс» и «Мориц» по именам популярных в Германии комиков. Обе они были перевезены на остров Боркум в Северном море и запущены незадолго до рождественских праздников. Они поднялись на высоту 2000 м, причем тяга обеспечивалась не новым, а старым 300-килограммовыми двигателем. Следующая ракета была названа «А-3». Территория испытательной станции в Куммерсдорфе оказалась недостаточной для обеспечения новых работ. Необходимо было сменить место, и после недолгих поисков фон Браун нашел его. Этим местом стал остров Узедом на Балтике, расположенный недалеко от устья реки Пене, близ рыбацкого поселка Пенемюнде (Peenemunde). К этому Авиапромышленность:

К началу декабря 1934-го НИИ ВВС разработал Заключение на эскизный проект самолета И-21 (Сталь-8) Р. Л. Бартини. 15 декабря того же года состоялось тактико-техническое совещание, на котором был рассмотрен эскизный проект самолета И-21. На совещании отмечался неудовлетворительный обзор из кабины летчика. Указывалось также, что паровое охлаждение имеет сомнительную эффективность.
Вооружение должно было включать мотор-пушку ШВАК калибра 20 мм с запасом 200 снарядов и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боезапасом 1500 патронов (25309).

Авиапромышленность:

1 декабря 1934 вышло постановление КО, определившее срок выпуска ТБ-6 (3082).

1 декабря 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет
по войсковым испытаниям тормозного шасси и тормозных колес с механическим управлением на самолетах У-2 М11 NN6621, 6622, 6623 и 6624 на Щелковском аэродроме
Вед. инженер летчик Алтынов
Цель испытания:
Тормозных шасси:
а) выявить прочность шасси и мягкость амортизации;
б) выявить износ и эксплуатационные качества шасси.
Тормозных колес:
а) выявить эффективность и удобства торможения.
Заключение:
Тормозные колеса 700х100, испытанные на 4-х самолетах У-2 могут быть приняты для установки на серийных самолетах У-2.
Тормозное шасси самолета из-за неудовлетворительности схемы совершенно непригодно для эксплуатации и не может быть принято для серийной постройки.
Ножные рычаги тормозов необходимо переставить так, чтобы они не мешали управлению самолета (3911).

1 декабря 1934 года закончились специальные войсковые испытания 5У2М11. Тормозные шасси (6808).

1 декабря 1934 года начальник финсектора НИИ ВВС Авдеев и пом. начальника финсектора НИИ ВВС Чудов писали письмо начальнику Главного управления Авиапрома НКТП.
Согласно директивы НКТП от 13/IX-33 года N 18/5889/с и N 18/7550/с от 3/IX-34 г., в ГВМУ НКТП был представлен план оборонных работ НИИ ВВС на 1935-й год, подлежащих выполнению за счет средств НКТП-ма его научно-исследовательскими институтами и заводами промышленности.
Выписки из этого плана были разосланы предполагаемым исполнителям, по принадлежности.
ГВМУ НКТП в настоящее время разъясняет, что ГУАП имеет самостоятельную смету оборонных работ, поэтому из общего плана НИИ ВВС препровождается Вам выписка тех оборонных работ, которые предполагается дать для выполнения в 1935 году научным учреждениям и заводам Вашей системы.
План работ, которые будут финансироваться НКО за счет сметы НИИ ВВС, будет сообщен Вам дополнительно, после его утверждения штабом РККА, а прилагаемая при этом выписка содержит только темы, финансируемые НКТП.
Выписка
из плана оборонных работ НИИ ВВС на 1935 год.
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	1/XI-34 г.

	23
	2
	Летательный аппарат при помощи нагнетателя.
	-

	Всесоюзный институт авиационных материалов.
	
	
	

	8
	3
	Изыскание эксплуатационно-надежных лаков защиты
	

	
	
	деревян. и металлич. конструкций гидросам.
	-

	
	
	Изучение возможности применения пласт. массы в
	

	
	
	конструкции гидросамолета в качестве силовых элементов.
	

	
	
	Изыскание лакокрасок покрытий для гидросамолетов
	

	
	
	необрастающих в морской воде.
	31/XII

	
	
	Изыскание комбинированных быстросохнущих покрытий для
	

	
	
	металл. сам-тов
	-"-

	
	
	Изыскание лакокрасок, покрытие для подводных частей
	

	
	
	гидросамолетов в замен кузбаслака.
	-"-

	
	
	Сравнительные исследования клеев (казеиновый, бекелитовый
	

	
	
	мездровый) для выяснения и стойкости против влаги клееных
	

	
	
	деталей сухопутных и морских самолетов.
	1/VII

	
	
	Освоение технологии полых стальных винтов для мощных
	

	
	
	моторов с редукторами.
	XII-35

	Гидроэнергетический институт.
	
	
	

	
	
	Изучение принципа образования горизонтальных дымзавес
	

	
	
	механического разбрызгивания.
	III кв.

	Центральный аэрогидродинамический институт.
	
	
	

	11
	18
	Аэродинамическая продувка серийных аэростатов заграждения
	

	
	
	с измененными деталями.
	15/III

	15
	19
	Установка под ШВАК для стрельбы вперед управления в полете
	

	
	
	на 2-х или 3-х местном истребителе.
	-

	15
	20
	3 пулеметнопушечных установки (три основных точки на морском
	

	
	
	дальнем разведчике МДР-4 и 3М34 РН).
	-

	15
	21
	2 пулеметных установки под двумя пулеметами ШКАС и 1
	

	
	
	установка под пушку на новом морском дальнем разведчике.
	

	15
	22
	2 установки под ШВАК калиб. 20 мм и 12/7 мм и 1 установка
	

	
	
	под пулемет ШКАС на сам. легком крейсере на ЛК4 и 2М-34 ФРН.
	

	15
	23
	1 пулеметная установка под 1 пул. ШКАС на высоком скоростном
	

	
	
	бомбардировщике сам. ВСБ.
	-

	15
	24
	Пулеметная установка по 2 пулеметные установки ШКАС на
	

	
	
	скоростном автожире мотор РЦ.
	-

	15
	25
	1-2 пулеметные установки под пулемет ШКАС на геликоптере с
	

	
	
	1-м мотором Кертис-Конкверер.
	-

	23
	26
	Летающий аппарат с машущими крыльями Прищепенко.
	20/XII

	23
	27
	Новый способ выливания ОВ Баженова.
	1/Х

	25
	28
	Кислородный прибор на жидком кислороде.
	1/XII

	25
	29
	Обеспечение дыхания в герметично закрытых кабинетах
	

	
	
	стратоплана.
	XII

	25
	30
	Обеспечение длительных полетов тяжелых кораблей на высоте.
	

	8
	31
	Изучение режима штопора для типичных гидросамолетов
	

	
	
	(моноплан с мотором на крыле) и способ вывода самолетов
	

	
	
	из штопора а также штопорных свойств по схемам и 
	

	
	
	распределения масс.
	

	8
	32
	Исследование явлений вибрации хвостового оперения на
	

	
	
	гидросамолетах, изыскание мер устранения вибраций.
	II кв.

	8
	33
	Исследование удара на днище гидросамолета при посадке с
	

	
	
	целью уточнения прочности.
	IV кв.

	8
	34
	Изучение поведения модели при протасках с искусственным
	

	
	
	волнообразованием.
	III кв.

	8
	37
	Конструктивная разработка упрощенного управления
	

	
	
	многомоторными гидросамолетами.
	III кв.

	8
	38
	Исследования и конструирование тормоза для уменьшения
	

	
	
	пробега гидросамолета.
	II кв.

	15
	39
	Три установки под пулемет и пушку на морском тяжелом
	

	
	
	бомбардировщике.
	-

	16
	42
	Авторитирующий винт Камова (ВШК) для высокого
	

	
	
	торпедоминометания.
	-

	14
	44
	Термический дымовой прибор.
	III кв.

	7
	47
	Выработка мер борьбы с шумом винта.
	XII

	7
	50
	Вибрация крыльев скоростных самолетов и уточнения в
	

	
	
	связи с этим норм прочности.
	1/VII

	7
	51
	Изучение вибрации отдельных частей с-та (фюзеляжа,
	

	
	
	носовых кабин, мотоустановок и др.) влияющих на
	

	
	
	прочность и работу экипажа и выяснение мер борьбы
	1/VII

	7
	52
	Изучение влияния отделки внешней поверхности с-та
	

	
	
	аэродинамические качества (влияние надстроек,
	

	
	
	расположенных в открытом потоке, отыскание
	

	
	
	удовлетворяющих лаков и проч.) с выработкой основных
	

	
	
	требований состояний внешней поверхности с-та.
	1/VII

	7
	55
	Экспериментальное изучение вопроса уменьшения 
	

	
	
	посадочных скоростей и пробега сам-в и изучение
	

	
	
	вопроса катапультирования сухопутных самолетов.
	1/XII

	7
	57
	Разработка норм прочности с-та с учетом возможности
	

	
	
	модификации с-та наличия больших скоростей и проч.
	1/VII

	
	60
	Изучение вопроса маневренности многомоторных с-тов.
	1/VII

	
	61
	Установление влияния отработанных газов на экипажах
	

	
	
	и выработка рациональных мер по вентиляции кабин.
	1/XII

	
	
	Разработка мер по безопасному выходу сам-тов из
	

	
	
	штопора.
	1/VII

	
	
	Модернизация электросбрасывателя ЭСБР - 1 доведение
	

	
	
	его до полного автомата.
	1/VI-35

	
	
	Тоже электросбрасывателя ЭСБР-3.
	-"-

	
	
	Вертикальный бомбодержатель для скоростных самолетов
	

	
	
	для авиабомб калибров 8-100 кг.
	1/VII-35

	
	
	Бомбодержатель для пикирующих бомбардировщиков для
	

	
	
	авиабомб калибра 50-500 кг.
	1/V-35

	Казанский авиационный институт.
	
	
	

	
	
	2 пулеметные установки на сам. боевой подгот.
	

	
	
	УБП-2М-11 подвижн. и неподвижные.
	

	Центральный институт авиационного моторостроения.
	
	
	

	23
	123
	Экспериментальные работы двигателя Бурова и Павлючук.
	1/III

	Научно-исследовательский институт авиационных двигателей.
	
	
	

	23
	126
	Кислородный двигатель Федорова.
	

	Завод N 24.
	
	
	

	15
	144
	Редуктор мотор М-34 ФРН пушку 20-37 мм через редуктор.
	

	15
	156
	Пулеметная установка под 2 пул. ШКАС на разведочн. сам.
	

	
	
	Р-5 М34 - Н подвижн. и неподвижн.
	

	Завод N 22.
	
	
	

	15
	161
	3 пулеметные установки под пул. ШКАС и 1 установка под
	

	
	
	пушку ШКАС на сам. бомбардиров. дальнего действия он
	

	
	
	же крейсер ТБ-3.
	-

	Завод N 23.
	
	
	

	
	
	Неподвижная истребительная стрелковая установка по 4 
	

	
	
	пул. ШКАС.
	

	
	
	И-18 М-17Ф крыльевая неподвижная стрелковая установка по
	

	
	
	4 пул. ШКАС.
	

	
	
	Пулеметные установки под пул. ШКАС на новом сухопутном
	

	
	
	разведчике (под неподвижн.)
	

	
	
	3 пулеметн. установки под пул. ШКАС на бомбардировщике
	

	
	
	ближнего действия.
	

	
	
	2 стрелковых установки по 2 пул. ШКАС на морском ближнем
	

	
	
	развед. МБР-5 РУЗФ амфибии.
	

	
	
	3 стрелковых установки на карабельн. катапультах разведки
	

	
	
	пикир. бомбард. кор. 1 РУЗФ.
	

	
	
	Увеличение скорости истребителя Лапицкого.
	

	
	
	Легкий гидросамолет Самсонова.
	

	
	
	Две установки под пул. Швак 12,7 мм и ШКАС на сам.
	

	
	
	истребитель спец. истр. звена (неподвижн. установка)
	

	
	
	Модернизация бомбодержателей Дер-32, Дер-31, Дер-30.
	

	
	
	Приспособление для контровки ветрянок взрывателей взамен
	

	
	
	существующего.
	

	Завод N 32.
	
	
	

	
	
	Модернизация серийных образцов бомбодержателей.
	

	Харьковский авиационный институт.
	
	
	

	
	
	Пулеметная установка под пулемет ШКАС на самолете - разведчике
	

	
	
	типа ХАИ М22 (подвижная и неподвижная).
	

	
	
	Выключение нагнетателя, по предложению Павлючук.
	


Тактико-технические требования и ответственные консультанты по всем перечисленным темам представляются исполнителям указными в графе 1-й выписки секторами НИИ ВВС (2336,37).

Другие оборонные отрасли:

На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем для кораблей.
Отсутствие отката позволило помешать 152-мм ДРП Курчевского практически на любые суда — торпедные катера, подводные лодки, сторожевые корабли и т. д.
Первые образцы 152-мм морских ДРП были изготовлены в 1933 г. на заводе «Красный Путиловец».
На 1934 г. завод «Красный Путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП. 
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП 
Калибр, мм — 152,4
Длина хода снаряда, клб — около 15
Угол ВН, град — +35°
Угол ГН, град — 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град — около 1,5
Скорость ГН за один оборот маховика, град — около 2
Скорострельность, выстр/мин — 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22-секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди.

На 1 декабря 1934 г. заводом было изготовлено, сдано и отгружено в адрес завода № 38 девять 152-мм систем, которые Курчевский предполагал ставить практически на любые суда — торпедные катера, подводные лодки, сторожевые корабли и т. д.
Первые образцы 152-мм морских ДРП были изготовлены в 1933 г. на заводе «Красный путиловец». На 1934 г. завод «Красный путиловец» получил заказ на одиннадцать 152-мм ДРП.
Заряжание орудия производилось с дула из надствольного магазина. Автоматика работала за счет подачи сжатого воздуха из специального баллона, расположенного на корабле. Снаряд двигался по цилиндрическому магазину, а затем под действием силы тяжести падал в лоток, откуда специальным досылателем загонялся в ствол.
Выстрел унитарный. Гильзой служила сгораемая ткань и деревянный поддон, раздробляемый выстрелом. Средством воспламенения был капсюль, при разбитии которого огонь передавался по боковому отверстию в зарядной каморе черному пороху, расположенному в сгорающей ткани кольцом вокруг заряда.
Стрельба, когда сопло расположено над палубой (даже параллельно ей), не могла вестись без повреждений корпуса и надстроек.
Данные 152-мм опытной ДРП
Калибр, мм 152,4
Длина хода снаряда, клб около 15
Угол ВН, град. +35°
Угол ГН, град. 360°
Скорость ВН за один оборот маховика, град. около 1,5°
Скорость ГН за один оборот маховика, град. около 2°
Скорострельность, выстр/мин. 10
Вес снаряда 152-мм ДРП — 24 кг. Снаряды — чугунные болванки и снаряды обыкновенного чугуна, снаряженные дымным порохом с 22секундной трубкой. Пояски системы Минье из красной меди (25213).

К 1 декабря 1934 г. детали промежуточных слоев и сопла 500-мм корабельной ДРП Курчевского были в процессе отработки на заводе «Большевик». Кожух и труба были заказаны заводу «Баррикады». В 1935 г. на изготовление опытной 500-мм ДРП было отпущено 2,4 млн руб. Пушку предполагалось устанавливать на легких крейсерах, но к началу 1936 г. работы по ней были прекращены (25213).

1 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑183с «О новых сроках поставки морских моторов типа “АССО‑1000”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 205) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

1 декабря 1934 Убийство в Ленинграде С. М. Кирова членом партии Л. Николаевым, совершенное, вероятнее всего, по указанию И.В.С. Оно становится сигналом к применению чрезвычайных мер и террора также и по отношению к большевикам. Вечером того же дня принимается указ о введении ускоренной судебной процедуры и о немедленном приведении в исполнение смертных приговоров. В течение нескольких дней в Ленинграде, Москве и Киеве без суда расстреляно немало так называемых "белогвардейцев" и политических заключенных (4962).

1 декабря 1934 вышел закон, до предела упростивший процедуру уголовного преследования лиц, заподозренных в контрреволюционной, террористической и пр. антисоветской деятельности. Следствию отводилось 10 дней. Заседание троек ОСО проводилось без вызова свидетелей, без участия прокурора и защиты. Не предусматривалось обжалование приговоров и помилование (2844).

1 декабря 1934 г ЦИК СССР принял постановление “О внесении изменений в действующие уголовно-процессуальные кодексы союзных республик”, которым был установлен особый порядок расследования и рассмотрения дел о террористических организациях и террористических актах против работников Советской власти (10303).

1 декабря 1934 г. Постановление ЦИК СССР “О внесении изменений в действующие Уголовно- процессуальные кодексы союзных республик” вводило упрощенный порядок судопроизводства по делам о террористических актах, предусматривало ограничение прав подследственных. Дела должны были расследоваться в 10-дневный срок, приговор обжалованию не подлежал и приводился в исполнение немедленно. Закон от 14 сентября 1937 г. распространил этот упрощенный порядок на дела о вредительстве и диверсиях (17460).

Жизнь и внутренняя политика:

1 декабря 1934. Постановление ЦИК СССР о внесение изменений в уголовно-процессуальные кодексы союзных республик по расследованию и рассмотрению дел о террористических организациях и террористических актах против работников Советской власти:
1. Следствие по этим делам заканчивать в срок не более десяти дней.
2. Обвинительное заключение вручать обвиняемым за одни сутки до рассмотрения дела в суде.
3. Дела слушать без участия сторон.
4. Кассационного обжалования, как и подачи ходатайств о помиловании, не допускать.
5. Приговор к высшей мере наказания приводить в исполнение немедленно по вынесении приговора" (18721).

За рубежом:

1 декабря 1934 с германского о Боркум в Северном море был осуществлен пуск ракеты А-2 и была достигнута высота 2.2 км (2990).

1 декабря 1934 года под руководством Вернера фон Брауна с германского острова Боркум в Северном море были осуществлены первые пуски двух технологических ракет "А-2". Во время одного из пусков достигнута высота 2,2 километра. Военное ведомство осталось довольно результатами испытаний (14847).

Авиапромышленность:

2 декабря 1934 года Базилевич писал письмо № 2419/ко в ГУАП Королеву.
Постановление СНК № 1561 от 2 июля 1934 года по НКТП возложено строительство транспортного самолета.
4 ноября 1934 года распоряжением Ермолаева указанный самолет включен в план опытных работ на 1935 год.
Для доклада Молотову прошу сообщить о ходе и перспективах строительства этого самолета (4213, 53).

2 декабря 1934 года N 5163 была подготовлена Характеристика объектов опытного строительства завода N 1 им. "Авиахим".
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	Фото-разведчик
	Ф.Р.
	Мис-
	-"-
	400-440/
	8000
	-"-
	-
	-
	XII-35

	одномес.
	
	Макс
	
	4000
	
	
	
	
	

	
	
	К-14
	
	
	
	
	
	
	

	Опытно-экспер.
	С.Э.
	М34-НР
	2 мет.
	400/
	9000
	-
	-
	-
	-

	сам. с передач.
	
	
	
	у земли
	
	
	
	
	

	на 2 винта и уст.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	мот. внутри фюзел.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Скорост. разведч.
	P5
	М34-Н
	Метал.
	330-340/
	8000
	1400
	-
	2 шкас
	II-35

	полутороплан
	Р.Z.
	или
	с рег.
	4000
	
	
	
	8 ДЕР-31
	

	
	
	М34-РФ
	н/земле
	
	
	
	
	хим. воор.
	

	
	
	
	
	ш.
	
	
	
	
	

	Стратосф. сам.
	С.Б.1
	Мис-
	2 мет.
	330/8000
	15500
	-
	-
	-
	XII-35

	(2-а варианта)
	
	Макс
	1 с рег.
	
	
	
	
	
	

	
	
	К-14
	н-зем. ш.
	
	
	
	
	
	

	
	
	(с 2-м
	2 с рег.
	
	
	
	
	
	

	
	
	наг.)
	в в.ш.
	
	
	
	
	
	

	"ТРИЭС" - штурмовик
	ЭС-2
	М-17 Ф
	дерев.
	290/
	7800
	1500
	-
	3 Швак
	XI-35

	под Швак
	
	
	Е-7,3
	у земли
	
	
	
	6 ДЕР-31
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	4 ДЕР-30
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	Хим. воор.
	

	Пушечн. Штурмов.
	П.Ш.
	Гном-
	Метал.
	300-350
	8000
	800-1200
	-
	4 Р.П. и
	

	элект. констр. П.Ш.
	
	Рон
	
	
	
	
	
	1 Шкас синх.
	

	
	
	Мис-
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	Макс
	
	
	
	
	
	
	

	Эксп. сам. под Юмо4
	С.Н.Д.
	ЮМО4
	дерев.
	220/
	6500
	-
	-
	-
	IV-35

	(авиад.)
	
	
	4-х
	у земли
	
	
	
	
	

	
	
	
	лоп.
	
	
	
	
	
	

	Сам. скорост. техн.
	С.Т.П.
	М-17
	дерев.
	240-250/
	7000
	1700
	-
	-
	VII-35

	пом.
	
	
	
	у земли
	
	
	
	
	

	Сам. груп. обуч.
	С.Г.О.
	-"-
	-"-
	230-240/
	6-6500
	-
	-
	-
	VIII-35

	2-х мест.
	
	
	
	у земли
	
	
	
	
	

	Пасс. лимузин 4-х мес.
	П.Л.
	М-17 Ф
	-"-
	250/
	6-500
	1700
	-
	-
	I-35

	
	
	
	
	у земли
	
	
	
	
	

	Скоростн. Транспортн.
	С.Т.
	М34-РН
	метал.
	340-350/
	13/5000
	7-8000
	-
	-
	VIII-35

	самолет 7-ми мест.
	
	
	
	4000
	
	
	
	
	

	Эксп. устан. д/М-17
	-
	-
	-
	-
	
	-
	-
	-
	

	с наддувом редуктор.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	и паровым охлажден.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Скор. Глиссер-аэросани
	АМ-6-2
	М-17
	дерев.
	90/-
	-
	-
	-
	
	

	с М-17 на 26 мес.
	
	
	Е-6, 4-х
	
	
	
	
	
	

	д/погран. охраны и реч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	боев. Действий.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	"Триэс" штурмовик с
	3С-1
	М-17 Ф
	дерев.
	280/
	7-8000
	1500
	-
	5 Шкас
	Х-35

	кр. пул. Шкас-2 и
	
	
	
	у земли
	
	
	
	6 ДЕР-31
	

	касс. держ.
	
	
	
	
	
	
	
	4 ДЕР-30
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	и хим.воор.
	

	Паровое охлаждение
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-17 и М-34.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Автомат.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспер. работы (2336).
	
	
	
	
	
	
	
	
	



Жизнь и внутренняя политика:

2 декабря 1934 на следующий день после убийства Кирова по пути в Смольный в «автомобильной катастрофе» погиб глава его охраны Ю. Борисов (4962).

2 декабря 1934 по «инициативе Сталина без обсуждения на Политбюро был принят документ, выражающий кредо беззакония. Секретарь Президиума ЦИК А.Енукидзе был вынужден подписать его. В документе говорилось:
«1. Следовательским отделам предписывается ускорить дело обвиняемых в подготовке или проведении террористических актов;
2. Судебным органам предписывается не задерживать исполнения смертного приговора, касающихся преступлений этой категории в порядке рассмотрения возможности помилования, так как Президиум ЦИК СССР считает получение прошений подобного рода неприемлемым;
3. Органам комиссариата внутренних дел предписывается приводить в исполнение смертные приговоры преступникам упомянутой категории немедленно после вынесения этих приговоров»
Известен как закон от 3 декабря 1934 (11504).

Авиапромышленность:

3 декабря 1934 В.М.П. как начальник 1 бригады КОСОС ЦАГИ писал начальнику НИИСМ РККА по поводу установки радиопеленгатора на ТБ-7 (АНТ-42) (1077,280).

3 и 7 декабря 1934 проводилось летное испытание агитационных АБ 6-ти вариантов в количестве 11 штук летное испытание агитационных АБ в количестве 10 штук на предмет выявления работы конструкции агитационных АБ с Н-2000 м (3127).

3 декабря 1934 года приказом по НКТП № 1520 ВИАМ был вообще исключен из числа действующих (в числе сотни других приказов и циркуляров по бывшему ВСНХ СССР и НКТП) как «утративший в настоящее время свое значение». Лишь 16 января 1935 года было выпущено постановление №99 СНК СССР, подписанное заместителем председателя В.В. Куйбышевым, в котором сообщалось о восстановлении ВИАМ в системе НКТП в качестве самостоятельной научно-исследовательской организации. Удивительно, но анализ приказов и других доку ментов по ВИАМ за период с 1932 по январь 1935 года с привлечением специалистов из Самарского филиала РГАНТД, в фондах которого хранится управленческая документация ВИАМ, не выявил ни единого упоминания о том, что более двух лет ВИАМ входил в структуру ЦАГИ. Постановления СНК СССР не только никак не отразились на работе института, но и оказались не отмеченными ни в одном внутреннем документе. Ответ на этот вопрос еще предстоит выяснить историкам науки и техники (19096).

Жизнь и внутренняя политика:

3 декабря в 1934 году по указанию ЦК ВКП(б) радио начало передавать лекции в помощь самообразованию, которые читали известные советские ученые. Выходили в эфир тематические циклы передач: «Земля», «Вода», «Воздух», «Растения», «Животные» (14849).

За рубежом:

3 декабря 1934 Чарльз Ульм исчезает во время полета над Тихим океаном где-то между Оклендом, Калифорния и Гавайями (20801).

3 декабря 1934 была впервые успешно применена замороженная сперма (3481).

Авиапромышленность:

4 декабря 1934 на доставленном в ноябре 1934 в Севастополь в ОМО НИИ ВВС Р-6 N 22193 на поплавках - не типа Ж, а на усиленных по проекту 31 завода, при ударе о волну сломали поплавок (2766,35).

4 декабря 1934 года в ОМО НИИ ВВС в Севастополе на самолете КР6-а производились испытания пары усиленных поплавков постройки завода N 31 по специальной программе. Авария самолета произошла по причине недостаточной прочности усиленных поплавков (3851,2).

Жизнь и внутренняя политика:

4 декабря 1934 глава Ленинградского НКВД Ф. Медведь уволен с работы в связи с убийством Кирова (4962).

За рубежом:

4 декабря 1934 года — первый полёт гидросамолёта-разведчика Lioré et Olivier LeO H-43. /Франция/
В 1933 году ВМФ Франции объявил конкурс на разработку гидросамолёта для эксплуатации в прибрежных водах. Он должен был эксплуатироваться как с береговых баз, так и запускаться с корабельных катапульт. Среди 5 представленных на конкурс проектов был и гидросамолёт LeO H-43 от компании Lioré et Olivier.
LeO H-43 представлял собой 3-5-местный среднеплан с поплавковым неубираемым шасси. Оснащался двигателем Hispano-Suiza 9Vb мощностью 650 л.с. Вооружение состояло из 2 × 7,5-мм пулемётов + до 150 кг бомб.
По итогам испытаний комиссия выбрала гидросамолёт от Lioré et Olivier с учётом дальнейших доработок. Этот процесс затянулся — первый предсерийный экземпляр был готов лишь в июле 1939 года, а только в феврале 1940 года самолёты стали поступать на вооружение эскадрилий. К этому времени LeO H-43 устарел, поэтому был построен всего 21 гидросамолёт (22300).

Авиапромышленность:

5 декабря 1934 года в НИИ ВВС закончились испытания головного серийного самолета И-15 с мотором «Р.Ц. Ф. 3» № 5648, производства завода № 1 им. «Авиахима», винт металлический завода № 28, которые проходили с 23 ноября 1934 (6660)
	
	Опытный
	Головной
	Головной

	
	самолет
	серийный
	серийный

	
	
	завода № 39
	завода № 1

	Дата испытаний
	декабрь 1933 года
	сентябрь 1934 года
	декабрь 1934 года

	Полетный вес
	1357
	1369
	1388

	Скорость/высота
	0/324
	0/315
	0/315

	
	1000/343
	1/333
	1000/334

	
	2000/352
	2000/351
	2000/353

	
	3000/350
	3000/367
	3000/367

	
	4000/338
	4000/361
	4000/357

	
	5000/326
	5000/350
	5000/347

	
	6000/311
	6000/337
	-

	Скороподъемность
	3000/3,1 мин.
	3000/3,2 мин.
	3000/3,32 мин.

	
	5000/6,2 мин.
	5000/6,1 мин.
	5000/6,26 мин.

	
	7000/14,5 мин.
	7000/6,26 мин.
	-


Цель испытаний
Снятие краткой летной характеристики.
Эксплуатационные испытания для выявления качества продукции.
Заключение
В десятидневный срок на одном из серийных самолетов устранить основные дефекты, отмеченные при испытании. После поверки устранения перечисленных выше дефектов, военным представителям ВВС утвердить самолет как эталон на заказ 1934 года.
Дневник испытаний самолета № 5648
	23 ноября 1934 года
	Самолет принят от военной приемки.

	27 ноября 1934 года
	Километраж.

	28 ноября 1934 года
	Полет на фигуры.

	30 ноября 1934 года
	Скороподъемность и скорость по высотам.

	3 декабря 1934 года
	Перестановка на лыжи.

	4 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры.

	5 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры. После проделанных 80 фигур на 42-й посадке у летчика Малышева на взлете сдал мотор на высоте 80-90 метров. Потеряв скорость на развороте, самолет пошел к земле, летчик не сумел справиться с создавшимся положением, Самолет потерпел аварию.


Отличие самолета № 5648 завода № 1 от самолета № 33906 завода № 39
Верхние трубы верхних пулеметов коротки.
Отсутствуют звеньеотводы.
Изменено положение пожарного крана.
Изменена система подогрева карбюратора.
Масляный бак сварной – забракованный прежними испытаниями.
Бензиновая помпа типа «Хорнет» (6660).

5 декабря 1934 началась передача чертежей СБ 2ИС АНТ-40 на 22 завод, а по другим данным - в марте 1935. Решение о запуске в серию было принято еще в марте 1934 (2233,46).

С 5 декабря 1934 г. по 20 февраля 1935 г. завод № 22 получил практически все чертежи СБ. Серийное конструкторское бюро, руководимое Н.И. Базенковым, перерабатывало их применительно к массовому производству. На завод, на правах опытного конструкторского бюро (ОКБ), была переведена вся 5-я бригада скоростных самолетов КОСОС. Задача нового ОКБ состояла в том, чтобы внедрить СБ в серию и усовершенствовать машину. Заместителем главного конструктора А.А. Архангельского стал Е.Г Болотов, начальником ОКБ — И.С. Лебедев. Бригада пополнилась талантливыми конструкторами — И.А. Старковым, В.А. Разбегаевым и др.
Для оперативного внедрения самолета в серию при ОКБ был создан опытный цех. Его начальником стал А.А. Кобзарев. Работа цеха была столь успешной, что однажды М.М. Каганович приехал сюда со Сталиным. Вождь был доволен увиденным. Впоследствии Кобзарев стал заместителем министра авиационной промышленности (23474).

5 декабря 1934 г. Комиссия по испытанию корабля В-6 в протоколе заседания указала, что корабль может пройти заводские испытания после завершения «необходимых доделок и переделок», количество которых составляло 21, в том числе 6 - по винто-моторной группе [5, л.35]. Дирижабль В-7 был закончен к 15 августа 1934 г. [14, л. 70-78], но подняться в воздух ему суждено не было. 16 августа 1934 г. в 18 часов 28 минут от удара молнии в деревянном эллинге начался пожар вследствие которого сгорели дирижабли В-7, В-4, а так же гондола и оперение дирижабля В-5. Все имущество, сгоревшее в эллинге 16 августа 1934 г., было оценено в 2 690 643 руб. 43 коп [5, л.100-101]. Расследование показало, что для сборки дирижаблей сгоревший эллинг не годился, т. к. представлял большую опасность в пожарном отношении. Не было обеспечения подъездными путями, подводкой воды, пожарными кранами и шлангами. Эллинг технически не соответствовал назначению - сборке дирижабля В-7, так как был слишком тесен. Руководство Дирижаблестроя не использовало возможность перевести В-7 из деревянного эллинга в металлический [5, л.109] (15797).

Другие оборонные отрасли:

5 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑184сс «О подготовке фарватера р. Амур к выводу в море спецсудов из Дальпромстроя». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 206) (15460).

За рубежом:

5 декабря 1934 начались столкновения между итальянскими и эфиопскими войсками на границе с Сомали. Император Эфиопии Хайле Силласие предупредил Лигу наций о возможности войны (2100).

Жизнь и внутренняя политика:

6 декабря 1934 в Ленинграде арестованы члены «Ленинградского центра», которому приписали убийство Кирова (4962).

За рубежом:

6 декабря 1934 г. итальянские части вторглись на территорию Эфиопии, произошли их вооруженные столкновения с эфиопской армией. Это еще не было полномасштабной войной. Правительство Эфиопии обратилось с жалобой на действия Италии в Лигу Наций. Рассмотрение итало-эфиопского конфликта затянулось (3871).

Авиапромышленность:

В начале декабря 1934 год Можаев написал Товарищеское письмо:
Дорогой Георгий Дмитриевич!
Посылаю Вам документы по постройке специального транспортного самолета (ТС) на 12-ти листах, из которых Вы убедитесь как ГУАП выполняет правительственное распоряжение от 2 июля 1934 года за № 1561. Не только помогает строить самолет и укреплять оборону страны, но кто хочет это сделать – ГУАП задерживает и не дает возможности работать.
С 14 марта 1934 года не могут решить на каком заводе строить самолет, мечется ГУАП между ОС18 и 135 заводом.
В свою очередь ВВС не нажимает, как нужно на ГУАП. Отсюда дело со строительством стоит на точке замерзания несмотря на все имеющиеся возможности для строительства самолета в 1934 и 1935 годах.
На основании изложенного просил бы с Вашей стороны помочь мне построить самолет “ТС” и выполнить правительственное решение.
С ком. приветом Можаев (4213, 38).
28 ноября 1934 года ст. по группе “ТС” Можаев А.В. писал письмо № 115 зам. начальника ВВС Ткачеву
Рапорт
Согласно прилагаемого при сем рапорте материала как-то: протокол производственного совещания от 22 ноября 1934 года, справка завода № 135 о постройке самолета “ТС”, отношение завода ОС № 18 от 23 ноября 1934 года за № 55, выписка из протокола № 12 СНК, копия гарантийного письма директору авиазавода Буздалину, протокол соглашения от 23 сентября 1934 года, отношение директору завода № 135 от 2 окьября 1934 года за № Ф/10649, копия отношения зам. начальника ГУАПа Ермолаеву от 3 ноября 1934 года за № Ф/0755 и фото 7 шт. постройка “ТС” в Харькове. Из приложенных материалов явствует:
Правительственное распоряжение от 2 июля 1934 года за № 1561 не выполняется, предлагает в пункте 2 следующее: “Обязать НКТП построить самолет на Харьковском заводе, согласно заключенного договора” и пункт 3 – “Возложить на начальника ВС Алксниса ответственность по наблюдению за строительством самолета”. Эти оба пункта 2 и 3 правительственного распоряжения повисли в воздухе – не выполняются, а именно: ГУАП до сего времени не сдал заказа на самолет “ТС” заводу (мечется между 2-х заводов - № 135 и ОС 18), вследствие чего нормальной работы по “ТС” не ведется на упомянутых заводах и неизвестно будет ли она вестись в 1935 году. Начальник ВВС не нажимает твердо и решительно на ГУАП в смысле постройки “ТС” (дело тянется с 14 марта 1934 года и до сего времени не оформлена юридически постройка “ТС” со стороны ВВС, несмотря на неоднократные как устные, так и письменные доклады по строительству “ТС”.) Помимо правительственного постановления Вами послано письмо от 3 ноября 1934 года за № Ф/0755 (см. в приложении это письмо) на имя зам. начальника ГУАП Ермолаеву, на это письмо наложена резолюция упомянутого начальника: “Дмитриеву: 1. План опытных работ на 1935 год. 2. Через самолетный отдел предписание о продолжении работ – Ермолаев. Формально сделано, а на деле получается наоборот, предписание не послано ГУАПом ( самолетным отделом), а директор завода ОС 18 Клевцов приостанавливает работы по “ТС” даже на основании гарантийного письма (см. отнош. завода 18 от 23 ноября 1934 года за № 355 и протокол производственного совещания по “ТС” от 22 ноября 1934 года выступление зам. гл. конструктора Щербакова). Такая тактика ГУАП явно игнорирует правительственное постановление и свои собственные резолюции о постройке “ТС”,это голый опортунизм на практике с точки зрения партии, молчаливое отношение со стороны ГУАПа на распоряжение директора завода ОС 18 и № 135 о строительстве “ТС” (см. упом. отношение завода ОС 18 и справку завода № 135 о постройке самолета “ТС”), что перегружает оба завода, явно не соответствует действительности, так как производственные возможности имеющиеся на заводе во много превышают производственные задания по оборудованию и по площадям имеющимся на заводах.
То же самое происходит и по гарантийному письму на заводе № 135. Несмотря на принятый заказ фактически по упомянутому письму и перечисленные в этом письме объекты самолета «ТС», которые должен был изготовить завод № 135 в этом году, совместно с ОС 18 (см. справку завода № 135 и гарантийное письмо), своего обещания не выполнил; должен был спустить в производство 5 объектов (см. гарантийное письмо), спустил в производство только 1 объект для статиспытания лонжерон и то еще не закончен полностью. Почему так произошло? Только потому, что нет должного нажима со стороны ГУАПа начальника ВВС наблюдения за строительством. Первый мечется между двумя заводами, не знает какому заводу дать строительство «ТС» – ОС 18 или 135, второй не включает в опытное строительство самолета «ТС» на 1934 и на 1935 годы. Отсюда получается жалкое строительство «ТС» в 1934 году, а именно: волокита, бюрократизм, расход средств, невыполнение заводами взятых обязательств, как письменных, так и устных ( со стороны ОС 18 и 135 завода), невыполнение правительственного распоряжения. Затяжка в сроках по постройке «ТС», затяжка с формальной стороны с 14 марта 1934 года и по сей день не оформлено строительство самолета «ТС» (см. протокол соглашения от 23 сентября 1934 года и Ваше отношение от 2 октября 1934 года за № Ф/10649).
На основании вышеизложенного прошу с Вашей стороны следующего решения:
Решить вопрос твердо и определнно о строительстве «ТС» и включить в план опытного строительства на 1935 год.
Постройку самолета «ТС» вести на заводе № 135 согласно указаний Правительства от 2 июля 1934 года за № 1561 (см. приложение). Установить жесткий срок 1 сентября 1935 года.
Примечание: Ввести строительство на 135 заводе, вызывается тем, что Клевцов (директор завода ОС 18) и Калинин не выдержали своих обязательств, как устных, так и письменных по строительству «ТС» (см. протокол соглашения от 23 сентября 1934 года).
Передача дела по строительству «ТС» прокурору для привлечения виновных лиц за волокиту, за невыполнение правительственного постановления по постройке «ТС» при наличии всех возможностей и за невыполнение заказа оборонного характера по гарантийному письму
4. Передача этого дела на рассмотрение в Комиссии Партийного………………………………
Приложение: упомянутый материал на 11 листах и фотоснимки в количестве 7 шт. на изготовленную продукцию самолета «ТС» (4213, 39-40).
22 ноября 1934 года состоялось производственное совещание на заводе 18:
Протокол производственно-технического совещания в составе: зам. гл. конструктора «ОС-18» Щербакова, гл. конструктора «ТС» Можаева, инженеров завода «ОС-18» Шпорхуна, Беликова, Ясенева, инженеров группы «ТС» Кузнецова, Кучинского, скрыль, зам. гл. конструктора «ТС» Осипенко.
Повестка дня:
Информация о состоянии работ по транспортному самолету.
О плане работ по «ТС», выполненных заводом «ОС-18».
Разное.
Слушали:
Доклад начальника цеха Шпорхуна.
По плану должны быть изготовлены лонжерон и носики нервюр первого крыла для испытаний к 15 ноября 1934 года, но на сегодняшний день работы по лонжерону выполнены на 50-55%, по носикам нервюр – на 50%.
Причины невыполнения плана по лонжерону вызваны задержкой термообработки труб на ХТЗ на срок в 15 дней, а также задержкой в подборе труб по лонжерону, ввиду отсутствия их на складе.
Невыполнение плана работ по носикам вызвано отсутствием дюральщиков, которых можно было бы перебросить на работу по «ТС».
В настоящее время работы по «ТС» не ведутся по лонжерону ввиду того, что трубы не сданы Клебановым в цех, по носикам нервюр дюральщики сняты из-за переброски последних в Воронеж.
Стапель для сварки лонжерона изготовлен.
В ближайшее время можно приступить к нивеллировке стапеля и сварке труб основной фермы лонжерона.
Шпорхун считает, что стапель выполнен удовлетворительно и что за качество сварочных работ в этом стапеле он ручается.
Слово по докладу инженера группы «ТС» Кузнецова.
Причины невыполнения плана кроются в системе руководства строительством «ТС» со стороны завода «ОС-18»: обезличка, отсутствие детального плана, отсутствие борьбы за план со стороны начальника цеха М-2, ссылка на недостаток материалов не соответствует действительности – все диаметры труб были в наличии; отсутствовало лицо со стороны цеха М-2, ответственное за своевременную доставку материала; подготовительные работы велись без достаточного контроля (неправильная заготовок бабышек); несерьезное отношение к разработке приспособлений (неудовлетворительная конструкция стапеля); игнорирование предложений группы «ТС» по установке плазов и ………….. отсутствие своевременной договоренности завода «ОС-18» …….. ХТЗ – все это вызвало срыв плана.
Слово инженера группы «ТС» Кучинского.
При выполнении работ по «ТС» – отсутствовало ответственное лицо за выполнение плана, вследствие чего никто не был заинтересован в доставке материала со склада в цех, ограничиваясь мотивировкой, что труб на складе нет.
Шпорхун не оказывал никакого содействия в доставке труб, а недостающие трубы мною были обнаружены на складе завода «ОС-18» и завода № 135.
Рабочие бригады по «ТС» часто снимались и перебрасывались на другие объекты без уведомления ведущих инженеров «ТС».
Кучинский заявляет, что работы по сварке в существующем стапеле трудно выполнимы и потребуют сварщиков высокой квалификации; предлагает выделить ответственное лицо по объекту «ТС» и закреить постоянные бригады для работы по объектам «ТС» вплоть до окончания.
Слово инженера группы техподготовки Беликова.
Стапель спроектирован на заводе № 135; основываясь на опыте своей работы, считаю возможным сварку труб в ……………
Выступление гл. конструктора «ТС» Можаева.
План работ по «ТС» сорван по вине завода «ОС-18».
Распоряжение Клевцова о прекращении работ по «ТС» считаю неправильным, идущим в разрез с существующими постановлениями вышестоящих органов.
Кроме того, завод «ОС-18» по плану обязан изготовить экземпляр для испытаний носовой части крыла, куда входит лонжерон, носики нервюр, стрингера, ложные нервюры и обшивки.
Ввиду отказа полностью изготовить носовую часть крыла для статиспытаний, завод «ОС-18» обязан передать заказ заводу № 135 до полного изготовления, без чего работу следует считать невыполненной.
В случае, если работа по «ТС» не будет закончена до …………. цех М-2 обязан оставить для завода № 135 рабочих-сварщиков в количестве 6 человек и дюральщиков 5 человек – для ………… окончания работ.
Постановили: При выработке плана по изготовлению лонжерона и носиков нервюр – принять меры к устранению указанных недостатков.
Слушали:
Щербаков: В связи с отказом директора завода «ОС-18» производить работы по строительству самолета «ТС» на заводе «ОС-18» и в связи с необходимостью освободить цех М-2 по договоренности с заводом № 135 к 5 декабря 1934 года, мною отдано распоряжение о прекращении приема на изготовление новых объектов «ТС».
Все пущенные в производство объекты должны быть закончены к 5 декабря 1934 года.
Вопрос, кто будет строить «ТС» – завод № 135 или «ОС-18» остается открытым.
Шпорхун: для того, чтобы закончить работы по лонжерону к 5 декабря 1934 года, необходимо поставить 6 дюральщиков, которых необходимо вытребовать с завода № 135. Цех М-2 выделяет одного дюральщика с 23 ноября 1934 года.
Постановили:
Закончить лонжерон и носики нервюр к 5 декабря 1934 года; в обеспечение плана – проделать следующие мероприятия:
Подготовить стапель для установки труб к 25 ноября 1934 года утром – отв. Шпорхун.
Сдать трубы в цех к 25 ноября 1934 года – отв. Клебанов.
Созвать техсовещание 23 ноября 1934 года по стапелю в цехе М-2 в составе: Шпорхуна, Ясенева, Кузнецова, Кучинского и др.
Закончить сварку основной фермы лонжерона к 28 декабря 1934 года и установить в стапель – отв. Кузнецов.
Перебросить на изготовление лонжерона бригаду из 6-ти человек в 2 смены с 23 ноября 1934 года с использованием выходных дней – отв. Шпорхун.
Поставить на работу по изготовлению носиков 6 дюральщиков с 23 ноября 1934 года – отв. Шпорхун.
Выделить прорабов, ответственных за сроки выполнения планов: по лонжерону – инженера Кузнецова, по носикам нервюр – инженера Скрыль.
………………………
Слушали: разное
Шпорхун – о необходимости выработки техусловий для изготовления лонжерона (техусловия допусков для сварочных работ).
Постановили:
Поручить разработать техусловия Шпорхуну и Беликову и представить на рассмотрение гл. конструктору «ТС» Можаеву к …………….(4213, 41-42).
В середине ноября 1934 Директор завода № 135 Буздалин и техдиректор Востров писали письмо Можаеву
Справка о транспортном самолете «ТС» гл. конструктору «ТС»
СНК своим постановлением от 2 июля 1934 года № 1561 обязал НКТП построить самолет «ТС» на Харьковском авиазаводе.
Это постановление пришло на завод № 135 в тот момент, когда последовало распоряжение Правительства о выделении всей опытной части со всем оборудованием и всеми квалифицированными рабочими и передаче их заводу № 18, что и было проведено по спецприказу ГУАПа.
До момента окончательного разделения Харьковского завода № 135 и опытную часть завода № 18 – были начаты некоторые работы по изготовлению самолета «ТС» силами опытного цеха, строившего подобные машины и накопившего опыт по машине «К-7».
В момент разделения завода, завод 135поставил вопрос перед ГУАПом и заводом № 18 о необходимости или оставить в Харькове специалистов, оборудование и квалифицированных рабочих, накопивших опыт по «К-7» и располагающих всеми материалами и навыками опытных самолетов, потребными для выполнения заказа «ТС» или же передать этот заказ заводу № 18 вместе с опытным цехом.
Завод «ОС-18», отказавшись выделить необходимые кадры и сняв с установки все оборудование, согласился взять заказ на машину «ТС» – для изготовления на «ОС-18», что зафиксировано в спецсоглашении от 23 сентября 1934 года.
Ознакомившись с этим протоколом, зам. начальника ВВС Ткачев сообщил заводу № 135, что с передачей самолета «ТС» на завод № 18 согласен, при условии сохранения установленных сроков и стоимости.
Исходя из этого, на спецсовещании в ГУАПе в присутствии гл. конструктора машин «ТС» Можаев и представителей УВВС, завода № 18 и ГУАПа, было подтверждено решение о передаче изготовления машины «ТС» на заводе № 18 и было предложено УВВС и заводу № 18 проработать калькуляцию и заключить договор на ее производство.
Тем временем в порядке техпомощи, завод № 135 передал «ОС-18» для организации техподготовки машины более половины инженеров своей группы подготовки, чертежи и др. техдокумнты.
В настоящее время «ОС-18» провел большую работу по разработке техпроцесса и выполняет у себя в цехе М-2 основные узлы идущие на статиспытание машины «ТС».
Вместе с тем, на днях ГУАП через своего представителя сообщил заводу № 135, что завод № 18 в противовес своим письменным заявлениям о согласии взять постройку машины «ТС» - отказывается строить у себя машину «ТС» и предлагает передать ее для изготовления заводу № 135.
Считаем, что при нынешних условиях, когда «ОС-18» забрал с завода № 135 и перевез в Воронеж все спецоборудование, снял ……………. проводку, термический цех, перевез статическую, летную и др., опытные лаборатории, все кадры, имеющие опыт сварных конструкций тяжелого типа и абсолютно весь технический материал по разработке и освоению опытных конструкций, когда завод давно уже перестроен на принципиально иной тип серийной машины (истребитель клепанный, дюралевый, малых габаритов) и совершенно не имеет ни теримистов, ни квалифицированных рабочих и специалистов для опытных работ и соответствующих габаритов помещений – выполнение «ТС» на заводе № 135 не обеспечено и совершенно не рационально.
Об этом достаточно известно гл. конструктору Можаеву, его помщникам, которые неоднократно в этом положении убеждались на заводе.
Вот почему завод № 135 считает, что единственное место, где может успешно строиться и испытывается такая машина, как «ТС» – это специализированная опытная часть завода № 18, имеющая кадры, оборудование и накопленный опыт.
(Можаев: Не согласен с выводами завода № 135, что построить «ТС» на 135 заводе – невозможно. Требуется небольшое дополнение личного состава: 1 термист, 3-4 опытных сварщиков, 2-3 переносных автогенов. аппарата и устройство для статиспытат. приспособлений.
Все это будет стоить 20 тыс. рублей. Даже больше того – возможно статиспытание целых агрегатов самолета, как-то: крыла, лонжерона, фюзеляжа и др. производить в Воронеже, т.б. эти испытательные приспособления никогда полностью не загружены (4213, 43-44).
23 ноября 1934 года зам. гл. конструктора «ОС-18» инженер Щербаков писал письмо № 355 гл. конструктору самолета «ТС» Можаеву
В ответ на Ваше письмо от 17 ноября 1934 года за № 83 сообщаю нижеследующее.
Подтверждая полностью все изложенное в пунктах 1 и 2, я должен поставить Вас в известность, что на основании распоряжения директора завода № 18 постройку самолета «ТС» ни в этом году, ни в 1935 году производить не будем. Те же работы, которые уже находятся в нашем производстве и которые мы успеем сделать до нашего выезда в г. Воронеж, мы производить будем, а именно лонжерон для статиспытаний и то только в его слесарной и сварочной части к 5 декабря 1934 года.
Что касается остальных работ, то во-первых, мы не включаем в план работ и, во-вторых не берем их с собой в г. Воронеж. Следовательно, по ним никакой работы нами сейчас не ведется.
Прошу принять меры, чтобы весь технический и строительный материал самолета «ТС» был сосредоточен в одних руках и в одном месте и за нами не числился (4213, 45).
2 июля 1934 года вышло Постановление СНК № 1561:
Выписка из протокола № 12 за подписью Зам. председателя СНК В. Куйбышева:
Слушали-постановили
Протокольное
О постройке транспортного самолета на средства Всесоюзного общества изобретателей
Ввиду того, что все подготовительные работы по постройке самолета закончены, разрешить Центральному совету ВОИЗа отпустить военведу из своих средств 600000 рублей на постройку самолета.
Обязать НКТяжпром построить самолет на Харьковском заводе согласно заключенного договора.
Возложить на начальника ВС Алксниса ответственность по наблюдению за строительством самолета (4213, 46).
В середине сентября 1934 Гл. конструктор «ТС» Можаев, действующий на основании договоренности от 9 августа 1934 года, писал письмо директору Харьковского авиазавода Буздалину через производственный отдел завода
В связи с наличием у Вас возможности изготовить ряд узлов самолета «ТС» для статических испытаний в опытных цехах завода 18. Прошу Вас до заключения окончательного договора с Вами на постройку «ТС» взять заказ на изготовление этих узлов и выполнение статиспытаний по ним за наш счет:
Половину размаха лонжерона (крыла
Одно крыло (собранное).
Одну мотораму
Хвостовое оперение
Половину шасси
Условия изготовления
По прилагаемым чертежам и условиям статиспытаний.
Условия расчета и стоимости заказа
По исполнительной калькуляции ОС-18 (цеховая себестоимость плюс общезаводские расходы и коммерческие начисления Вашего завода.
Оплата за данный заказ производится УВВСом по предъявленной отчетной калькуляции, но не позднее 15-дневного срока с момента выполнения заказа.
Техническими и производственными указаниями обеспечивают инженерно-конструкторская группа «ТС», находящаяся на заводе. Приемка узлов и статиспытания производятся нами при предварительном предупреждении нас об этом за 5 дней.
В случае заключения договора ХАЗОСа с УВВС данное письмо теряет свою силу и механически приключается в договор
Гл. конструктор ТС, действующий на основании доверенности от 9 августа 1934 Можаев (4213, 47).
23 сентября 1934 год директор завода № 135 Буздалин, гл. конструктор завода № 18 Калинин, гл. конструктор «ТС» Можаев, секретарь парт. кол. завода № 135 Зетель подписали:
Протокол соглашения
Г. Харьков от 23 сентября 1934 года
Присутствовали: директор завода № 135 Буздалин, гл. конструктор завода № 18 Калинин, секретарь парт. кол. завода № 135 Зетель
Слушали:
О передаче заказа транспортного самолета («ТС») заводу № 18 в Воронеж.
Постановили:
Калинин согласен принять заказ УВВС на транспортный самолет («ТС») по согласованию с директором завода № 18.
Вопрос о сроке и стоимости подлежит пересмотру.
Директор завода № 135 Буздалин согласен передать заказ «ТС» в связи с передачей опытного строительства в Воронеж.
Просить начальника Глававиапрома Королева и начальника УВВС Алксниса с разрешением передать постройку транспортного самолета в Воронеж.
Особое мнение Можаева.
Мотивируя следующим:
Сохранить общие сроки для статиспытания, так и для общей постройки.
Сохранить означенную в договоре сумму, выставленную со стороны начальника ВС (ориентировочно 3000000 рублей) и все техусловия, указанные в проекте договора (подпись Буздалина).
Работы по постройке «ТС» выполнить по гарантийному письму, выданное Можаевым заводу № 135 (б. ХАЗОС) (4213, 48).
3 ноября 1934 года зам. начальника ВВС Ткачев писал письмо № ф/0755 зам. начальника ГУАП Ермолаеву
На основании личной с Вами договоренности, прошу Вашего распоряжения на включение на 1935 год в план опытного строительства постройку транспортного самолета «ТС» конструктора-инженера Можаева с группой инженеров на следующих условиях:
ГУАП производит постройку, статиспытания (определенных объектов) и летные испытания самолета «ТС» в соответствии с требованиями НИИ ВВС в свой план опытного строительства за счет финансового лимита, отпускаемого Правительством ГУАПу.
За инженером Можаевым сохраняется общее наблюдение и руководство по постройке самолета «ТС» и в случае возникновения, в процессе постройки самолета изменения в чертежах, последние согласовываются с конструктором Можаевым.
Содержание работников инженерно-технической бригады УВВС в составе 8 человек, согласно прилагаемого трудового соглашения от 10 августа с 15 ноября 1934 года принимает на себя ГУАП, включая таковых в списки опытного завода на все время постройки самолета, обеспечивая их соцбытовым обслуживанием наравне с прочим инженерно-техническим составом.
Дополнительные работы по конструкции самолета «ТС» в соответствии с утвержденным мною планом в пределах 70 тыс. рублей финансируются УВВС, возникшие же сверх этого работы финансируются ГУАПом.
УВВС передает безвозмездно ГУАПу материалы, закупленные за счет сумм ВОИЗа и предназначенные для постройки самолета «ТС» (находятся на заводе № 135).
УВВС переводит ГУАПу не позднее 15 ноября 1934 года – 230000 руб., остаток сумм полученных УВВС от ВОИЗ.
ГУАП, принимая на себя все обязательства УВВС по заводам №№ 135 и 18 по уже произведенным работам по самолету «ТС».
Все рабочие чертежи самолета «ТС» сданы по акту на завод № 135.
Срок изготовления транспортного самолета считать необходимым к 1 сентября 1935 года.
Ваше согласие прошу подтвердить.
Приложение:
Тактико-технические требования на «ТС».
Общий план работы по «ТС».
Трудовое соглашение с группой инженеров.
Резолюция зам. начальника ГУАПа Ермолаева Дмитриеву:
В план опытных работ на 1935 год.
Через самолетный отдел предписание о продолжении работ (4213, 50).

В начале декабря 1934 состоялись очередные полеты ДИ-6. В одном из них новинка авиастроения – убираемое шасси напомнила о себе. Летчику–испытателю НИИ ВВС И.Ф. Петрову в одном из полетов при заходе на посадку не удалось закрыть замки стоек шасси в выпущенном положении, и он посадил самолет на фюзеляж. Поврежденный самолет в течение недели находился в ремонте. В летном происшествии обвинили летчика. О случившемся доложили Наркому тяжелого машиностроения Г.К. Орджоникидзе, который вызвал Петрова и внимательно выслушал объяснения испытателя. Возвратившись в НИИ ВВС летчик узнал, что приказом Наркома ему объявлена благодарность с одновременным награждением легковым автомобилем ГАЗ М-1 (15223).

В начале декабря 1934 Начальник управления ВВС Алкснис утвердил Отчет об эксплуатационных испытаниях гидросамолета МБР-2 М-17 № 31039 (6675).
Испытание начато 19 ноября 1934 года
Испытание окончено 11 ноября 1935 года
Отв. исполнители:
Вед. инженер Козыркин
Вед. летчики – Котяков, Короп
Цель испытаний
Проверка в условиях эксплуатации опытного покрытия днища и бортов лодки самолета.
Выявление дефектов самолета.
Определение срока службы самолета и отдельных деталей.
Исследование причин биения хвостового оперения.
Краткий результат
Водонепроницаемость покрытия и намокаемость лодки проверена путем стоянки самолета на плаву в течении 147 часов. После этого намокаемость выразилась в увеличении веса самолета на 34 кг, а покрытие на лодке частично отстало. В течение всех испытаний покраска днища лодки местами отставала и лодка была перекрашена Кузбаслаком.
Причин вызывающих биение хвостового оперения на минимальных скоростях моторного полета и виражах с предельным креном (больше 60 градусов), установить не удалось.
……………………
Заключение
Опытная покраска лодки оказалась неудовлетворительной. Отставание покраски появилось после 7 часов полета и 147 часов стоянки самолета в воде. Днище лодки к концу испытаний оказалось прогнившим.
Биение хвостового оперения увеличивается приближаясь к летным режимам при появлении люфтов в подкосах стабилизатора и воздушного киля.
Самолет не может быть допущен к дальнейшим полетам и требует капитального ремонта.
Сроком службы самолета считать 200 летных часов.
При благоприятных условиях эксплуатации и хранения срок службы можно продлить до 250 летных часов.
Самолет закончен постройкой 19 октября 1934 года.
Самолет принят на испытания 19 ноября 1934 года (6675).
В декабре (вероятно в начале декабря) 1943 в ходе предварительных гос. испытаний в НИИ ВВС был выполнен второй полет на ЦКБ-11 (ДИ-6). Со времени первого полета 30 сентября изменили угол установки стабилизатора и отрегулировали выпуск шасси (3876,8).

В декабре (вероятно в начале декабря) 1943 в ходе предварительных гос. испытаний в НИИ ВВС был выполнен второй полет на ЦКБ-11 (ДИ-6). Со времени первого полета 30 сентября изменили угол установки стабилизатора и отрегулировали выпуск шасси (3876,8).

В декабре 1934 закончились предварительные гос. испытания ЦКБ-11 (ДИ-6), которые проходили с сентября 1934. Ли И.Ф.Петров, летнаб Виноградов. От завода 39 л Ю.И.Пионтковский и Нач. ЛИС Н.Николаев. Общее заключение было благожелательным: “Полученные скорость, маневренность, отсутствие крупных дефектов показывают, что ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для ВС как двухместный истребитель, обладающий хорошими ЛД.
Необходимо...форсировать постройку второй машины, доведя ее до боевого состояния и предъявить ее на гос. испытания. Одновременно целесообразно начать постройку войсковой серии самолетов...Предложить заводу 39 проработать вопрос модификации самолета в одноместный истребитель сопровождения.
Убирающееся шасси и колеса с внутренней амортизацией считать выдержавшими гос. испытания; схему и конструкцию шасси рекомендовать как удачный образец..” (3876,8).

В первые дни декабря 1934 была подготовлена:
О состоянии производства самолетов истребителей на 30 ноября 1934 года
Постановлением СТО от 28 ноября 1933 года № 118/сс/о на ГУАП возложено изготовить в 1934 году:
самолетов И14 с мотором РЦ – 20 единиц
самолетов И15 с мотором РЦ – 150 единиц
самолетов И16 с мотором М22 – 130 единиц
Кроме того постановлением СТО от 10 января 1934 года № К-3сс на завод № 125 возложено изготовить в 1934 году 8 самолетов И14 с мотором РЦ.
Последующим постановлением СТО от 15 июня 1934 года № К-82сс количество самолетов И16 с мотором М22 было увеличено до 275 единиц, а постановлением от 27 июля 1934 года № К113/сс по заводу № 125 количество самолетов И14 с мотором РЦ было увеличено до 30 единиц.
В соответствии с этим ГУАПом было дано задание по заводам следующее:
Завод № 1 – самолетов И15 – 120 единиц
Завод № 39 – самолетов И15 – 30 единиц
Завод № 21 – самолетов И16 – 225 единиц
Завод № 39– самолетов И16 – 50 единиц
Завод № 125 – самолетов И14 – 30 единиц
К моменту запуска в производство указанных самолетов государственные испытания их только заканчивались, которые при этом выявляли необходимость значительных переделок, что влияло на планомерное развертывание производства.
По самолету же И16 конструкция убирающегося шасси была полностью забракована.
Это привело к значительным осложнениям в производстве, так как несмотря на ряд решительных мер, которые были приняты в части создания новой более надежной конструкции убирающегося шасси, последнее было спроектировано и изготовлено только к концу сентября 1934 года. Испытание этого шасси показало удовлетворительные результаты и было допущено к серийному производству.
Конструкция шасси утверждена УВВС 7 октября 1934 года.
Состояние производства в настоящее время по отдельным заводам характеризуется следующими данными:
самолеты И15 – завод № 1 (задание 120 самолетов)
изготовлено фюзеляжей на 130 самолетов
изготовлено кабанов на 115 самолетов
изготовлено крыльев на 95 самолетов
изготовлено шасси на 100 самолетов
изготовлено баков на 85 самолетов
Всего передано в сборочный цех 80 фюзеляжей, состояние которых следующее:
облетано – 20 самолетов
на аэродроме – 10 самолетов
собрано – 50 самолетов
Завод № 39 (задание 30 самолетов)
Все 30 самолетов в воздухе сданы и коммерчески оформлены.
Самолеты И16
Завод № 21 (задание 225 самолетов)
Запущено в производство – 225 самолетов
Изготовлено фюзеляжей на 225 самолетов
Изготовлено центропланов – 35 самолетов
Изготовлено крыльев – 35 самолетов
Изготовлено стабилизаторов – 70 самолетов
Изготовлено рулей – 100 самолетов
Изготовлено управл. – 110 самолетов
В процессе серийной сборки – 40 самолетов
Отправлено на аэродром – 10 самолетов
Пристреляно – 8 самолетов
Завод № 39 (задание 50 самолетов)
Запущено в производство – 50 самолетов
Изготовлено фюзеляжей на 50 самолетов
Изготовлено центропланов – 27 самолетов
Изготовлено крыльев – 22 самолета
Изготовлено стабилизаторов – 26 самолетов
Изготовлено рулей высот. (поворота) – 26/50 самолетов
Изготовлено управл. ручн./ножн. – 50 самолетов
В процессе серийной сборки – 8 самолетов
Задержка в развертывании производства самолетов И16 объясняется поздним утверждением варианта убирающегося в полете шасси.
Самолеты И14
Завод № 125 (задание 30 самолетов)
В серийном производстве находится 15 самолетов; в стадии окончания сборки находится 2 самолета.
Организация и освоение нового технически сложного самолета на новом заводе создает напряженное положение в производстве.
Исходя из изложенного, а также базируясь на состоянии производства на названных выше заводах можно отметить:
По самолету И-15 программа будет выполнена полностью.
По самолетам И14, которые даны на производство на завод № 125 во второй половине текущего года будет сделано не менее 10 штук самолетов. При этом следует учесть, что завод № 125 является совершенно новым заводом, территориально далеко расположенным от центра, что этот завод первым объектом своего производства имеет современную и технически сложную машину и тем (4170, 97-98).

Другие оборонные отрасли:

В начале декабря 1934 года начались испытания из 356/52-мм пушки при стрельбе 203-мм активным снарядом весом 110 кг, которые были неудачны из-за качества снарядов (3861).

В начале декабря 1934 г. начались испытания пушки № 1 (было решено рассверлить ствол 356/52-мм пушки до 368 мм с более крутой нарезкой. После расчетов нескольких вариантов окончательно была принята крутизна нарезов в 20 калибров. Расточка ствола 368-мм пушки № 1 была произведена в 1934 г. на заводе «Большевик»), которые были неудачны из-за качества снарядов (15117).

В начале декабря 1934 г. начались испытания пушки № 1, которые были неудачны из-за качества снарядов. Из-за большого рассеяния было решено рассверлить ствол 356/52-мм пушки до 368 мм с более крутой нарезкой. После расчетов нескольких вариантов окончательно была принята крутизна нарезов в 20 калибров. Расточка ствола 368-мм пушки № 1 была произведена в 1934 г. на заводе «Большевик» (25213). 

Авиапромышленность:

7 декабря 1934 испытательные полеты ДИ-6 были продолжены, но уже через несколько дней новинка - убираемое шасси - напомнило о себе: 10 декабря не закрылись замки стоек в убранном положении. Летчик Петров ошибся и подал давление в систему раньше, чем открылись замки выпущенного положения. Из-за этого деформировался рычаг привода стойки. На следующий день Петрову при заходе на посадку не удалось закрыть замки стоек шасси в выпущенном положении; он посадил самолет на брюхо, после чего машину в течение недели ремонтировали. Об этом летном происшествии, обвинив в нем пилота, доложили наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе. Григорий Константинович вызвал Петрова к себе для объяснений и внимательно выслушал испытателя, вникнув в суть происшедшего. Возвратившись в НИИ ВВС, Петров узнал, что приказом наркома ему объявлена благодарность и в придачу он награжден легковым автомобилем ГАЗ М-1.
А самолет пошел в ремонт. На нем заменили обшивку нижней части фюзеляжа, центроплана и капота мотора, искореженные щитки колес, выхлопные патрубки.
Испытания возобновились 19 декабря 1935 г.; без новых происшествий 25 декабря их благополучно завершили. Самолет на высоте 3000 м показал максимальную скорость, даже немного превышавшую требования задания,- 376,5 км/ч. Дальность тоже получилась хорошая-690 км. А вот практический потолок определили в 7400 м, что уступало и заданию и расчетам. Всего в НИИ ВВС выполнили 123 полета, из них 103 с уборкой шасси. Общий налет составил 17 ч 51 мин.
Отзыв испытателей о ДИ-6 в целом был положительным. В частности, в отчете говорилось: "По максимальной скорости самолет ДИ-6, как двухместная машина (по опубликованным сведениям), не имеет на сегодняшний день конкурентов среди заграничных самолетов... Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывают, что самолет ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными". Конструкцию убирающегося шасси и колес с внутренней амортизацией сочли удачной и рекомендовали к внедрению на машинах других типов.
Но вместе с тем испытатели обнаружили и немало дефектов. Например, выявилась сильная вибрация нижних крыльев. Она была замечена в диапазоне 1300-1400 об/мин на земле (причем почему-то левая консоль тряслась сильнее). В меньшей степени вибрация ощущалась при выполнении виражей в воздухе на скорости 160-180 км/ч. Характер колебаний указывал на совпадение собственного периода колебаний крыла с тряской, вызываемой мотором, то есть имел резонансную причину. При разбеге хвост самолета поднимался с трудом, машина имела тенденцию к развороту влево. Поэтому из-за большого выноса шасси на неровном аэродроме летчику было трудно выдерживать направление взлета. Недостаточной сочли эффективность элеронов. Из-за малой скорости крена ДИ-6 медленнее, чем мог бы, входил в вираж и переходил в из одного виража в другой.
Критике также подверглась сложность процесса уборки и выпуска шасси. Но это являлось общей чертой всех первых истребителей с убирающимися в полете колесами. Так, на И-14 эта процедура была еще длительнее, поскольку использовались два привода-гидравлический и механический, а при переводе в рабочее положение стойка удлинялась. На случай отказа гидросистемы ДИ-6 оснащался аварийной механической системой выпуска шасси, но пользование ею требовало от летчика больших физических усилий.
Испытатели отметили неудобство кабин истребителя. Посадка летчика в кабину в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи оказалась невозможна. Подножку конструкторы расположили слишком низко, взяться рукой при закидывании ноги через борт было не за что. Да и проем кабины был явно мал для человека в громоздком меховом обмундировании. Не лучше обстояли дела с аварийным покиданием самолета в воздухе зимой. Этому препятствовали бы тот же узкий проем кабины у пилота и требующее большого усилия открытие аварийного замка левой створки фонаря у стрелка. Неудовлетворительным сочли обзор вперед и вниз с обоих рабочих мест. 
Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком. Их соединяло примитивное переговорное устройство из резинового шланга и двух воронок, через которое что-то расслышать, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме, было очень трудно. У летнаба вообще отсутствовал обзор вперед.
Ряд упреков вызвало вооружение. При пробной установке пулемета в задней стрелковой точке определили, что углы обстрела из нее слишком малы. Наступательное стрелковое вооружение на испытаниях вообще не проверялось. Его предлагалось сразу же переделать, так как на проходившем одновременно с ДИ-6 испытания истребителе И-16 (ЦКБ-12) с аналогичной установкой вооружения в крыле выявилась неудовлетворительная работа пулеметов, смонтированных в перевернутом положении.
Однако все эти недостатки сочли устранимыми. В заключении отчета НИИ ВВС предлагалось форсировать постройку второго опытного образца, на котором требовалось устранить выявленные дефекты и отработать до боеспособного состояния вооружение и специальное оборудование. Одновременно с этим, по мнению специалистов НИИ, следовало начать постройку опытной войсковой серии для тактического освоения типа. Интересно, что вместе с этим заводу № 39 предложили разработать на базе ДИ-6 проект одноместного истребителя сопровождения (11992).

7 декабря 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо N 2/01915 зам. начальника управления ВВС Ткачеву.
Тактико-технические требования к скоростному автожиру с мотором Райт-Циклон, утвержденные Вами 28 августа 1934 года были даны ЦАГИ в то время, когда там вопрос о создании скоростного автожира находился в стадии самых первоначальных прикидок и предварительных расчетов.
В настоящее время ЦАГИ считает возможным создать одноместный скоростной автожир (тех. требованиями задан 2-х местный) с несколько сниженными против тактико-технических требований летными данными (максимальная скорость 340 км/час, вместо 360 км/час, минимальная скорость 55 км/час, вместо 40 км/час; потолок - 7500 м, вместо 8000 м и пр.).
Ввиду того, что проектируемый скоростной автожир является аппаратом сугубо экспериментальным и планом опытного строительства не предусматривается число мест для него, считаю возможным строить скоростной автожир одноместным, нос летными данными заданными планом опытного строительства. Оборудование и вооружение с некоторыми изменениями, может быть установлено в том виде как это предлагает ЦАГИ, т.к. при этом существенных отступлений от тактико-технических требований не будет (3542,195).

С 7 декабря 1934 года ВОА было преобразованно в Главное управление авиационной промышленности – ГУАП. В 1934 г ВОА из ГВМУ было переподчинено непосредственно НКТП. Таким образом, авиапромышленность перешла из ведомства военного в ведомство экономическое. В 1936 году ГУАП занимало одно из центральных мест в военной промышленности, входившей в систему НКТП. В его подчинении находилось 24 предприятия. Крупнейшим трестом ГУАП был самолетостроительный, а вторым по количеству предприятий – моторный (Мухин М.Ю. Эволюция системы управления советской оборонной промышленностью в 1921-1941 годах и смена приоритетов «оборонки». С. 7, 9-10.) (11672).

7 декабря 1934 г. ВАО было преобразовано в Главное управление авиационной промышленности ВСНХ - Глававиапром (ГУАП), то есть военная авиапромышленность вновь вернулась из ведомства военного в ведомство экономическое. В 1934 г. Глававиапром включал в себя 15 номерных заводов, завод опытного машиностроения ХАЗОС и институты ХАИ и ЦИАМ. 5 января ГУАП было передано в ведение наркомата тяжелой промышленности (НКТП), где и просуществовало до 1936 г., однако к 1934 г. НКВМ уже не контролировало Глававиапром, ГУАП подчинялось непосредственно Наркомтяжпрому. Но мы несколько забежали вперед (12704).

7 декабря 1934 вышел приказ НКО № 0033. О назначении комиссии для испытаний пуленепробиваемых и незажигаемых бензобаков (15247).

Армия:

7 декабря 1934 г. НКО издал приказ № 072, согласно которому распределялись обязанности между Наркомом и его заместителями. В приказе говорилось, что в связи с введением в действие нового Положения о Наркомате перераспределяются обязанности между его заместителями (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

7 декабря 1934 в СССР отменена карточная система на хлеб, муку и крупу (4962).

7 декабря 1934 появилось постановление СНК СССР, отменявшее карточки на хлеб, крупы и макароны с 1 января 1935 года. В сентябре 1935-го вышло постановление, отменившее с 1 октября карточки на мясо, сахар, жиры, картофель. В 1936-м были отменены карточки на промышленные товары. Однако отмена карточной системы в предвоенные годы не была обеспечена необходимым количеством продовольствия и товаров, а также стабильностью их производства. Это показали и вновь разразившиеся перед войной тяжелые продовольственные кризисы. Они привели к стихийным рецидивам нормирования продуктов питания на местах, которое вводилось местными властями (11566).

7 декабря 1934 года вышло Постановление СНК СССР от 07.12.1934 N 2684 "Об отмене карточной системы по печеному хлебу, муке и крупе и системы отоваривания хлебом технических культур", опубликованное в № 286 Известий ЦИК Союза ССР и ВЦИК от 8 декабря 1934 г. 
Исходя из достигнутых успехов развития социалистического сельского хозяйства, Совет Народных Комиссаров Союза ССР, в целях дальнейшего улучшения снабжения рабочих и развёртывания товарооборота между городом и деревней, постановляет:
Отменить с 1 января 1935 года карточную систему по печёному хлебу, муке и крупе и развернуть повсеместно торговлю печеным хлебом, мукой и крупой из государственных и кооперативных магазинов на следующих основаниях:
I. О введении единых государственных розничных цен на хлеб и крупу.
В отмену ныне действующих высоких коммерческих и слишком низких нормированных розничных цен на печёный хлеб, Муку и крупу установить с 1 января 1935 года единые поясные государственные розничные цены на печёный хлеб, муку и крупу... (21178).

Между 7 и 13 декабря 1934. Из протокола заседания Политбюро N 17, особая папка, 1934 г.
О порядке ведения дел о подготовке или совершении террористических актов
Утвердить следующий проект постановления Президиума ЦИК СССР:
1. Предложить следственным властям вести дела обвиняемых в подготовке или совершении террористических актов ускоренным порядком. 
2. Предложить судебным органам не задерживать исполнения приговоров о высшей мере наказания из-за ходатайств преступников данной категории о помиловании, так как Президиум ЦИК Союза ССР не считает возможным принимать подобные ходатайства к рассмотрению.
3. Предложить органам Наркомвнудела Союза ССР приводить в исполнение приговоры о высшей мере наказания в отношении преступников названных категорий немедленно по вынесении судебных приговоров (11652).
Из протокола заседания Политбюро N 17, особая папка, 1934 г. 

За рубежом:

7 декабря 1934 в результате крушения военного истребителя-бомбардировщика Fairey Fox возник пожар в ангаре аэропорта Харен в Брюсселе, Бельгия, в результате чего были уничтожены как минимум два авиалайнера Sabena (20801).

Другие оборонные отрасли:

8-9 декабря 1934 года на НИАП из 100-мм пушки Б-14 было сделано 12 выстрелов снарядом весом 15,6-15,7 кг. Всего в декабре сделано 15 выстрелов. Вынимался лейнер без затруднений. Система сильно сдавала в вертикальном наведении (на 28) и давала укороченные откаты. При усиленном заряде происходил резкий накат. Заряжание при стрельбе производилось только вручную. После испытаний система опять отправлена на "Большевик" (3861).

За рубежом:

8 декабря 1934 Imperial Airways расширяет свои услуги авиапочты в Австралию (20801).

8 декабря 1934 торжественно была открыта линия регулярного почтового авиасообщения Лондон-Австралия (3907,190).

Авиапромышленность:

9 декабря 1934 Нач. НИС ХАИ и Мирошниченко в письме N 726с прилагал заполненную форму об опытных самолетах ХАИ (2336,6).

Другие оборонные отрасли:

9 декабря 1934 г. Начальником Управления связи РККА были направлены зам. наркому обороны Тухачевскому предложения по усилению технических связей с Германией:
«Докладываю соображения об импорте из Германии объектов вооружения связи и телемеханики, а также оборудования, необходимого для слаботочной и элементной промышленности для того, чтобы она могла лучше обеспечить выполнение заказов Наркома Обороны.
I. Система радиовооружения на 2-ю пятилетку запроектирована на новой технической базе, требующей в первую очередь, помимо новых принципиальных качеств аппаратуры, высококачественных материалов, радиоламп и источников питания. Все новейшие радиостанции за границей делаются на электронном литье и имеют высококачественные источники питания. Ряд образцов, построенных у нас применительно к системе радиовооружения на 2-ю пятилетку, не смогут быть воспроизведены в нашей радиопромышленности, т. к. производство радиоламп и источников питания находится на чрезвычайно низком уровне, а электронного литья в стране совершенно нет. По этим же причинам у нас не смогут быть воспроизведены некоторые типы немецких станций, удовлетворяющих нашим требованиям.
Поэтому считаю необходимым: ...
2. Закупить оборудование для строящегося завода «Радиолампа» в целях постановки полного технологического цикла производства генераторных и полной серии приемных ламп…».

9 декабря 1934 г. начальник Управления связи РККА направил замнаркому обороны Тухачевскому предложения по усилению технических связей с Германией:
«Докладываю соображения об импорте из Германии объектов вооружения связи и телемеханики, а также оборудования, необходимого для слаботочной и элементной промышленности для того, чтобы она могла лучше обеспечить выполнение заказов Наркома Обороны.
1. Система радиовооружения на 2-ю пятилетку запроектирована на новой технической базе, требующей в первую очередь, помимо новых принципиальных качеств аппаратуры, высококачественных материалов, радиоламп и источников питания. Все новейшие радиостанции за границей делаются на электронном литье и имеют высококачественные источники питания. Ряд образцов, построенных у нас применительно к системе радиовооружения на 2-ю пятилетку, не смогут быть воспроизведены в нашей радиопромышленности, т. к. производство радиоламп и источников питания находится на чрезвычайно низком уровне, а электронного литья в стране совершенно нет. По этим же причинам у нас не смогут быть воспроизведены некоторые типы немецких станций, удовлетворяющих нашим требованиям.
Поэтому считаю необходимым:…
2. Закупить оборудование для строящегося завода «Радиолампа» в целях постановки полного технологического цикла производства генераторных и полной серии приемных ламп…».
Параллельно шла закупка технологий и устройств для производства радиоламп фирмы Давида Сарнова «RCA» (Radio Corporation of America). Компания обучала советский персонал и поставила 7 производственных линий, рассчитанных на изготовление по 1 миллиону радиоламп в год. Две из них поступили на «Радиолампу». (25184).

Авиапромышленность:

10 декабря 1934 в ходе не второго, а более позднего полета И.Ф.Петрова на ЦКБ-11 (ДИ-6) не закрылись замки убранных шасси, а в следующем полете 11 декабря 1934 - выпушенных шасси и сел на брюхо. В происшествии обвинили И.Ф.Петрова, но Г.К.О. после объяснений наградил его ГАЗ М-1 (3876,8).

10 декабря 1934 на Ди-6 в ходе второго полета после возобновления испытаний не закрылись замки стоек в убранном положении. Летчик Петров ошибся и подал давление в систему раньше, чем открылись замки выпущенного положения. Из-за этого деформировался рычаг привода стойки. На следующий день Петрову при заходе на посадку не удалось закрыть замки стоек шасси в выпущенном положении; он посадил самолет на брюхо, после чего машину в течение недели ремонтировали. Об этом летном происшествии, обвинив в нем пилота, доложили наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе. Григорий Константинович вызвал Петрова к себе для объяснений и внимательно выслушал испытателя, вникнув в суть происшедшего. Возвратившись в НИИ ВВС, Петров узнал, что приказом наркома ему объявлена благодарность и в придачу он награжден легковым автомобилем ГАЗ М-1.
А самолет пошел в ремонт. На нем заменили обшивку нижней части фюзеляжа, центроплана и капота мотора, искореженные щитки колес, выхлопные патрубки.
Испытания возобновились 19 декабря 1935 г.; без новых происшествий 25 декабря их благополучно завершили. Самолет на высоте 3000 м показал максимальную скорость, даже немного превышавшую требования задания,- 376,5 км/ч. Дальность тоже получилась хорошая-690 км. А вот практический потолок определили в 7400 м, что уступало и заданию и расчетам. Всего в НИИ ВВС выполнили 123 полета, из них 103 с уборкой шасси. Общий налет составил 17 ч 51 мин.
Отзыв испытателей о ДИ-6 в целом был положительным. В частности, в отчете говорилось: "По максимальной скорости самолет ДИ-6, как двухместная машина (по опубликованным сведениям), не имеет на сегодняшний день конкурентов среди заграничных самолетов... Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывают, что самолет ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными". Конструкцию убирающегося шасси и колес с внутренней амортизацией сочли удачной и рекомендовали к внедрению на машинах других типов.
Но вместе с тем испытатели обнаружили и немало дефектов. Например, выявилась сильная вибрация нижних крыльев. Она была замечена в диапазоне 1300-1400 об/мин на земле (причем почему-то левая консоль тряслась сильнее). В меньшей степени вибрация ощущалась при выполнении виражей в воздухе на скорости 160-180 км/ч. Характер колебаний указывал на совпадение собственного периода колебаний крыла с тряской, вызываемой мотором, то есть имел резонансную причину. При разбеге хвост самолета поднимался с трудом, машина имела тенденцию к развороту влево. Поэтому из-за большого выноса шасси на неровном аэродроме летчику было трудно выдерживать направление взлета. Недостаточной сочли эффективность элеронов. Из-за малой скорости крена ДИ-6 медленнее, чем мог бы, входил в вираж и переходил в из одного виража в другой.
Критике также подверглась сложность процесса уборки и выпуска шасси. Но это являлось общей чертой всех первых истребителей с убирающимися в полете колесами. Так, на И-14 эта процедура была еще длительнее, поскольку использовались два привода-гидравлический и механический, а при переводе в рабочее положение стойка удлинялась. На случай отказа гидросистемы ДИ-6 оснащался аварийной механической системой выпуска шасси, но пользование ею требовало от летчика больших физических усилий.
Испытатели отметили неудобство кабин истребителя. Посадка летчика в кабину в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи оказалась невозможна. Подножку конструкторы расположили слишком низко, взяться рукой при закидывании ноги через борт было не за что. Да и проем кабины был явно мал для человека в громоздком меховом обмундировании. Не лучше обстояли дела с аварийным покиданием самолета в воздухе зимой. Этому препятствовали бы тот же узкий проем кабины у пилота и требующее большого усилия открытие аварийного замка левой створки фонаря у стрелка. Неудовлетворительным сочли обзор вперед и вниз с обоих рабочих мест. 
Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком. Их соединяло примитивное переговорное устройство из резинового шланга и двух воронок, через которое что-то расслышать, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме, было очень трудно. У летнаба вообще отсутствовал обзор вперед.
Ряд упреков вызвало вооружение. При пробной установке пулемета в задней стрелковой точке определили, что углы обстрела из нее слишком малы. Наступательное стрелковое вооружение на испытаниях вообще не проверялось. Его предлагалось сразу же переделать, так как на проходившем одновременно с ДИ-6 испытания истребителе И-16 (ЦКБ-12) с аналогичной установкой вооружения в крыле выявилась неудовлетворительная работа пулеметов, смонтированных в перевернутом положении.
Однако все эти недостатки сочли устранимыми. В заключении отчета НИИ ВВС предлагалось форсировать постройку второго опытного образца, на котором требовалось устранить выявленные дефекты и отработать до боеспособного состояния вооружение и специальное оборудование. Одновременно с этим, по мнению специалистов НИИ, следовало начать постройку опытной войсковой серии для тактического освоения типа. Интересно, что вместе с этим заводу № 39 предложили разработать на базе ДИ-6 проект одноместного истребителя сопровождения (11992).

10 декабря 1934 года письмо № 2323/КО председателю Госплана Межлауку В.
Препровождая копию доклада НКО от 29 ноября 1934 года № 18461сс/о с проектом постановления СТО "о развитии легкомоторной авиации", по указанию Молотова прошу дать Ваше заключение.
Приложение: на 3 листах (4149, 50).

10 декабря 1934 года был подготовлен протокол № 104 совещания у начальника Аэрофлота
По вопросу о работе ПКО завода № 81
Констатировать значительное отставание ПКО завода № 81 в выполнении им тематического плана, вызванного с одной стороны необходимостью внеочередных работ по доводке самолета Сталь-2 и Сталь-3 и с другой – сильно затянувшейся постройкой и экспериментированием с моделью самолета Сталь-5, а также вследствие недостаточной общей организованности работы и недостаточного руководства ПКО со стороны Путилова.
Признать, что существующее положение, при котором ПКО в административном отношении подчиняется заводу № 81, финансируется же, планируется и контролируется НТУ, создает условия для безответственности и тормозит работы.
В целях ликвидации отставания, считать необходимым проведение следующих мероприятий:
Путилову лично уделить максимум внимания конструкторской работе по самолетам Сталь-5 и Сталь-11 ……………….
Проектно-конструкторский отдел полностью по всем разделам подчинить начальнику завода № 81 ……………….
………………………………
7. Учитывая экспериментальный характер работ по самолету Сталь-5 и выявившуюся в процессе работы задержку, возбудить ходатайство об отсрочке сдачи на госиспытания самолета Сталь-11 до 1 сентября и Сталь-5 до 15 ноября 1935 года (7740, 1-2).

Другие оборонные отрасли:

10 декабря 1934 по инициативе СПК намечены совместные работы с Военно-электротехнической академией по созданию автомата управления оптического типа (ААН, р. 4, оп. 14, № 253, л. 159) (10676).

Армия:

10 декабря 1934 г. Стенограмма вечернего заседания
Буденный. Товарищи, мы заслушали здесь доклады об итогах боевой подготовки за 1934 г. В частности по коннице, этот год характеризуется тем, что в итоге работы у нас нет ни одной кавалерийской дивизии, которая вышла бы на неуд[1]. В прошлой году мы имели две таких единицы. Я не буду перечислять результатов подготовки конницы по всем дисциплинам. Отмечу лишь, что по стрелковой подготовке и по тактике, по строевой и физической подготовке части конницы имеют несомненно высокие показатели.
Наряду с этим мы имеем и слабые места: в области разведки, в области связи, как между частями, так и с соседями. Это ярко показали маневры, где мне приходилось участвовать. Точно также вопрос конной подготовки, о которой я не могу умолчать, стоит по-прежнему на низкой ступени своего развития. Видимо, общевойсковые начальники до сих пор еще не поняли того простого элемента, что, когда в коннице нет коня, она не представляет собой того рода войск, каким она должны быть. Конная подготовка является одним из важнейших элементов всей боевой подготовки конницы. А в деле конной подготовки имеет огромное значение конный спорт. Однако некоторые товарищи никак не могут понять той простой истины, что физическая подготовка в коннице в значительной степени включает в себя конную подготовку. Сюда относятся: вольтижировка, джигитовка, конная езда. Все это развивает физически нашего красноармейца.
Между тем кавалеристам предъявляются полностью нормативы по физо общевойсковые, без учета занятий по конному делу, которые должны быть одновременно и занятиями по физо.
Неучет конницы, как особого рода войск, специфические условия подготовки бойца, часто не учитываются. К коннице предъявляются требования одинаковые с пехотой. Это характерно как в отношении физо, так и стрелкового дела. Коннице предъявляется такой же курс стрельб, как и в стрелковых частях, но забывают, что у пехотинцев лошадей нет. У кавалериста она есть и ее надо кормить, поить, ухаживать за ней. Все это отрывает у бойца-кавалериста ежедневно лишних 3—3,5 часа. Этого в стрелковых частях нет.
Голос с места. В обозах лошади есть.
Буденный. Вот вы в обозников и преобразуете стратегическую конницу. Нужно понять раз навсегда, что нельзя одной меркой мерить все войска подряд. Это говорилось уже не раз не только мною. Это ясно указано в наших кавалерийских уставах. К сожалению, общевойсковые начальники и на сегодня не знают кавалерийских уставов, между тем наши кавалерийские уставы являются наиболее современными. Если в стрелковых частях сейчас существует тактическое распутье[2], то в коннице в этом отношении мы имеем наиболее стройную систему. В наших кавалерийских уставах, конечно, есть еще много недоделанного, но то, что мы имеем, отвечает вполне современным требованиям и обеспечивает издание нормальных уставов.
Александр Ильич[3], выступая здесь, изложил нам основные отправные данные, которые говорят о том, что мы в ближайшее время будем иметь наконец необходимый Полевой устав. Полевой устав у нас есть (ПУ-29). Но им никто не руководствуется. Да, как Полевой устав, он уже не отвечает современным требованиям, хотя бы потому, что он предусматривает лишь бой стрелкового полка, стрелковых дивизий и корпуса. Между тем у нас выросли другие роды войск. Это вызвало необходимость издания всякого рода дополнений Полевого устава. Приказы наркома его дополняют из года в год, что совершенно правильно.
Помимо приказа наркома, ежегодно и УБП своими бюллетенями и командующие войсками все время дополняли устав, как кому вздумается. Наряду с этим по линии Инспекции пехоты появилась МТПП[4], которая по существу заменила Боевой устав пехоты, который к данному времени также весьма устарел.
Дабы избежать дальнейшего тактического разнобоя в боевой подготовке наших войск, мы должны иметь современный Полевой устав. Мы должны иметь 2-ю часть к этому Полевому уставу — тактику частей и подразделений по каждому роду войск. Мы должны иметь также и Строевой устав. Вот тогда только можно будет заставить весь начальствующий состав изучить этот устав, применяя его на практике, и добиться единого мышления и единой доктрины в оперативном искусстве и тактических основах боя. В документах, которые предлагает нач. Штаба, это намечается. Это очень хорошо и своевременно.
Но в этих же документах, правда, я наспех, товарищ нарком, их просмотрел, я не имел возможности раньше ознакомиться с этими материалами, мне бросается в глаза, имеется еще много недоработанных моментов. Их надо проработать обязательно.
Ворошилов. О каких материалах идет речь?
Буденный. Что сегодня роздали.
Голоса с мест. Мы не получили.
Ворошилов. Никаких материалов никто не раздавал.
Буденный. Как же, роздали, есть.
Ворошилов. Вот это кумовство. Материалы никем не аппро-бировались.
Буденный. Я повторяю, что эти материалы имеют ряд моментов спорных, которые нужно по элементам проработать, чтобы уже... Да вот у меня этот материал (показывает т. Ворошилову).
Ворошилов. Я не видел. (Смех.)
Буденный. Эти материалы касаются также основ Инструкции по глубокому бою.
Вот здесь т. Егоров говорил нам об этой Инструкции глубокого боя. Из его слов я понял, что она (инструкция) в наше тактическое развитие вносит некоторый шаблон. Однако, когда я стал вслушиваться дальше и продумал это дело, оказывается что и в новых предложениях Инструкция по существу остается той же, что и была.
В действительности мы устанавливаем новый основной стержень, вокруг которого должны увязываться все элементы во время наступательного боя, — таким элементом определяется пехота. Это правильно. Но и при такой трактовке у меня нет уверенности, что Инструкция не будет лишена шаблона. Вот почему я настаиваю, чтобы материалы, которые кладутся в основу нового оперативного устава были тщательно проработаны, чтобы они не перенесли в устав механических ошибок, допущенные Инструкцией по глубокому бою. Армия наступает, а тут же требуют, чтобы она разгромила противника, а потом принесла ему победу. Либо они...[5]
Проработка эта должна быть проведена с наибольшим количеством участников, особенно командующих, и для проработки должно быть дано соответствующее время. Опыт и практика у нас для этого есть.
Теперь насчет будущего года.
Я считаю, что нам необходимо решительно перестроить методы боевой подготовки частей. Необходимо решительно ликвидировать чрезмерную централизацию и опеку низших командных инстанций. Нужно прекратить нездоровую практику, когда не только комдивы и комкоры, но даже командующие войсками берут на себя обязанности командира роты. Необходимо командирам частей представить больше прав и инициативы в деле планирования боевой подготовки и маневрирования учебным временем.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 98-102.
Ворошилов. Слово имеет т. Халепский.
Халепский. Товарищи, начальник Штаба и начальник боевой подготовки в своих доклада в разделе о боевом применении механизированных и танковых частей подвели соответствующие итоги нашим достижениям и недочетам.
Я своим выступлением хочу только внести ряд уточняющих замечаний по тем вопросам, которые освещались в докладах начальника Штаба и начальника боевой подготовки.
Замечания эти следующего порядка:
Специальная подготовка по вождению боевых машин; огневая подготовка, тактическая, техническая в области связи и вопрос технической эксплуатации.
Подготовка по вождению[6]. Мы на протяжении последних 2—3 лет видим, что с каждым годом танковым частям предъявляются все более высокие требования в части, касающейся их тактического и оперативного использования, в связи с чем подготовка к вождению боевых машин в сложных формах боевого применения мехчастей играет очень существенную роль.
Может быть, покажется, товарищи, странным, но практика показала, что авиационный пилотаж по сравнению его с танковым пилотажем, допуская в данном случае сравнения, то последний, т.е. танковый пилотаж, гораздо труднее, так как условия местности при боевом применении танковых и механизированных частей, начиная от мелких тактических подразделений и кончая крупными, бывают таковы, что преодоление их, при выполнении боевой задачи, связано с огромными трудностями вождения боевых машин.
Мы на практике неоднократно убеждаемся, что местность является препятствием, которое срывает операцию и сводит на нет такое могущественное ударное средство, как танк.
Народный комиссар своим приказом № 0019 отмечал соответствующие успехи в части овладения вождением машин. Народный комиссар, будучи в 3 округах на маневрах и опытных учениях, на разборах также констатировал отдельные успехи.
Однако независимо от этого мы в 1935 г. должны достигнутые успехи закрепить и продолжать работать над вопросами вождения боевых машин.
Нужно сознаться, что у нас еще до сих пор много кустарщины в обучении вождению; мы обучаемся искусству вождения безотносительно фактическому фону, исключая при этом соответствующий тактический фон. Мы должны обучать не только вождению, но и уметь в процессе движения и маневров выполнять боевую задачу, преодолевая все искусственные и естественные препятствия на местности.
Огневая подготовка[7]. Сила танка заключается в огне, маневре и движении. Однако нужно признать, что мы не всегда умеем сочетать огонь с движением. Исключая огонь при выполнении боевой задачи, этим самым преуменьшаем силу оружия, которую несет на себе танк. Недооценивая силу артиллерийского и пулеметного огня танка, мы впадаем в другую крайность — при наступлении забываем, что танк есть сама по себе артиллерия на подвижном лафете. Забывая об этом, предъявляем излишние требования к артиллерии и ее поддержке танков.
В 1934 г. приказ народного комиссара № 0101 от нас требовал научиться вести огонь не только одиночными машинами, но целыми ротами и батальонами.
Мы, товарищ народный комиссар, с этой задачей полностью не справились. Эта задача остается на 1935 г.
Опыт Приволжского военного округа, где мы стреляли ротой, показал, что поставленная задача приказом 1934 г., в части огневого дела, может быть выполнена во всех танковых и механизированных частях.
У нас в огневом деле накоплен большой капитал. Это доказано теми диаграммами достижений по огневой подготовке, которые демонстрировались здесь т. Седякиным. Эти диаграммы говорят не только о процентах выполнения, но и о том, что мы справились с Курсом стрельб, что мы умеем сочетать движение с огнем, что мы можем научиться стрелять ротой и батальоном.
Связь[8]. Здесь докладчиками много говорилось о том, что одной из причин неудач в оперативно-тактическом применении мотомехчастей является вопрос управления. Танкисты не могут ни при каких обстоятельствах пожаловаться на органы связи и на технические средства связи, которыми оснащены мехчасти. Мы не знаем такого случая, чтобы техника радио отказала. Она всегда почти безотказно и надежно работает. Но все горе в том, что командиры механизированных соединений и танковых частей не умели этими средствами пользоваться и не умели найти применения этому маневренному, очень надежному мобильному средству. Радиосвязь может дать полную возможность управлять танковыми частями — и этого мы не могли использовать. Мы не научились даже говорить по радио. Были, например, такие попытки, когда оперативную сводку на 4 страницах питались передавать по радио. Конечно, при таком понимании использования радио — оно, как средство связи, не выдерживает и не оправдывает себя.
Больше того, мы повинны в том, что зачастую командиров связи, находящихся в танковых частях и понимающих свое дело, сводили до роли простых техников и механиков, настраивающих радиостанции. Так было сказано начальником Штаба. Это, к сожалению, верно. Если мы командиров связи не будем признавать как оперативных работников и сведем их к роли узкой специальности, то в 1935 г. в области управления танковым механизированным соединением мы с места не сдвинемся. Кроме того, мы расточительно пользуемся радиосредствами, мы не бережем радиотанки, мы игнорируем радиотанк как пост управления, как средство связи и сводим радиотанк к обычной задаче линейных танков.
Специально-техническая подготовка в области эксплуатации и освоения техники[9].
Мы, товарищ народный комиссар, подвели итог, как мы справились с этой задачей.
В результате мы имеем следующее. По группе младшего и среднего начсостава мы, безусловно, имеем большие успехи. Что же касается старшего начсостава, то здесь дело обстоит слабо, а в части высшего начсостава успехи весьма незначительны, даже нужно признать весьма слабы. В предстоящем учебном году на этот раздел боевой подготовки нам нужно обратить серьезное внимание. Я подчеркиваю, что непонимание технической природы того оружия, которым ты командуешь — дело совершенно недопустимое. Нам нужно в 1935 г. по группе старшего и высшего начсостава в области эксплуатации и изучения техники сделать надлежащий упор.
Я имею еще несколько замечаний по докладу начальника Штаба, за что заранее прошу извинения перед начальником Штаба РККА, в части, касающейся боевого применения механизированных и танковых частей.
Я очень опасаюсь, что мы можем из одной крайности впасть в другую. Для того чтобы правильно оснастить танково-механизированную часть нужно знать и совершенно отчетливо представлять ее боевое оперативное применение. Полагаю, что в данной аудитории среди высшего начальствующего состава, собравшихся на заседание Военного совета, едва ли у нас будут какие-либо разногласия.
Общепризнанно, что в вопросе боевого применения танковых частей, входящих органически в кавалерийские и стрелковые части, есть немалые успехи.
Почему мы в данном случае говорим об успехах? Потому что мы меньше всего мудрили в области оперативно-тактических форм применения танковых батальонов и механизированных полков. Там найдены эти формы и в этом у нас имеется всеобщее понимание.
Танковые батальоны, входящие в состав стрелковых дивизий, механизированный полк, входящий в состав кавдивизии, полностью оправдали свои задачи, что доказано прошедшими маневрами и опытными учениями.
Совсем по иному стоит вопрос боевого применения так называемых танков усиления стрелкового корпуса (бригада ТРГК). Здесь нет единства взглядов.
От докладчика мы уже слышали критику Инструкции по глубокому бою. Начальник Штаба в своем выступлении отверг группу ДД и оставил ДПП.
Голос с места. Наоборот.
Халепский. Нет, так он сказал, может быть, он оговорился.
Голос с места. Он говорил ДПП ликвидировать.
Халепский. Я так слышал и так понял. Дальше начальник Штаба говорил о том, что в зависимости от сложившейся обстановки боевое эшелонирование танков возможно будет так, как это по сути дела изложено в подвергшейся критике Инструкции по глубокому бою. Он говорил о взаимодействии артиллерии с танками. Я его понял так, что при преодолении танком переднего края обороны противника артиллерия сопровождает танк, после преодоления танками переднего края обороны противника артиллерия возвращает свой огонь пехоте. В то же самое время он предлагал на хвосте танков следовать пехоте.
Я думаю, что такое взаимодействие артиллерии с танками не выйдет, ибо при возвращении огня своей артиллерии к своей пехоте, которая будет следовать на хвосте танка, — мы будем поражать своей артиллерией свою пехоту.
Так я понял начальника Штаба РККА.
С рядом выдвинутых положений т. Седякина я также не согласен. Тов. Седякин, аргументируя в доказательство правильности выдвигаемых им положений о форме боевого применения танков при прорыве оборонительной полосы, иллюстрирует это соответствующими схемами и доказывает, как нужно и не нужно строить боевые порядки и планировать бой. В заключение заявил, что планирование можно сократить с 36 часов на 6, что подтверждается Нарофоминским учением.
Полагаю, что тут схема не даст ответа на поставленные вопросы, если о ней говорить безотносительно, без учета характера местности, системы обороны противника, сопротивляемости противника и его намерениях.
Мы знаем, что имел место некоторый схематизм в боевом применении танков тогда, когда разрабатывалась критикуемая Инструкция по глубокому бою. Нам нужно это учесть и не допускать ошибок на будущее.
Начальник боевой подготовки в своем выступлении говорил, что в Инструкцию по глубокому бою придется внести ряд корректив. Мне думается, что нам придется внести не только ряд корректив, но существенные поправки.
Мы не должны забывать опыт маневров и учений. Мы знаем, что Татищевское учение по характеру и системе обороны противника и наступательных средств резко отличалось от учений Белорусских и Нарофоминских.
Сама местность, на которой проводились учения говорит за это. Например, в Татищеве мы имеем пересеченную местность, но с твердым грунтом — это означает хорошую проходимость танков. В Татищеве мы также имеем реальность артиллерийского огня на стороне наступающего.
Белорусский военный округ. Здесь мы имеем ровную местность, но болотистую, слабую насыщенность артиллерией со стороны наступающего.
Наро-Фоминск. Лесистая местность, артиллерийский огонь наступающего был условный.
Вот 3 слагаемых, имевших место в реальной действительности и, когда мы говорим о проведенных учениях, то одной схемы мало для того, чтобы сделать надлежащий вывод в вопросах форм боевого применения глубокого боя. Мы же этого не принимаем во внимание.
Докладчик не обмолвился ни одним словом, разбирая Тати-щевские учения, о случае, где один вырвавшийся вперед танк достиг переднего края обороны, этим самым заставил артиллерию перенести огонь на следующий рубеж и оставил всю танковую бригаду без артиллерийской поддержки.
Этот поучительный эпизод вызвал весьма большие споры. Это послужило толчком к жесткой критике Инструкции по глубокому бою, ибо в ней видели все беды в то время, когда этот случай был случайным.
Если мы будем учитывать реальную действительность создавшейся обстановки при выполнении боевых задач, то шаблон и трафаретная схема во всех случаях безотносительно к обстановке исчезнут.
Несколько замечаний по вопросу оперативного использования механизированных бригад. Механизированная бригада как самостоятельное соединение и ее организация не вызывают никакого сомнения.
Мне кажется, что поправки могут быть внесены в организацию с точки зрения уменьшения количества танков во взводе с целью дать механизированной бригаде, как отдельному соединению, большую подвижность, большую маневренность и лучшую управляемость.
Уменьшение танков во взводе с 5 до 3 или 4 не понизит боеспособности мехбригады.
Практика показала, что трехтанковый взвод танковых частей, входящих в состав стрелковых дивизий и кавалерии, целиком и полностью себя оправдал. Сокращая взвод, тем самым мы сможем сократить тыл механизированной бригады, ибо горючесмазочных материалов потребуется меньше.
Несколько слов о боевом и оперативном использовании механизированной бригады. В этом вопросе мы также имеем некоторый шаблон. Несомненно, такая организация, как мехбригада, является ценнейшим средством в руках армейского командования для решения боевых задач в отрыве от основного фронта.
Недостатки в области боевого применения мехбригад в основном также сводятся к плохо отработанному управлению и отсутствию достаточно четкого взаимодействия с другими родами оружия.
Я никогда не забуду атаку 45-го мехкорпуса. 45-й мехкорпус атаковал наскоро укрепившегося противника — 46-ю стрелковую дивизию. В процессе атаки мы наблюдали, что танки атаковали на предельных скоростях в безукоризненных строях и порядках. Впечатление было такое, что 46-я дивизия была разгромлена, но когда эта махина прошла, то вся 46-я дивизия поднялась и осталась почти невредимой в то время, как .жиденькая пулеметно-стрелковая бригада, проследовавшая за танковой бригадой, не в состоянии была бороться с 46-й дивизией. Последняя не была разгромлена двумя танковыми бригадами, прошедшими через ее расположение.
В действительной обстановке было бы так: 46-я дивизия, будучи не разбитой, уничтожила бы пулеметно-стрелковую бригаду мехкорпуса и ударила бы по тылам последнего. Без тыла мехкорпус, конечно, не в состоянии был бы действовать в глубине расположенных резервов противника.
Данный эпизод говорит нам о том, что мы не умеем взаимодействовать, или вернее, не предусмотрели того, что вслед за прошедшим механизированным корпусом нужно было иметь конницу или сильную пехоту для того, чтобы окончательно уничтожить противника.
Это поучительный урок, который говорит о том, что на взаимодействие нам нужно обратить более серьезное внимание.
Наше желание понятно — как можно дальше проникнуть в глубину расположения противника. Практическое осуществление такой задачи зачастую нами понимается механически.
Мы убедились в том, что можно совершать маневр в глубину 90 км. Машины и люди это выдержат. Но при этом забывают о том, как осуществить операцию. Мы умеем планировать на всю глубину расположения противника, даже на глубину до 90 км. При этом не оглядываемся назад, не учитываем и не планируем самого основного — расход горюче-смазочных материалов и подвоз боеприпасов для того, чтобы выйти обратно, после организации операции. Вопрос обеспечения операции упускается нами из вида, и в действительной боевой обстановке при таком планировании боя, как мы это имели раньше, мы можем такое могучее средство, как механизированный корпус, поставить в очень тяжелое положение.
Два слова о механизированном корпусе. Мы два года тому назад поспешно создали это крупнейшее соединение. В настоящее время есть опасность сделать такие же поспешные выводы. На сегодняшний день ясно одно, что организация мехкорпуса слишком громоздка. В частности, мы перегрузили его корпусными подвесками. Эта разгрузка, безусловно, необходима, мех-корпус нужно оставить, как оперативное соединение, где подвески должны быть — Штаб и средство управления.
В корпусные подвески вошли такие подвески, как специальный химический батальон, артиллерийские средства, саперные средства, громоздкий разведывательный батальон, не отвечающий требованиям разведки корпусного механизированного соединения. Вместе с тем у нас очень мало авиации, которая является ценнейшим средством разведки.
Все эти корпусные подвески, а их довольно много, пожирают огромное количество бензина, смазочных материалов. Горючесмазочных материалов по корпусным подвескам по грубым подсчетам нужно столько, сколько нужно для двух боевых танковых бригад, входящих в состав механизированного корпуса.
Вот причины, которые требуют пересмотра организационной структуры мехкорпуса.
Несколько слов о пулеметно-стрелковых бригадах, входящих в состав механизированного корпуса.
Мне кажется, что последние полностью не оправдывают свое боевое назначение. Этот вопрос тоже нужно пересмотреть, приняв во внимание опыт ЛВО с десантными бригадами. И с моей точки зрения было бы более целесообразно придать механизированному корпусу такое соединение, как авиадесантная бригада.
И наконец, последнее, о чем я хочу сказать — это вопрос эксплуатации боевых и транспортных машин, тыловых баз и ремонтных средств в танковых и механизированных частях.
Нужно признать, что мы очень неэкономны и невсегда целесообразно эксплуатируем боевые и транспортные средства. Я подсчитал пройденный километраж по 3 округам на опытных учениях и маневрах. Я это сделал так, как делает т. Алкснис, подсчитывая налетанные часы на каждый отдельный самолет.
После произведенного подсчета оказалось, что танками пройдено 112 тыс. км. Я не подсчитывал число часов работы мотора, но во всяком случае, это будет большая цифра.
Практика показывает, что если мы будем и дальше так эксплуатировать нашу боевую материальную часть, то никаких мо-торо-часов нам не хватит. Если мы и в будущем году будем жить так неэкономно, то никаких ремонтных средств, запасных частей нам не хватит и не только в тех мастерских, которыми располагают механизированные и танковые части, но с этой задачей будет очень трудно справиться даже промышленной базе.
Я имею материал американских маневров. Мое внимание было обращено на следующий факт. Там был выведен один механизированный полк на маневры, которому по штату положено 26 танков. Однако американцы не взяли весь свой положенный боевой расчет, а ограничились только 13 танками и последними сумели работать так, как по полному штату. Они умеют проводить учения, они умеют учить на фланговых обозначенных соединениях[10]. Мы не используем самые крупнейшие наши соединения для соответствующих экспериментов. Это чрезвычайно дорого стоит — это стоит десятки миллионов рублей, если подсчитать все опытные учения и маневры, которые мы проведи за прошедшее время.
Недостатки организации нашего тыла заключаются в том, что он в подавляющем большинстве на колесном ходу. Нам нужно перевести его на гусеничную тягу и, если мы своевременно этого не сделаем и практически не предусмотрим, то создастся угроза на некоторых вероятных театрах, что колесный тыл может поставить нас в очень тяжелое положение.
Нам нужно все наше внимание в 1935 г. сосредоточить на том, чтобы наши войсковые мастерские в части ремонта занялись, наконец, вопросом, как научиться ремонтировать и восстанавливать боевые машины как в боевых условиях, так и стационарных.
Нам нужно заняться службой парка и вопросами эксплуатации. Нам нужно в 1935 г. научиться выполнять приказ народного комиссара № 046[11], ибо он предопределяет боеспособность механизированных и танковых частей.
Вот те замечания, которые я хотел высказать в пределах того времени, которое мне было дано.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 103-104.
Лапин. Товарищи, известно, что ОКДВА в своем составе имеет сейчас наибольшую технику по РККА. И тем не менее, если мы посмотрим какой процент падает на авиацию в пределах ОКДВА, то оказывается он составляет всего лишь 9% численного состава ОКДВА.
Голос с места. Непонятно, как исчисляется вами этот процент.
Лапин. От общего количества людей, частей, составляющих ОКДВА.
Ворошилов. Вы говорите 9%. Вы в данном случае говорите не на тему.
Лапин. Я имею в виду сказать, товарищ народный комиссар, что, учитывая возможности, которыми располагает авиация, можно получить гораздо большую эффективность в проведении глубокого боя и операции, если увеличить удельный вес авиации.
Ворошилов. Нет, обсуждается вопрос боевой подготовки войск, результаты, которыми располагают округа.
Лапин. Второй вопрос, которого я хотел коснуться, это как приходится управлять теперешними авиасоединениями. Для того чтобы пояснить эту мысль я приведу сравнение. Мы, например, имеем конницу. Конница организована в кавалерийские дивизии и в корпуса. Если бы мы на минуту допустили положение, что конница организована только в отдельные кавбригады, то мне думается, что это автоматически повлекло бы за собой необходимость использования конницы только в одном направлении, а именно раздавать или придавать конницу общевойсковым организациям, порядка корпусов. Без кавалерийских дивизий и корпусов нельзя представить самостоятельных действий конницы крупными массами.
Между тем авиация располагает не меньшим количеством бригад, чем конница, но она застряла в своей организационной структуре именно на этой самой бригаде.
Поэтому, когда речь идет о самостоятельных воздушных операциях, об операциях такого порядка, что надо на какой-нибудь крупный объект противника организовать нападение 300—400 или более самолетов, то нет ни органа, ни штаба, ни руководителя, которые могли бы провести подобную операцию.
Егоров. А начальник Воздушных сил округа?
Лапин. Как известно, его аппарат ни в какой мере к этому делу не приспособлен. Если на ветеринарный отдел округа возложить управление кавалерийским корпусом, то получится примерно то же самое, на что способен авиационный отдел в смысле боевого управления авиационными бригадами. Этот аппарат ни в какой мере...
Ворошилов. Не уловлена.
Лапин. Я говорю об организационных недочетах, их нельзя отрывать от боевой подготовки.
Я в этом году на ряде учений и на играх провел исследование вопроса о воздушных операциях на уничтожение авиации противника. Я брал на этих учениях на одной и на другой стороне от трех до четырех авиационных бригад. Были привлечены также и посты ВНОС, и развернута служба связи. Я обращаю внимание, что в течение полутора суток только от одной линии постов ВНОС было получено свыше 200 донесений в штаб соответствующей стороны. Вначале сторона, получившая задачу по уничтожению авиации противоположной стороны, хваталась за эти донесения, хотела в них разобраться, но очень быстро потонула в этих донесениях, очень быстро отказалась их рассматривать, т.к. не имела никакого способа разобраться в этих обильных донесениях. И вместо помощи, которую можно подучить, разбираясь в этих донесениях, учитывая, сопоставляя их, уяснить обстановку, как складывается соотношение сил в данном районе, куда идет авиация противника, что она будет бить, куда она уходит, как ее преследовать, — вместо этого авиационный начальник попал в положение, что просто для того, чтобы что-нибудь делать, отказывался выслушивать и читать эти многочисленные донесения, которые накапливались в таком большом количестве, но не обрабатывались и не изучались за отсутствием соответствующей организации и работников.
Теперешнее состояние боевого управления авиации я уподобил бы Московскому железнодорожному узлу, если на его станциях оставить только одних начальников станций, а диспетчеров снять и после этого пустить по железным дорогам поток поездов. Нетрудно представить, что из этого получилось бы. Однако именно подобное положение мы имеем в деле управления массами авиации, что полностью подтвердилось на учениях в операции по уничтожению авиации противника. Я должен сказать, что нигде нет такой быстрой смены обстановки, такого калейдоскопа событий, как во время больших воздушных операций.
Голос с места. У вас районных узлов ВНОС не было?
Лапин. Были районные узлы ВНОС, но они должны были свои донесения давать быстро не задерживая их у себя для сопоставления и обобщения. Это должно быть рассмотрено в высшем авиационном штабе, если хотят, чтобы какая-нибудь польза от этого получилась. Воздушная операция на уничтожение авиации противника, с одной стороны, является сравнительно длительной, а с другой — в ее процессе необходимо реагировать на события, меняющиеся через каждые минуты, и если нет организации, нет людей, нет порядка управления, то нельзя поспевать за событиями, нельзя своевременно распоряжаться.
Ворошилов. А вы какую мораль отсюда выводите?
Лапин. Я полагаю, товарищ народный комиссар, что по своему росту и подготовке авиация вышла за пределы действия только отдельных авиационных бригад, Я считаю, что на сегодня стоит вопрос о создании воздушных дивизий, о создании воздушных корпусов, В отношении механизированных войск мы стали на этот путь,
Ворошилов. Что это даст?
Лапин. Это даст то, что будут соответствующие штабы, охватывающие достаточные массы авиации и достаточные районы действия, что невозможно только при бригадной организации. В механизированных войсках мы создали такие соединения, считая, что очень трудно управлять механизированными бригадами, не имея каких-то объединяющих органов, которые могли бы управлять 2—3 бригадами, т.е. были созданы корпуса механизированных войск.
В целях действительного обеспечения применения авиации крупными массами, в целях обеспечения самостоятельных воздушных операций, в том числе такой особенно сложной операции, как операция по уничтожению авиации противника, необходимо создавать воздушные дивизии и корпуса с хорошо развитыми органами управления.
Третий вопрос, который я хотел здесь доложить, — это изучение достижений в области подготовки тяжелой авиации. Опыт ОКДВА меня убеждает, что всю ту программу боевой подготовки, которую мы имеем в области тяжелой авиации, очень легко исчерпать в полгода. Поэтому остальные полгода мы могли бы, в целях и экономии, и некоторой лучшей подготовки, нашу тяжелую авиацию использовать в качестве транспортной авиации и взять на себя обслуживание определенных линий. Что касается Дальнего Востока, то, в частности, я не вижу никаких возражений, чтобы на нас возложили бы обслуживание такой линии, как Камчатка—Хабаровск.
Это дело я представляю так, что эскадрильи могут привлекаться на линии последовательно. Обслуживая линию, корабли продолжали бы учиться летному делу, штурманскому делу и таким образом совершенствоваться.
Если принять во внимание предстоящее перевооружение тяжелой авиации на новые корабли, то представляется целесообразным оставить в частях и старые корабли для работы на линиях, для транспортных нужд. При этом мы получим большую экономию и дополнительную помощь нашей боевой подготовке.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 115-119.
Туровский. Я хочу, т. нарком, остановиться на вопросе управления. Здесь т. Егоров доложил, что недостатки управления относятся к дивизии и корпусу, и в меньшей степени к полку. Мне кажется, что имеющиеся еще недостатки в деле управления в полной мере относятся и к корпусу, и к дивизии, и к полку, и к батальону.
Совершенно правильно указал т. Егоров, что одним из основных мешающих недочетов является бюрократический бумажный способ управления. Это верно, но на мой взгляд есть более серьезные причины, мешающие хорошему управлению. Эти причины заключаются в известном разброде в головах начальствующего состава в вопросах вождения войск и в организации их взаимодействия.
Этот разброд появился в последние годы и появился в результате того, как правильно указал т. Буденный, что за последние 2 года войска получили огромное количество наставлений, инструкции, плановых таблиц, ориентирных схем. Если я не ошибаюсь мы получили две плановых таблицы и несколько ориентирных схем, одна другую отменяющих в течение одного 1934 г.
Все эти плановые таблицы, наставления и указания, конечно, явились результатом проникновения в армию в большом масштабе техники. Всеми этими преподанными инструкциями думали пополнить Полевой устав, но на деле похоронили Полевой устав, и сейчас начсостав Полевым уставом не пользуется.
Боевой устав пехоты, часть II, также похоронен. «Методика тактической подготовки пехоты» его совершенно заменила.
Голос с места. Не заменила, а совершенно исказила.
Туровский. И исказила. Основной порок этих наставлений в том, что они дают рецепты на все случаи жизни. Вместо того чтобы дать общие указания, на основание которых командир мог бы принять решение, даются бесчисленные рецепты, как и что следует делать на всех этапах боевой деятельности войск, как надо поступать в каждом данном случае. Каждый уважающий себя начальник обязательно считает необходимым дать войскам свое писанное наставление. Есть еще и неписанные наставления, получаемые на сборах. А это есть самое вредное. Это есть тот трафарет, который создает только бумажную переписку и бюрократизм вместо действительного управления.
Нужно ликвидировать все эти написанные бесчисленные наставления, они давно сыграли свою роль, и заменить их одним хорошим документом. Старый устав ПУ-29[12] устарел — это все признают.
Я считаю, что сейчас пришла пора на основе большого опыта, который имеется у нас в вопросах взаимодействия войск, пора составить настоящий Полевой устав для вождения войск.
Тов. Седякин доложил о том, что у нас имеются громадные успехи в области физической подготовки. И это верно. Основным показателем успехов физической подготовки является не только то обстоятельство, что у нас налицо громадный процент сдавших нормы ГТО[13], а также главным образом то, что начсостав с удовольствием теперь занимается физической подготовкой, чего мы не имели в прошлом году. Я объясняю в значительной степени успехи физической подготовки тем обстоятельством, что своевременно получили очень хорошие нормативы и указания по физической подготовке. А возьмите строевую подготовку? Здесь мы не выполнили полностью приказа народного комиссара № 0101.
Есть целый ряд полков, дивизий, где строевая подготовка поставлена как будто хорошо. Но это на первый взгляд. И эта хорошая строевая подготовка получилась в результате большой кустарной работы одиночек-командиров и тоже потому, что у нас нет настоящего отличного Строевого устава. Между тем нигде так не требуется ставить точки над и, как в строевом деле.
С мест. Правильно.
Туровский. А в старом уставе, БУП[14], ч. 1 говорится — делай так, как нарисовано на картине и каждый поступает так, как подсказывает собственное воображение. Это неправильно. Нам нужно как можно скорее получить настоящий Строевой устав, четкий и исчерпывающий.
По вопросу средств связи, от которых зависит управление войсками. Практика проведения целого ряда дивизионных и корпусных учений, особенно в сложных формах боя, показала, что наиболее действенным средством связи в таких случаях являются радиостанции, являются самолеты У-2 и автомашины. Проволока[15] не всегда оказывает нам действенную помощь.
Я считаю необходимым ввести в штат связи корпусов и дивизий самолеты У-2, которые зарекомендовали себя прекрасно на наших учениях. Рация у нас работает хорошо и в тех частях, где начальствующий состав ознакомился с ней и освоил ее, там связь налажена прекрасно. По-моему т. Егоров был не совсем прав, когда говорил, что мы не умеем тактически ставить задачи войскам связи. По-моему мнению это не совсем так. Там, где командный состав освоил технически средства радио, там, где он эту технику освоил, где осмыслил ее до конца, там правильно ставятся и тактические задачи начальникам связи. Весь вопрос здесь упирается резко в знание техники. В этом отношении нам очень здорово помогает сдача зачетов по техминимуму. Итак, необходимо увеличить в дивизии и корпусе средства легкой связи, самолет и автомашину.
В отношении стрелковой технической подготовки артиллерии. Тов. Седякин указал, что в деле стрелково-технической подготовки имеются меньшие достижения, чем в других войсках. Это совершенно верно и я объясняю это тем, что у нас за последние годы мало-помалу исчезал квалифицированный комсостав артиллерии. Очень много комсостава артиллерии ушло в авиацию и мотомехвойска. Но если такое изъятие допустимо в стрелковых войсках, то в отношении артиллерии это абсолютно недопустимо.
Мы вынуждены в артиллерии на должностях комвзводов, комбатов иметь комсостав запаса — одногодичников и младших командиров. Вот почему несколько снижается стрелковая техническая подготовка и вообще боевая подготовка артиллерии по сравнению с другими войсками. Мне кажется, настала пора, когда мотомехвойска и авиация могут выращивать кадры и совершенно не трогать командный состав артиллерии.
Два слова относительно работы посредников на наших учениях. Практика показала, что комсостав активно работает на учениях в качестве посредников, но недостаточно грамотен в этих вопросах. Ваш приказ, т. народный комиссар, № 090[16], предусматривал издание специального наставления еще год назад, но до сих пор мы такого наставления не получили. Старые наставления совершенно не затрагивают вопросов работы мотомехвойск, авиации и химвойск.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 120-123.
Урицкий. Товарищи, мы провели истекший учебный год, располагая, я бы сказал, отличной материальной частью, полученной нами благодаря тому вниманию, которое партия, т. Сталин, т. Ворошилов уделяли вопросам механизации. Мы сейчас располагаем, я могу это особенно, мне кажется, аргументировано сказать, потому что мне повезло, я видел материальную часть некоторых иностранных армий. Мы располагаем наиболее современной материальной частью, я бы сказал, танками первого класса, и эти машины, по моему мнению, вполне способны решить те задачи, которые им ставит командование. Наши танки отвечают всем необходимым техническим и боевым требованиям.
Не останавливаясь на достижениях, которые мы несомненно имеем, которые даже позволяют американцам говорить, и правильно говорить, что в отношении танков мы их превосходим, мы продолжаем свою работу: по заданиям народного комиссара наше Автобронетанковое управление продолжает вместе с промышленностью вести работу по дальнейшему совершенствованию танков. Ряд задач в этой области, которые указал нам народный комиссар и которые поступают из войск Автоброне-танковое управление выполняет и ведет работу по дальнейшему применению комбинированного колесно-гусеничного хода, как хода более эффективного и экономичного. Дальше разработка новых методов преодоления водных преград. Ведется работа в смысле увеличения мощности моторов и дизелизации. Большая работа ведется по увеличению радиуса, в смысле увеличения емкости и дополнительных парков. Ведется работа по зенитной защите мехвойск. Много задач стоят в вопросах охлаждения[17], снабжения танков компасом. Сейчас разрешаются вопросы внутреннего оборудования, большего удобства танка, вопрос автоматизации управления, агрегатов управления. Имеются некоторые достижения в области работы в зимних условиях. Мы сейчас располагаем — работники Автобронетанкового управления сконструировали такие катализаторные печи, которые будут использованы на Дальнем Востоке, позволяющие в холодных условиях без парков сохранять танки и быстро заводить материальную часть.
Вот, товарищи, эта богатая техника требует соответствующего к себе отношения. Я должен вам доложить, т. народный комиссар, по моему личному наблюдению, я во многих частях успел побывать, имеются достижения в области содержания и сбережения танков в Московском округе. Так, 5-й мехкорпус т. Ракитина значительно улучшил содержание материальной части. Причем это явление начинает принимать стабильный характер. В 45-м корпусе УВО, в полку Т-28 в ЛВО вполне приличное содержание, а было время, когда машины содержались плохо. 4-й танковый полк УВО тоже хорошо содержит машины. Имеется много частей, которые выполняют требования партии и народного комиссара относительно сбережения имущества, это дело идет вперед, но это только одна сторона вопроса.
Есть другая сторона вопроса, касающаяся нас, больших начальников. Это вопрос сохранения боеспособности танковых частей и войск в целом. Я знаю, что эта часть моего выступления здесь будет не особенно популярна, но позвольте мне, который за 10 месяцев работы в прекрасных механизированных войсках не перестал быть общевойсковым командиром, позвольте мне сказать вам, что делается в области сохранения боеспособности танков. Государственного подхода у нас у всех хватит для того, чтобы понять, что так дальше обращаться с материальной частью нельзя. Придет в голову какому-нибудь командиру провести опыт. Идея в общем неплохая, но как он ее выполняет? Для ее выполнения он берет целую бригаду и гоняет ее вдоль и поперек на полтысячи километрах. Мы имеем приказ наркома № 046, строго запрещающий использовать первую категорию[18]. Но, к сожалению, этот приказ не выполняется. Целый ряд частей эксплуатирует первую очередь. К чему это приводит?
Ворошилов. Вы за это отвечаете.
Урицкий. Совершенно правильно. Мы отвечаем перед вами и ответственность с себя не снимаем.
Тов. нарком! У меня время очень ограниченное. БТ имеет 100 часов моторесурсов, Т-26 — 150. Мы приходим в бригаду и спрашиваем — бригада готова к бою? Так точно. Действительно, все блестит, как на корабле. А если посмотришь, сколько моторесурсов осталось, оказывается, что их недостаточно. Вы знаете, что для того, чтобы идти в бой, нужно иметь не менее 50 часов запаса, а там имеется только 30 часов. А иногда и меньше. В некоторых бригадах только 30% машин имеют 50 часов, остальные израсходовали уже ресурсы. Значит, надо производить переборку мотора или замену мотора.
Приведу несколько примеров. Вот одна часть, в ней 120 машин БТ, и из этих 120 машин только 22% могут идти в бой по своим моторесурсам.
Каменев. Кто это установил?
Урицкий. Моторесурсы имеются только у 22% машин, а остальные требуют переборки мотора. Вот другая часть имеет 119 машин и только 30 машин из этих 119 машин имеют больше 50 часов. Вот третья часть, могу ее даже назвать, 45-го корпуса, там тоже не вполне благополучно. Там только 50% могут идти в бой, а остальные 50% исчерпали моторесурсы. Как это получается? Это получается в результате различных опытов. Вместо того чтобы для проведения того или иного опыта послать 5 танков, берут целую бригаду. Правда, товарищи командиры, мы получили очень много ценных выводов из ваших опытов. Особенно полезные опыты мы получили из ОКДВА. Но эти выводы стоят нам очень дорого. Так дальше продолжаться не может.
Вам рассказывал т. Халепский относительно обучения мех-полка американской армии. Наметили послать на учение 28 машин. Но военный министр приказал дать только 13 машин, а остальные заменить колесными. Вот вам отношение к моторесурсам.
Мы очень богаты. Но это не позволяет нам быть расточительными мотами. И та борьба, которая ведется вокруг этого вопроса, совершенно неправильная борьба. Что нужно? Нужно, чтобы первая категория машин была законсервирована и запломбирована и никто, кроме вас, т. нарком, не имел бы права ими распоряжаться.
Каменев. Так это и есть.
Урицкий. Никак нет, Сергей Сергеевич, пока только на бумаге.
Каменев. Но приказ соответствующий есть.
Урицкий. Приказ есть, но он не выполняется.
Во-вторых, в области вождения, в области стрелковой подготовки, в области тактики надо использовать все вспомогательные средства, как-то: тренажеры, колесные машины и др. Ведь факт — шофер, любой из нас, который может водить машину, быстрее переходит на танк, чем тот, который не может водить машину. Ведь все это стоит дешевле, но у нас какое-то барское отношение — вот есть танки и все, есть 120 танков, значит все их и гоняй. А ведь надо думать о войне, ведь надо думать о том, что надо будет выйти с боеспособными танками.
Каменев. Один разок надо вывести и 120 танков.
Урицкий. Это может сделать командующий, но мы имеем такое положение, когда командир соединения, части сам решает эти вопросы.
Вопрос ремонта. Может быть, здесь некоторые товарищи скажут так — боеспособность зависит не только от правильной эксплуатации, но и от ремонта. Нужно говорить и о войсковом ремонте и о ремонте промышленном. Нельзя рассчитывать на такое положение, чтобы промышленность давала такое количество моторов, которое бы в два раза превысило наш парк. Это будет неправильно и невозможно.
Несколько слов о глубоком бое. Я согласен с Александром Ильичем[19], что глубокая тактика — наше преимущество. Преимущество как раз заключается в том, что мы получили средства, которые позволяют нам вести глубокий бой. В вашем докладе, т. начальник Штаба Рабоче-крестьянской красной армии, было все сделано, чтобы этот вопрос поставить с головы на ноги, ибо до сих пор этот вопрос стоял на голове. Наше преимущество надо использовать именно таким образом — вопрос с головы поставить на ноги.
Я рад был услышать, что пехота есть главный, решающий фактор войны.
Гамарник. В прошлых приказах четко написано.
Урицкий. У нас критерием боевой подготовки являлось не то, скажем, как действует человек, а соответствуют ли его действия инструкции. Раз инструкции не соответствует, значит плохое решение, плохой командир и т.д. Забывают, что самым главным критерием является обстановка. Только то хорошо, что соответствует обстановке.
Теперь в отношении пехоты. Я думаю, Ян Борисович[20], надо увеличить техническую базу нашей пехоты. Мы имеем революционную пехоту. Надо разгрузить пехотинцев от второстепенных задач, дать больше активных бойцов для пехоты, скажем, механизировать подвоз боеприпасов. Мы можем тысячу лошадей и человек 600 подносчиков патрон в недалеком будущем заменить механизированными средствами. Это будет механизация пехоты, высвобождение активных бойцов. Можно и нужно дать пехоте средства механизации для связи и управления.
Голос с места. Надо немного лучше одеть пехоту, а то т. Ошлей дает шинели до пупка.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 124-129.
Ингаунис. В течение октября месяца по заданию народного комиссара две тяжелые авиационные бригады Украинского военного округа выполнили оперативно-тактические задачи с вылетами на предельный радиус действия. Эти вылеты имели основной целью подготовить кадры тяжелой бомбардировочной авиации для дальнейшего развертывания подготовки летного состава. Авиабригады, в составе 35 кораблей, пробыли в воздухе 16—17 часов, пройдя путь более 2300 км ночью и днем, часто в облаках и тумане. Причем около 700 км путь был пройден над Черным морем, преимущественно ночью.
В основном полеты эти показали, что наша тяжелая бомбардировочная авиация, вооруженная даже нашими самолетам ТБ-3, вполне может отрываться от своих баз до 1200 км и возвращаться обратно на свои аэродромы.
Одновременно, выполняя эти полеты, нам удалось проверить целый ряд вопросов тактического порядка, главным образом организации связи и управления в воздухе тяжелыми соединениями.
Прежде всего необходимо отметить, что ночью полеты крупными массами являются чрезвычайно затрудненными, особенно при плохой видимости. Если мы раньше применяли на всякого рода играх и учебных занятиях в ночное время эскадрильи и даже авиабригады, то опыт этих вылетов на практике показал, что полеты крупными соединениями ночью чрезвычайно затруднены. Прежде всего приходится много времени тратить на сборы эскадрильи над собственными аэродромами. Практически пришлось на сборы ночью 12—20 кораблей, т.е. около одной эскадрильи, тратить до одного часа полета в районе аэродрома. В пути следования к цели отдельные корабли, отставая от общего строя, теряли свое место в строю. Необходимо отметить, что на рассвете или при вылете из тумана они следовали в одиночку или мелкими соединениями или слишком долго строились в боевые порядки для следования к цели.
При этом не было ни одного случая, чтобы все соединение полностью было бы на рассвете или после выхода из тумана собрано в организованные соединения.
Вот этот опыт полетов ночью и в трудных условиях погоды указывает, что тяжелая авиация ночью не может действовать большими массами. Она максимально может в составе следовать в строю. Общий строй эскадрильи будет иметь сильно вытянутую колонну, которая при выходе на рассвете только сможет собраться в общий строй и следовать к цели. Вылеты отрядов необходимо будет организовать через каждые две минуты. Пока при современном техническом оборудовании и состоянии авиации нельзя рассчитывать действовать большими массами ночью.
Кроме того, дальние полеты выяснили, что те средства связи, которыми снабжена наша тяжелая авиация, вполне обеспечивают управление. Наши радиостанции работают исправно при умелом пользовании ими. Единственный недостаток заключается в том, что наши радисты не всегда хорошо подготовлены, чтобы умело пользоваться положенными мощностями. В строю, работая на 30% мощности, они при отрыве или отставании теряли связь, забывая приемно-передающие станции перевести на полную 100%-ную мощность.
Затем, я хотел бы обратить внимание на огневую подготовку наших истребителей. Мы имеем особый Курс огневой подготовки истребителей. По этому Курсу всякая стрельба обязательно связана с выполнением какого-либо маневра. Необходимо иметь в виду, что точность стрельбы и устойчивые ее результаты достигаются в результате отлично отработанного маневра. Однако истребительные стрелковые маневры совершенно не учитывают приемы атак, применяемые ими во время воздушного боя.
Мне думается, что если в пехоте мы добились такого положения, когда она свои стрельбы выполняет, связывая с движением и тактическим маневром, рассчитанным для определенных задач, то тем более стрельба наших истребителей должна быть связанной с маневром и приемами атаки для воздушного боя. Это нужно сделать для одиночной и групповой стрельбы. Мы знаем целый ряд способов атаки истребителей в одиночном и групповом воздушной бою. Нужно все эти основные приемы и способы атаки, применяемые во время воздушного боя, связать непосредственно со стрельбой. Это позволит обучать истребителя не только воздушной стрельбе, но и элементам маневрирования и атаки, которые он должен применять во время воздушного боя.
Следующий вопрос, касающийся подготовки штурмовой авиации. Сейчас ни у кого не вызывает сомнения, что штурмовики, атакуя цель с бреющего полета, дают наибольшую эффективность поражения. Это достигается штурмовиками в том случае, когда они выходят точно на цель. Однако выходы на цель с бреющего полета не всегда удаются, в особенности когда приходится атаковывать подвижные цели: конницу, мотомехчасти. Хотя штурмовики широко пользуются доразведыванием и стремятся в точности выяснить место расположения атакуемой цели, тем не менее вследствие трудности ориентироваться на низкой высоте еще не обеспечивают точного выхода на цель.
Отсюда становится ясно, что весь успех атаки штурмовиков зависит в правильном выходе на цель. Если штурмовая эскадрилья вышла правильно на цель и летчик-наблюдатель рассчитал сбрасывание своих бомб правильными сериями, трудность выхода на подвижные цели окончательно еще не разрешена.
Мы добились в Украинском округе умения от штурмовиков довольно точного выхода на неподвижные цели путем использования компасного курса по заранее развертываемым местным предметам. Наземные способы выхода на неподвижные цели нами еще не найдены.
Американцы также занимаются этими вопросами. Они своих штурмовиков пытаются наводить следующим способом: одиночный самолет, выпущенный впереди эскадрильи и следующий на большой высоте, выходит на цель. Этот способ является несовершенным и не обеспечивает всегда точного выхода на цель. Над этим вопросом нам очевидно в будущем придется провести ряд опытных занятий и учений, чтобы окончательно разрешить эту задачу и обеспечить наибольшее поражение штурмовой авиацией путем точного выхода на неподвижные и подвижные цели.
Подготовка штурмовой авиации тесно связана с боевыми химическими средствами. Мы летом этого года на Киевском авиа-полигоне провели учение с настоящим ипритом. Проходя учение, мы столкнулись с обстоятельствами, указывающими, что аппаратура, применяемая нами, является далеко не совершенной. Заполнение ВАПов[21] ипритом производится из бочек ведрами. Этот способ является чрезвычайно примитивным и создает угрозу отравления личного состава.
После того, когда иприт вылит на цель, штурмовики должны вернуться на свои аэродромы вместе с ВАПами. При посадке оставшиеся капли иприта в приборах падают на землю и заражают аэродром. Площадь аэродрома заражается в довольно больших размерах. В результате требуется длительное время на дегазацию и приведение ее в летное состояние. Мне думается, что зарядку ВАПов необходимо возложить на особо созданные химические команды и доставлять их на аэродром уже в готовом виде для подвески к самолетам. Далее, чтобы не заражать поверхность аэродромов, все ВАПы необходимо еще до посадки сбрасывать в установленное место, где они должны будут дегазироваться химическими командами. Таким образом штурмовая авиация должна быть освобождена от зарядки и дегазации ВАПов. Она свои химические отделения будет использовать на подвеску ВАПов и дегазацию деталей самолетов, зараженных ипритом.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 130-134.
Великанов. Особенностью боевой подготовка в частях Средне-Азиатского военного округа является то, что она протекала гораздо равномернее, чем в прошлом году. Не было той однобокости, которую мы имели в прошлые годы, когда боевая подготовка не охватывала всех задач, поставленных на данный период народным комиссаром. Мне кажется, что наиболее слабым местом в боевой подготовке нынешнего года является тактическая подготовка. Основным недостатком тактической подготовки, по-моему, является еще шаблон, привязанность к схемам, данным в уставах, наставлениях, инструкциях. Проработка всех тактических задач идет строго по схеме, данным в Методике тактической подготовки Инспекции пехоты, благодаря чему начсостав не дает себе труда подумать о том, как целесообразнее организовать занятия таким образом, чтобы они более всего соответствовали боевой действительности.
Совершенно мало думаем мы о том, как обмануть противника, ввести его в заблуждение, а отсюда розыгрыш боя по схеме, благодаря чему замысел становится известным противной стороне. Нет неожиданности, неожиданных положений, которые заставляли бы противника подумать или поставили бы его перед необходимостью раскрывать наши намерения. Я думаю, что в приказе на новый учебный год на эти вопросы необходимо обратить внимание.
Одиночная подготовка и подготовка мелких подразделений заставляет желать много лучшего, в ней много еще несовершенного. Помимо того, что мы не освоили метод тактической подготовки, мне думается, что большую роль в недочетах тактической подготовки мелких подразделений и одиночного бойца играет система, принятая у нас. Я считаю, что мы рано начинаем так называемые наши общевойсковые учения. Не успеем еще призвать новобранцев, пройти с ними первую ступень обучения, уже начинается большое общевойсковое учение в зимний период в масштабе полка и больше.
Зимний период следовало бы использовать для тактической подготовки мелких подразделений, начав общевойсковое учение крупных соединений даже в масштабе полка во второй половине нашего учебного года.
Вторым слабым местом продолжает несомненно оставаться управление войсками. Конечно, мы имеем значительные успехи по сравнению с тем периодом, когда мы стали работать над вопросом управления войсками, но эти успехи несомненно не соответствуют той технической базе, на которой находится наша РККА. В вопросах управления войсками мы впали в другую крайность, которую начальник Штаба здесь охарактеризовал совершенно правильно, как управление посредством бумаги, впали в так называемый бумажный бюрократизм. В большинстве случаев считают, что если, скажем, тот или иной начальник принял правильное решение, отдал в исполнение его соответствующий приказ, но не отразил этого в многочисленных схемах — значит и управление у него хромает. И вот в погоне за формой, за выполнением всей необходимой документации мы часто тратим впустую время и в большинстве случаев вся эта документация приходит с запозданием, в то время, когда боевая задача уже выполняется.
Я думаю, что мы правильно сделали, если бы критически подошли к рассмотрению всей той документации, которая вышла за последние годы, и выбросили бы все то, что сейчас уже не оправдывается боевой действительностью.
Вера в бумагу еще крепко держится в армии, мешая творческому вмешательству начальника в действия войск. Мы стали забывать то, чем мы были сильны во время Гражданской войны. Это сила личного примера, управление посредством личного примера.
Нельзя осуждать такого начальника, хотя бы высшего командира корпуса, командира дивизии, который в критические моменты боя лично стал бы во главе того или иного подразделения и лично повел бы его в бой. Я думаю, что этот момент личного примера сейчас у нас совершенно игнорируется.
Я полагаю также, т. народный комиссар, что мы не совсем полностью в нашем округе разрешили задачу по боевой подготовке войск, предназначенных для действий в особых условиях. Я в данном случае разумею наши горные войска. Подготовка еще до сих пор построена на основании личных требований командиров соединений, командиров частей. Мы до сих пор для подготовки горных войск не имеем соответствующих наставлений.
Я думаю, что пора использовать тот богатый материал, который нам дала Гражданская война, скажем в Средней Азии или на территории Закавказских республик, а также тот богатый материал, который дала мирная учеба, чтобы по примеру французской армии, дать краткое наставление для горных войск. Большого устава горных войск издавать не следует потому, что горные войска должны пользоваться тем уставом, которым пользуется вся Рабоче-крестьянская красная армия.
Необходимо доложить, т. народный комиссар, что в отношении горной подготовки мы в этом году в нашем округе имеем некоторые успехи, но нужно сказать, что горной подготовкой занимаемся еще мало и в полном смысле назвать наши части горными частями еще нельзя ни в смысле их тактической подготовки, ни в смысле огневой подготовки, ни в смысле материального снабжения. Материальное снабжение горных войск требует значительных коррективов и дополнений потому, что существующим материальным снабжением совершенно не охватываются те требования, которые вытекают из организации горных частей.
В отношении оперативно-тактической подготовки горных войск будет несомненно правильным, ежели войска и начсостав будут готовиться к маневренным действиям, потому что ни сама организация, ни наличие технических частей, не дает нам возможности прорабатывать те же самые вопросы, которые мы сейчас прорабатываем в войсках, оснащенных богатой техникой. Поэтому мне кажется, что в новом приказе указания на то, каким образом должны готовиться такие войска, как горно-стрел-ковые, необходимо было бы дать.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 135-138.
Ворошилов. Слово имеет т. Фишман.
Фишман. Тов. Седякин совершенно правильно отметил, что химическая подготовка Рабоче-крестьянской красной армии должна быть подтянута на более высокий уровень. Верно, что в вопросах противогазовой тренировки есть целый ряд достижений. Верно, что в 1934 г. заданные приказом №0101 нормативы по противогазовой тренировке выполнены, а в некоторых случаях выполнены даже с превышением.
Мы имеем целый ряд фактов проведения марша в противогазах в 4 часа и даже в 3,5 часа, надевание противогаза со скоростью в 7 секунд и даже в 6 секунд, ротой в 12 сек., вместо требуемых 4 мин. 30 сек., продолжительность задержки дыхания в среднем 50 сек., дегазация станковых пулеметов в 22 мин., дегазация винтовок в 16 мин. В химических войсках эти нормативы даже превзойдены. Можно определенно утверждать, что Красная армия в значительной степени овладела противогазом и боевую работу в противогазе проводить может.
Но как правильно сказал т. Седякин, этого далеко не достаточно: нужно учитывать подготовку противника, учитывать направление современной лабораторной, научно-исследователь-ской работы, которую проводит вероятный противник, учитывать те данные, которые у нас имеются по японской армии. Выдвигается с настойчивостью уже новая проблема, над решением которой наша армия еще очень мало работает и не разрешение этой проблемы может привести к очень тяжелым последствиям во время войны. Это проблема защиты кожи бойца и коня.
Исходя из того, что современный противогаз все-таки дает сравнительно надежную защиту против массового применения ОВ, что его трудно преодолеть, что в помощь противогазу фильтрующему приходит изолирующий противогаз, который может применяться в целом ряде случаев, работа противника в лабораториях, на полигонах ведется над тем, чтобы поразить кожу бойца и коня непосредственно жидким ОВ или его парами. На этом построена современная тактика заражения местности всеми родами войск и поливка ОВ авиацией.
Особенно узким местом в нашей химподготовке являются вопросы тактического применения химсредств и тактики ПХО.
У меня богатый материал, который я не имею возможности сейчас использовать из-за недостатка времени. Этот материал говорит о том, что в нашей армии еще очень большое невнимание к вопросам тактической химподготовки и невыполнение полученных указаний.
Народный комиссар в своем приказе по украинским маневрам отметил факты такого вопиющего игнорирования самых элементарных правил ПХО, когда штаб корпуса во главе с очень уважаемым командиром расположился на зараженной местности и не применил никаких мер противохимической обороны, когда целая дивизия двигалась по зараженной дороге, не применяя никаких средств противохимической обороны, даже противогазов. У меня есть ряд случаев, которые я могу огласить в случае необходимости.
Федько. Это посредники виноваты.
Фишман. Правильно, посредники тоже виноваты, как говорит т. Федько. Обычно, химические средства не принимаются во внимание, и розыгрыши проводятся часто без учета влияния химического фактора. Я задал себе вопрос, почему, несмотря на приказы народного комиссара, устные и письменные, такое игнорирование? Напрашивается ответ такой: во время учения каждый руководитель заинтересован в том, чтобы показать хорошие темпы движения войск, чтобы было меньше аварий с машинами и т.д. Работа в дыму увеличивает вероятность аварий, преодоление зараженных участков замедляет темпы наступления и поэтому очевидно, особенно на инспекторских смотрах и крупных учениях, опасаются вносить химэлемент, а если и вносят, то посредники при розыгрыше их не учитывают, но мы ведь сами себя обманываем. Ведь химические средства будут применяться широко и применяться будут с той важнейшей поправкой, о которой я сейчас говорил, т.е. противник будет стремиться поражать не только дыхательные пути, но и кожу. Нужно поэтому учить войска, встречая пораженный участок местности, преодолевать его по всем правилам, учиться как следует защищаться от поливки ОВ с воздуха, тщательно отработать все вопросы ПХО и использования дыма. Между тем, если взять Татищевское учение, маневры на Украине, учения, которые проходили в ОКДВА или в БВО, то в целом ряде случаев пехота проходила через зараженные участки, не используя или почти не соблюдая совершенно никаких противохимических средств.
Часто на учениях химэлемент искусственно пришивается, нет органической увязки.
Я хотел обратить внимание на то, что такое явление имеет в значительной мере место во всей РККА.
Тов. Алкснис, начальник Воздушных сил, заявил, что с вопросами химической подготовки неблагополучно. Мы недавно с его заместителем т. Ткачевым несколько дней тому назад провели 4 часа, разбирая вопрос, где причины этого и как организовать дело так, чтобы в 1934 г.[22] иметь резкий перелом.
Вот тут т. Алкснис совершенно справедливо говорил о том, что бить нужно самолеты противника не столько с воздуха, сколько на аэродроме. Я не берусь судить о том, в какой мере он прав. Но несомненно, что нападение на аэродромы будет иметь место. Так спрашивается, если у Воздушных сил такая точка зрения, то почему ничего не делается по противохимической обороне аэродромов?
Уборевич. Нечем дегазировать.
Фишман. Иероним Петрович![23] Дегазационные средства будут подаваться во время войны, а учиться нужно на том небольшом количестве, которое вам дают. Не мне вам это говорить, Иероним Петрович, вы меня в свое время сами учили так поступать. (Смех.) Нужно учиться на небольшом количестве учебного имущества. Я утверждаю, что совершенно неправильно все наши прорывы объяснять небольшим количеством подаваемого учебного имущества. Правда, мы даем не так много учебного имущества, но когда я просматривал использование этого имущества, я увидел, что с ним можно было бы сделать в 3—4 раза больше, чем делается сейчас.
Я мог бы привести целый ряд случаев, когда дымовая смесь используется не там, где нужно и не так как нужно.
Вот, например, в Ташкенте использовали дымовую смесь и облили ею 22 самолета гражданского воздушного флота, в результате 35 000 руб. убытка. В Омске дымовой смесью полили ни в чем не повинных демонстрантов и теперь там поэтому поводу судебные дела и т.д., а вы говорите, что мало учебного имущества. (Смех.)
Я не принадлежу к числу тех, которые умаляют важность и значимость учебного имущества. Я позволю себе ходатайствовать перед народным комиссаром, чтобы в 1935 г. нормы учебного имущества не были бы снижены, а там, где особенно хорошо учились применять химсредства, как, например, в СибВО, можно с разрешения народного комиссара в 1935 г. немного добавить в виде премий.
В отношении Воздушных сил я позволю себе спросить: чем объяснить, что не выполнен приказ № 0101 по работе с действительными отравляющими веществами? Почему ни в одном округе, кроме СибВО, это не сделано? Приборов нет? Приборами вы обеспечены на 100%. Иприта нет? Необходимое количество иприта есть. Я вместе с Павлом Ефимовичем[24] мог бы рассказать несколько фактов неправильного использования и из этой области. Почему же Воздушные силы не работали? Потому что не требовали. Потому что химическая подготовка Воздушных сил не проверялась так, как должно быть.
Вообще проверка химподготовки часто отсутствует на инспекторских смотрах во всех родах войск и даже в вузах. Я совершенно понимаю начальника Среднеазиатской объединенной школы т. Петрова. Обиделся т. Петров потому, что при инспекторской проверке химическая подготовка не проверялась. Вот это, действительно, примерный начальник школы т. Петров.
Какие задачи, исходя из этого, должны быть поставлены на 1935 г.?
Закрепить то, что достигнуто. Достигнуто много в вопросах противогазовой тренировки. Необходимо серьезно приступить к разрешению проблемы защиты кожи во всем ее тактическом многообразии.
Что требуется от Воздушных сил? От Воздушных сил требуется умение оперативно и тактически применять отравляющие вещества, дымы, требуется серьезная постановка противохимической обороны аэродромов, требуется по серьезному поставить химподготовку всего личного состава Воздушных сил. Необходимо отметить, как об этом говорил Орлов, перелом в Морских силах. Действительно перелом там имеется. Перелом есть, но многое еще нужно сделать. Перед Морскими силами стоит задача организации коллективной защиты корабля, задача механизации дегазации корабля. Торпедным катерам нужно лучше учиться применять дымы.
Всей РККА в целом необходимо овладеть тактикой преодоления зараженных участков, овладеть тактикой ПХО, овладеть защитой от химнападений с воздуха, умением вести бой в условиях применения противником яддыма.
Нужно исходить из возможностей применения противником гораздо более сильных отравляющих веществ, чем мы об этом знаем.
Нужна поэтому в 1935 г. особо тщательная отработка всех приемов ПХО, не допуская решительно никаких отклонений, помня о том, что нужно не допускать даже самых небольших прикосновений незащищенными частями тела к зараженной земле или предметам, т.к. это может привести к тяжелым последствиям.
Важнейшими специальными задачами на 1935 г. являются для ОКДВА и СибВО отработать применение химсредств и ПХО при низких температурах зимы и для ОКДВА, САВО и ККА в горных условиях.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 139-144.
Коханский. После 8 месяцев работы в воздушно-десантной бригаде решаюсь доложить некоторые выводы, как по технике применения воздушных десантов, так частично и по тактике.
1. Бригаде удалось в течение 1934 г. отработать методику десантного дела. Результаты показывают, что мы добились некоторых успехов, несмотря на значительно усложнившиеся задачи. Показателем этого — уменьшение количества несчастных случаев. Если в 1933 г. у нас было 3,4% несчастных случаев, то в 1934 г. мы имеем уже 0,6% несчастных случаев. Если в 1933 г. у нас был один смертельный случай на 500 метров[25], то в 1934 г. мы имеем один смертельный случай на 1300 прыжков. Однако детальный анализ несчастных случаев подтверждает, что соответствующей организацией и подготовкой можно будет эту цифру еще значительно снизить ибо целый ряд несчастных случаев — результат небрежности, недостаточной организованности занятий или недостаточной дисциплинированности.
2. Мы имеем в нашем Ленинградском округе определенные достижения по перевозке тяжелых грузов. При непосредственной помощи Сергея Мироновича Кирова командующему войсками т. Белову удалось сконструировать и изготовить на Ленинградских заводах специальные агрегаты для ТБ-3[26], при помощи которых мы можем перевозить почти все наземные средства, начиная с легковых автомобилей, легких броневиков, танкеток до танков-амфибий (Т-37)[27]. Некоторыми приспособлениями, не влияющими на аэродинамические свойства, удалось на самолете ТБ-3 перевозить 50 бойцов с соответствующим вооружением (на 3 бойцов один легкий пулемет, станковые пулеметы и пушки). Прием, посадка и высадка 50 бойцов с вооружением занимает 2 1/2 минуты. Подцепка тяжелых грузов, например Т-37, Т-27[28], ФАБ[29], занимает от 15—30 минут, отцепка 5—10 минут. Само собой понятно, что дальнейшей нашей работой мы в течение ближайшей зимы уменьшим эти нормы в 2—3 раза. Но и при этих нормах десантирования тяжелых объектов задача тактически целесообразна.
3. Особенно интересные результаты получены на нашем окружном учении под руководством комвойсками Ивана Панфиловича Белова. Бригада в два этапа перебросила 2400 чел., из них 405 парашютистов, 25 тяжелых объектов, включая танкетки, трехосные автомобили и т.д., 12 пушек и 700 с лишним пулеметов.
Хотя на маневрах целый ряд тактических моментов нам еще отработать не удалось (не хватило времени и не хватало средств), но на сегодняшний день положение таково, что в действительной боевой обстановке, невзирая на ряд недостатков, наша бригада сможет выполнить всякую боевую десантную задачу, которая будет поставлена народным комиссаром обороны. Об этом докладываю с полной ответственностью.
4. Как я мыслю дальнейшее развитие воздушно-десантного дела.
Первый вопрос — нужно ли создавать специальные части. Наш Ленинградский округ имеет некоторый опыт. За три дня до маневров был придан бригаде нормальный стрелковый батальон Ю-й Вологодской дивизии и в день начала маневров батальон (500 бойцов) Авиашколы им. Комсомола. Мы облетали пехоту только один раз, проинструктировали, как пользоваться парашютом, усилили легкими пулеметами, легкими пушками, реорганизовали и, нужно сказать, что бойцы 10-й сд удовлетворительно справились с поставленными задачами.
Голос с места. Прыгали?
Коханский. Нет, они не прыгали, они были посадочным десантом. Относительно успешные действия приданных частей явились результатом насыщения обоих батальонов инструкторами, средним и младшим начальствующим составом из вверенной мне бригады.
Второй вопрос — что целесообразнее — чисто парашютные десанты, чисто посадочные или комбинированные десанты? Я считаю, что, безусловно, комбинированные. Никогда десятков тысяч бойцов сделать парашютистами мы не сможем, а если и сможем, то на пути к этому встретится бесконечное количество трудностей. Это будет стоить слишком дорого и, в конце концов, будет неэкономным расходованием ценных людских кадров. Вообще массовая выброска парашютистов на незнакомой местности, чужой территории, представляет много трудностей для парашютистов, особенно после приземления. Пример — опыт групповой, ночной выброски, когда 60 чел. были сброшены с двух самолетов (при этом присутствовал заместитель начальника ВВС т. Ткачев). Хотя с земли абсолютно ничего не было видно, парашютисты собирались в районе знакомого аэродрома 5 часов. Правда, этот вопрос нужно и можно отработать, создав соответствующую сигнализацию и т.д. Но лично присутствуя неоднократно при массовых выбросках, ясно вижу все трудности сбора, ориентировки, когда бойцы спускаются на незнакомую местность, попадают на дома, леса, болота и т.д. В этих условиях сбор требует больших усилий и много времени. Для выполнения такой задачи назначать можно только хорошо отработанных парашютистов, которых сможем иметь по несколько сотен в каждом округе. На специальном учении бригада добилась выброски 120 парашютистов с 6 самолетов на площадь 300x500 м, с высоты 1000 м и от выброски до приземления последнего бойца прошло 3 минуты. Но это было сделано отборными парашютистами на аэродроме, в хорошую погоду и вне тактической обстановки.
Только посадочные десанты, для которых используются нормальные линейные войска, прошедшие определенную подготовку и усиленные младшим и средним начсоставом специа-листами-десантниками, позволят нам решать оперативные и стратегические задачи на территории противника. Это требует наличия специальных авиадесантных частей, в которых должна отрабатываться техника и тактика воздушных десантов, а так же специальные кадры начсостава, включая младший.
Третий вопрос — это вопрос десантной авиации. Может ли воздушно-десантная подготовка быть нормальной функцией тяжелой бомбардировочной авиации. Помкомвойск т. Лапин говорил здесь о том, что в течение полугода тяжелая бомбардировочная авиация может выполнять свою программу. Если вторую половину года она будет работать как воздушно-транспортная авиация, то это значительно облегчит ее использование как десантной. Но и в этих условиях особенность военных десантов требует специальной отработки.
Четвертый вопрос — использование военных и гражданских самолетов для десантных целей. Мы еще не использовали всех внутренних ресурсов старого ТБ-3 и даже Р-5[30]. Ничего почти не сделано по использованию гражданских самолетов для этой работы. Перспективы же имеются богатейшие.
Правильное использование воздушных кораблей для десантной службы значительно повлияет на характер и успех десанта.
Так, например, на новом ТБ-3 с моторами М-34 с редуктором и нагнетателем можно будет легко перевозить до 80—100 бойцов, т.е. эскадрилья сможет перебросить до 1000 бойцов с 300 пулеметами, с 20—30 пушками типа БПК[31]. Такой десант, выполняемый всего только одной эскадрильей, будет иметь уже оперативный характер.
Все эти вопросы должны отрабатываться в специальном центре и так, чтобы не терять дорогого времени. На сегодняшний день таким центром является наша 3-я авиационная бригада особого назначения. В 1934 г. в бригаде на особых сборах и курсах прошло обучение около 700 командиров из всех частей ВВС. Знаю, что эти командиры перенесли наш небольшой опыт во все остальные соединения нашей авиации.
Пятый вопрос — какой характер должны носить десанты стратегический, оперативный или тактический.
Тов. Лапин докладывает здесь о работе ВНОС. Он ярко обрисовал картину работы ВНОС и сколько времени теряется для точного определения местонахождения авиации противника.
Ясно, что во время войны ВНОС неизбежно будет работать с перебоями. Кроме того, техника парашютирования, использование планеров открывают ряд новых тактических возможностей. Поэтому можно сказать, что уже на современном этапе развития десантного дела мы можем выбрасывать и стратегические десанты, пешие и мотомеханизированные и оперативные десанты, и тактические вблизи укрепленной полосы. Легче всего будет, однако, выбрасывать оперативно-стратегические десанты и диверсионные группы в глубь страны противника.
Вот результаты того небольшого опыта, который имеет наш Ленинградский округ и вот почему я осмеливаюсь доложить народному комиссару, что 3-я авиационная бригада особого назначения является вполне боеспособным соединением, готовым по первому приказу народного комиссара выполнить любую боевую воздушно-десантную задачу.
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Ткачев. Товарищи, я хочу остановиться на вопросах технического развития Военно-воздушного флота, с тем чтобы затем перейти на некоторые вопросы боевой подготовки в связи с этими техническими достижениями.
1935 г. в Военно-воздушном флоте будет годом серьезного технического перевооружения. В этом году мы впервые почувствовали, что авиационная промышленность полностью нас удовлетворяет количественно и целиком выполнила все нормы, все потребности Воздушного флота и в то же самое время мы подошли к такому этапу, когда надо внедрять более современные, более совершенные машины. В 1934 г. мы будем иметь целый ряд новых серьезных изменений в качественном отношении в авиации. Я пройду по отдельным типам авиации.
В тяжелой авиации мы остановимся в 1935—1936 гг., исходя из плана строительства, на том типе машин, который является типовым для тяжелой авиации, ТБ-3, но все время будем улучшать этот тип машин. В конце этого года мы получим ТБ-3 с мотором редукторным, а в 1935 г. будет машина ТБ-3 редукторно-нагнетательная с увеличенной скоростью. ТБ-3 будет доведен до скорости 280 км в час, с большой высотностью, с быстрым набором высоты и с большим радиусом действия, сохраняющим полностью тот радиус действия, который имеется сейчас. Таким образом эта машина остается типовой машиной на ближайшие годы.
В легкобомбардировочной авиации войдет новый тип машин, также более скоростной, причем 1935 г. будет годом, когда впервые мы начнем внедрять машину двухмоторного типа, со скоростью 320 км в час и с возможным радиусом действия до 400—500 км, а с недогрузкой и дальше.
Штурмовая авиация остается в том же отношении, но с некоторым увеличением скорости. Штурмовик будет с более усиленным вооружением 4 кассами, т.е. более в огневом отношении мощные самолеты и несколько ускоренные. Резко будет перевооружаться истребительная авиация.
В истребительной авиации надо сказать, что мы имеем некоторую отсталость. Скорости наших истребителей малы и мы в 1935 г. будем внедрять новые скоростные машины. Мы имеем три типа машин и все они со скоростью в пределах 350—370 км и, как вы видите, по этим скоростям вы чувствуете резкую разницу с тем истребителем, который имеется типа И-5, с целым рядом лучших технических данных.
Характерная черта заключается в том, что мы сейчас внедряем машину моноплан, более трудную к пилотированию и требующую совершенно другой тактики применения.
В связи с тем что мы внедряем новый тип машин мы должны проанализировать, каким образом все эти типы машин выходят с точки зрения равенства сил в техническом отношении авиации передовых капиталистических стран[32]. Я не могу останавливаться более подробно, у меня есть все эти цифры, я скажу только, что в отношении тяжелой авиации мы стоим несомненно на первом месте, что тип нашей машины ТБ-3 будет несомненно лучшей машиной из всех машин подобного типа за границей, хотя и там в последнее время появляется целый ряд машин многомоторных, дающих большую скорость.
Но трудность заключается в том, что с точки зрения тактического применения, как показал опыт полученный в БВО, тяжелая авиация, идя на большую серьезную задачу, представляет из себя большую цель и не имеет достаточно необходимой защиты. И до сих пор мы как следует не проработали вопроса пробивания, протаскивания на всю глубину радиуса действия нашей тяжелой авиации.
Разрешение этого вопроса идет по двум путям. Один путь — это стремление разрешить вопрос так, чтобы тяжелая авиация несла на себе истребители путем подвески с тем, чтобы эта авиация могла в нужных случаях сняться с авиаматки тяжелого ко-рабдя и вступить в бой на защиту тяжелой авиации. Проблема эта решается, но едва ли она будет разрешена в следующем году в полной мере. Во всяком случае, такие возможности есть.
Другой путь разрешения — по линии крейсеров, т.е. таких машин, которые будут сопровождать тяжелую авиацию и сумеют прикрыть ее, дав ей проход через линию фронта и прикрыть над объектом атаки. Но до сих пор мы не разрешили вопроса о таком крейсере, который был бы, с одной стороны, скоростным, способным перемещаться в сторону возможного нападения, быстро встретить противника, использовать такую огневую силу, при помощи которой он был бы способен отразить истребителя.
Мы имеем такой крейсер, который прикрывает фланги, но не способен к маневрам. Лучше всего прикрыть скоростными машинами, боевыми истребителями, которые наверняка вступят в бой и способны драться с истребителями противника. Дело заключается в том, что наши современные истребители, скоростные, имеют крайне малый запас горючего. Радиус действия из-за этого ограничен. Наши истребители скоростные имеют на 2,5 часа запаса горючего как максимум.
Есть еще один путь решения, чтобы истребители проникали через линию фронта и глубже сопровождали тяжелую авиацию. Это пополнение горючим в полете. Над этим вопросом работать необходимо и я думаю, что нам в следующем году придется серьезно заняться вопросом проработки, каким образом протащить через весь радиус 1000 км дальности нашу тяжелую авиацию, протащить с тем, чтобы сохранить боевую силу для атаки на объект. Проработка эта пока что идет недостаточно, надо проработать: прикрывать или истребителями, или крейсерами, т.е. разработать этот вопрос в полной мере.
Мы приобретаем увеличенную скорость на ТБ-3, но по сравнению со скоростью истребителей, тяжелая авиация остается достаточно привлекательным объектом для противника и недостаточно защищена. Опыт БВО огневой стрельбы истребителя по тяжелому кораблю показывает, что нападение истребителя очень неприятно для тяжелой авиации.
В отношении истребительной авиации. Опыт, которой мы проводим сейчас, показывает, что особо резких трудностей к переходу нет, что легко можно выполнить машину на такую скорость, но трудность заключается в том, о чем говорил т. Алкснис, что машина строга в полете[33] и, кроме того, большие скорости. Трудность заключается еще в том, что мы получаем не наши, а лицензионные моторы, недостаточно нами еще изученные, придется много сделать с точки зрения технической, чтобы освоить эти моторы, внедряемые в наше производство. Мы будем их производить, но осваивать их в части будет трудно. У нас было 3 аварии из-за отказа мотора.
Таким образом, несомненно, внедрение новой технической части потребует очень высокой напряженной работы над техническим освоением. Это не вызывает никакого сомнения. И если мы сейчас все-таки не сумели достаточно бороться с аварийностью и по-настоящему овладеть той техникой, которой располагаем сейчас, то с внедрением новой техники это дело становится более сложным. Новые машины пойдут в основном в первой половине, а в некоторых частях Дальнего Востока должно быть и скорее. Этим делом нам надо заниматься серьезно, ибо вспышка аварийности и потери материальной части для нас будет чрезвычайно тяжела.
Таким образом новая материальная часть несомненно вносит много серьезной ответственности в ее освоение и я думаю, что к этому мы должны серьезно готовиться.
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Ракитин. Выполняя приказ народного комиссара, указания Революционного совета округа и Управления мотомеханизации[34], бригада, а потом корпус в течение всего летнего периода работала над вопросами глубокого боя.
Один месяц нам выпало на долю поработать под руководством т. Седякина, и я осмелюсь предложить вашему вниманию, выводы по этим учениям.
Решение комкора должно приниматься не за сутки. Сутки слишком большой срок, и противник, живущий, успеет за этот срок сильно изменить картину, а сложная документация, которая сопровождает подготовку к бою потом не в состоянии будет так быстро быть измененной. Если атака происходит на рассвете, решение должно приниматься за 2 часа накануне, если днем — то утром.
Разведка командирская — она у нас практически ведется всеми, до командиров танков включительно. Но это неверно. Командирская разведка должна спускаться до командиров рот для уточнения с артиллерией, увязки с пехотой (прохождение), визуальной фиксировки боевого корпуса.
Исходная позиция. Здесь, по-моему, есть некоторые неясности: исходная и выжидательная. Должна быть только исходная позиция на удалении 4—5 км максимум, а части танков должны идти с нее в атаку прямо с ходу. Для того чтобы они могли пройти, в этом отношении схема временного наставления несколько грешит. Нужно проходить в порядках предбоевых. Там тоже есть неясность. Нужно проходить батальоном в линии ротных колонн. Это даст возможность пехоте идти безболезненно с исходной позиции и иметь перед прохождением боевых порядков своей пехоты только рубежи выравнивания. Если это происходит на рассвете, то для выравнивания достаточно будет 15—20 минут, а если днем — то достаточно 5—7—10 минут. Такое построение — линия ротных колонн тем удобнее, что, пройдя боевые порядки пехоты, дает возможность атакующим танкам сразу построить роты углом вперед или назад перед передним краем противника. Это даст возможность быть атакующим танкам удобоуправляемыми.
Артиллерийская подготовка обязательна. Она преследует цель разрушения оборонительных сооружений переднего края противника, и разрушения оборонительных сооружений в глубине, ослабление, подавление артиллерии и позволяет маскировать проходящие танки.
Атаковать нужно двумя эшелонами. Один эшелон не выйдет. Управляемость требует движения двумя эшелонами. Фронт должен быть 2—2,5 км, а глубина всей атакующей группы ДД не больше 1,5 км.
Головной разведывательный эшелон. Он должен быть не сборный из рот разных батальонов, а обязательно один батальон. Этот эшелон должен быть удален максимум на 250 м, а не на 600. 600 м он может набрать, когда выйдет к объектам атаки, на рубеж полковой артиллерии или дивизионной артиллерии противника.
Батальону давать не боевой курс, а полосу. По-моему, может быть, это смело, представляю на ваш суд. Товарищи, по-моему, нельзя требовать от танков дальнего действия уничтожения главной массы огневых точек на переднем крае и в глубине. Во-первых, узки предбоевые порядки, во-вторых, скоростное прохождение. Не успеют. Пехоте должно внедрить в сознание, что ей придется драться с значительным количеством огневых точек. Особенно сейчас при инженерном обеспечении. Боевой порядок танков дальнего действия обеспечивается разведкой не отдельных танков, а разведывательных групп.
Есть два варианта артиллерийского обеспечения. Я осмелюсь доложить, т. народный комиссар, может быть, меня товарищи поправят, и я тогда уверую. Мне не верится в возможность огневого вала и в последовательность сосредоточения огня. Я сейчас командовал бригадой ТРГКА[35]. Тов. Седякин видел. Очень трудно командовать. Я представляю два варианта артиллерийского обеспечения, подготовка обязательна 30 минут, сопровождающие орудия танковой поддержки, орудия работают прямой наводкой. Это один вариант.
Второй — подготовка артиллерийская, отсеки, окаймление. Коридор окаймить и в коридоре дать возможность танкам бороться с противником своей артиллерией, а орудиями самоходными, штурмовой и бомбардировочной авиацией — в глубине обороны противника. В штурмовую авиацию, действующую с мехчастями, я верю целиком. В период борьбы с ближайшими оперативными резервами посылать танки как средство связи нельзя, не успеют. Здесь радио, а авиация должна давать все данные о противнике в первую очередь мехчастям.
Обязательна однотипность танков. Это нужно смело сказать. Такая однотипичность необходима и в корпусах, а в бригадах группы дальнего действия однотипность обязательна. Не знаю, позволят ли это ресурсы промышленности — однотипность вплоть до танков-транспортеров. Если бригада БТ, то и транспортеры должны быть БТ.
Наконец, два слова о глубоком бое для мехкорпуса. Глубокий бой для мехкорпуса — это глубокий бой и глубокая операция. Здесь совершенно не разрешен вопрос, сказано мало и бледно. Откуда бы ни шел корпус в прорыв, мне кажется иногда выгоднее ему не идти в ворота, образуемые бригадой дальнего действия. Может быть, ему выгоднее быть в соседнем участке.
[bookmark: _ftnref36]Во всех случаях поднимаются вопросы: удаление недоброека[36], когда начинать движение, порядок перехода до бывшего переднего края и до фактического положения пехоты, предбоевые и боевые порядки, развертывание МК в момент ввода в прорыв, обеспечение МК, внешнее и внутреннее, обеспечение взаимодействия с другими родами войск, в частности, с бригадой дальнего действия, работа штаба МК и СК до ввода в прорыв. Мехкорпус, т. народный комиссар, в настоящем его виде велик, громоздок, надо привески ликвидировать, усилив бригады. Мы как никогда богаты техникой. Надо ее беречь и учиться. Боеготовность мехчастей в наших руках.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 156-159.
Меженинов. Я хотел остановить ваше внимание на вопросах оперативной подготовки наших органов управления тылом, как эта подготовка проводится в округах, и как я ее сам мог постичь во время полевых поездок тыла. У нас на сегодняшний день недостаточно глубоко с методической стороны проработаны вопросы подготовки органов управления тылом. Мы не учим эти органы управления.
Особенно плохо дело обстоит с подготовкой органов управления военных дорог. Как выяснилось при последней полевой поездке, эти органы как органы управления не вполне справляются со своей задачей.
Хуже обстоит дело с подготовкой наших снабженческих органов полевого типа, с органами управления полевыми складами и т.д.
Вот эти две точки по тыловой подготовке органов управления, по-моему, следовало бы в будущем 1935 г. оживить. Возьмите, например, такие наши тыловые учреждения, как хлебопекарни. Когда мы начали анализировать их работу в полевых условиях, начиная с армейского тыла до дивизии, то оказывается, что большинство командиров и даже тех, которые предназначены на должности начальников хлебопекарен и командиров, которые будут ими руководить, совершенно не отдают себе ясного отчета, как будет организован технологический процесс в полевых условиях.
Голос с места. Это дело кооперации.
Меженинов. Кооперация будет, вероятно, работать, но мы к ней сейчас тоже подхода не имеем, не смогли заставить ее работать в наших интересах в полевых условиях.
Необходимость проработки всех этих вопросов тыла стоит как одна из важнейших задач, потому что все наши расчеты и решения, так называемые оперативные, что на фронте такого-то бью, такой-то силой — все они являются эфемерными, потому что когда к концу игры выявляешь, а сколько средств фактически использовали на участке главного удара, сколько снарядов прошло через пушки, сколько авиация выбросила бомб, то оказывается, что расчеты есть, но они не обеспечены исполнением. Что бросали в голову противника, чем его бомбардировали — ясного представления очень часто не бывает.
Считаю, что на сегодняшний день не может быть такого положения, чтобы решали только вопросы об участке главного удара, направлении главного удара и цели главного удара. Необходимо заниматься также вопросом как используются средства, которые предназначены на этот удар.
Возьмите маневры. У нас маневры производятся только строевыми частями. Тылом мы не маневрируем. Мы думаем, что тыл только подвозит средства. Но эта подвозка средств тоже оперативный фактор и средствами также надо маневрировать как войсками. Помню в уставе написано, что в боевом комплект нужно давать 13% бронебойных патронов. Так шаблонно — по норме и идет снабжение этими бронебойными патронами. А когда вы разберетесь, то оказывается, что на одном участке боя расстреливали бронебойными патронами живых людей, а на другом участке, где были танки, были эти же пресловутые 13%, которых явно не хватало. Маневрирование средствами в бою и операции совершенно необходимо, а мы этим не овладели. Нечего говорить о том, что это не прошло сверху донизу. До сих пор не практиковалось замедление темпов стрельбы определенного калибра артиллерии на определенный этап боя.
Повторяю, искусство подачи средств в бою, и использование этих средств очень важное дело. Но до сих пор мы этим искусством не овладели. Я считаю, что в следующем году на это дело необходимо обратить особое внимание.
Теперь особый вопрос по оперативной подготовке — это связь легкими средствами. Как только мы переходим к операциям подвижным, как это было на маневрах на Украине и в Белоруссии и на нашей последней полевой поездке, мы становимся в тупик, каким образом управлять этими операциями. Нужно сказать, что тяжелые средства связи быстро не восстанавливаются.
Необходимость управлять легкими средствами в подвижных формах операции, переход на легкие средства связи в определенный момент и в тяжелой операции при развитии успеха, а также при ликвидации противника на своих тылах — все это стоит определенной задачей, но тут мы не умеем использовать радио и самолет для этой связи. Эти два вида связи мы плохо используем.
Необходимость проведения подвижной операции говорит о том, что необходимо использовать эти легкие средства связи, ибо, повторяю, в большинстве случаев оперативной обстановки этими средствами связи придется пользоваться.
Вопрос о подготовке Воздушных сил для большой операции. Мы ее называем самостоятельной операцией. В этом году была поставлена определенная задача народным комиссаром для всех округов, которая в конечном счете свелась к задаче № 5 — это пролет на предельную дистанцию. В наших руках был прекрасный способ проверить, насколько мы готовы к этой операции. Оказалось, что мы готовы в большинстве частей. Но т. Лапин правильно ставит вопрос о систематической практике экипажей и подготовке к действиям на предельное расстояние. Это возможно на действующей гражданской линии, когда самолет вылетает по расписанию. Возьмите, к примеру, линию Иркутска, эта линия была освоена военной авиацией, 18-й эскадрильей. Уже потом была развита гражданская линия.
Я поддерживаю вопрос об организации постоянно действующих военных линий. Есть товарищи, которые летали на пределы и по Европе. Те помнят, как было непросто летать, ведь летать, когда приказано, а приказано, может быть, и в туман, и в непогоду — изволь выполнить боевую задачу и выполнить к определенному сроку. В этом отношении гражданские летчики лучше подготовлены, чем мы.
Вопрос управления. В вопросе управления важным моментом является служба времени в широком смысле этого слова, начиная от Штаба РККА, от VIІ Управления, и кончая теми исполнителями, дозорными, которые ведут разведку. Что выявляется? К концу, к примеру, полевой поездки у всех часы врут на 20—30 минут, а в течение 7 дней в этом отношении получается большой разрыв. Штаб не следит, командиры не требуют, а отсюда все недоразумения. Многие товарищи напирали на то, что, мол, нет часов. За это время по приказу народного комиссара было куплено много часов, так что ссылка на отсутствие часов — плохое средство.
Относительно службы погоды. Служба погоды имеет значение не только для авиации. Сейчас она имеет значение и для всех родов войск и главное значение — в операции. Необходимо использовать службу погоды в оперативной подготовке. Эти два фактора являются важнейшими моментами в управлении.
Хочу остановиться на вопросе о подготовке нашей пехоты. На мой взгляд, пехота готовится слишком примитивно. Она все время ищет противника на земле, на высоте, к примеру, 125, на лощине — 36, но, к сожалению, мы не ищем противника и не умеем занимать позицию на доме, позицию на дереве, позицию на колокольне и т.д. Когда об этом говоришь товарищам, то у многих из них это вызывает улыбку — зачем пехоте лезть вверх. Вот передо мной немецкий журнал, он предназначен для унтер-офицеров. В каждом номере этого журнала вы найдете оригинальное положение пехотинца. Здесь, в этом номере, унтер-офицер выбирает позицию для своего легкого пулемета на дереве, он имеет дальний обстрел и бьет каждый танк в тонкие его стенки и видит противника достаточно далеко.
В другом журнале вы видите, что наблюдатель и пехотинец сидят на костеле и т.д. Мы, наоборот, говорим о том, что стрелять сверху вниз невыгодно, потому что мало поражаемое пространство. Раз противник залезает на дерево, надо уметь стрелять снизу вверх. В этом же журнале есть прямое указание на это дело: взбирайся на крышу и бросай ручные гранаты сверху. Мы потеряли опыт Гражданской войны, забыли, когда сами залезали на третий этаж, лазили на колокольню с пулеметом и т.д. Теперь этой практики в пехоте мало. Откуда эта ошибка? Мы до сих пор практикуем использование пехоты на прорыв окопных позиций противника, надо также практиковать передвижные бои, вытекающие из боевой обстановки.
Следующий вопрос, на котором я хотел остановиться. Вся организация нашей огневой обороны и атаки приспособлена к тому, что мы достаточно хорошо все видим, все берем перекрестным огнем.
Вот передо мной польская книга. В этом журнале говорится: «Польская восточная территория потребует от пехоты обороняться за рекой и на опушке леса». Уметь драться за реку и на опушке леса — это есть основа обучения польской пехоты. Если бы эта пехота оказалась в лесу, надо уметь атаковать ее в лесу.
Как у нас обстоит с этим дело? Как только пехота попадает в закрытое дефиле — она теряется. И командиры наши теряются и не знают, что делать. Поэтому классическая норма, которую мы даем, не совсем привязана к жизни. Всегда нужно знать, что делает противник, учиться некоторым его достижениям. Вот, например, наши противники изучают нашу разведку. Они дают хорошие отзывы о нашем разведывательном отряде, говорят, что он прекрасно организован. Но, спрашивают они, каковы задачи этого отряда. Оказывается, разведать район такой-то, в пределах разграничительных линий таких-то. Отсюда они делают вывод: отряды организованы хорошо, но задачи им ставят неопределенные.
И третий, последний вопрос, это химическая подготовка. Каким образом химическую подготовку внедрить в пехоту? В этом журнале я читаю, что японская пехота, атакуя ночью противника, разрушает проволочные заграждения, применяя дымовые свечи, подставляемые в нос часовому, который стоит около проволоки. Если бы нам пустили этот газ, можно с уверенностью сказать, что большинство наших пехотинцев было им застигнуто врасплох. Или возьмите химический индикатор, которым пользуются у нас только специалисты, а в других войсках он передан непосредственно в пехоту, в передовую часть.
Исходя из этого, нам надо перестроиться в том смысле, чтобы активные химические средства, применяемые в розницу, непосредственно передать в пехотные части.
О проведении ночных операций. Нельзя смотреть на ночные действия как на что-то особое. Правило существует: ходи ночью, дерись днем. Но у нас получается так, что подготовиться к утреннему развертыванию для боя мы не всегда умеем.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 160-166.
Корк. Московский военный округ в истекшем учебном году по указанию народного комиссара выполнял особую задачу. В связи с тем, что на протяжении ряда последних лет Московский округ в боевой подготовке отставал, перед ним была народным комиссаром поставлена задача добиться того, чтобы округ вышел на одно из лучших мест, которые, по оценке прошлого года, занимали Украинский, Белорусский и Ленинградский округа.
Я должен доложить, что благодаря тому исключительному напряжению, которое проявил командный и политсостав, при той большой помощи, которую нам народный комиссар лично оказал своим выступлением на окружной партконференции, всколыхнув все наши партийные организации, несомненно, за истекший год округом сделано многое и достигнуто многое. Но тем не менее, невзирая на проделанную работу, я не могу, товарищ народный комиссар, вам доложить, что та задача, которая вами была поставлена, нами полностью выполнена. Осталось еще много поработать кадрам начсостава и бойцам, чтобы Московский округ вышел на уровень достижений лучших округов РККА. Исключительными для нас, для начсостава Московского округа, безобразиями явились те большие недочеты, которые сегодня уже были отмечены т. Булиным. Это недочеты в караульной службе, затем серьезнейшие отрицательные явления, как-то очковтирательство, воровство, растраты и т.д.
В чем мы сегодня особо отстаем от Украинского, Белорусского и Ленинградского округов? Это в подготовке десантных частей. В связи с тем, что нам пришлось формировать и создавать вновь десантные части, мы отстали и не успели развернуть всей этой очень серьезной для нынешнего этапа развития наших Вооруженных сил отрасли боевой подготовки. Тяжелая авиация МВО не сумела выполнить полностью тех задач, которые на истекший год перед ней были поставлены.
Каковы же те задачи, которые должны быть поставлены на предстоящий учебный год?
Прежде всего нужно отметить, что указание на истекший учебный год являлись настолько исчерпывающими и полными, что вне всякого сомнения все эти задачи сохраняют свою силу и на предстоящий учебный год. Но в чем же мы чувствуем некоторую слабость?
Первое — это неорганизованная работа высшего начсостава. И командиры дивизий, и командиры корпусов, и командующий округом зачастую заняты тем же делом, чем занимаются ротные командиры, батальонные командиры и командиры полков. Получается исключительное наслаивание и параллелизм в работе по подготовке одиночного бойца, по подготовке низовых подразделений, роты и батальона. Очевидно, мы сумели на протяжении последних лет, особенно за истекший учебный год, настолько подготовить наши средние и старшие командные звенья, что, вне всякого сомнения, высшему начсоставу необходимо больше внимания уделить на подготовку к той оперативной роли, которая предстоит во время войны. Поэтому за счет той работы, которая раньше выполнялась в низших подразделениях высшими командными инстанциями, во всяком случае до истекшего учебного года, необходимо увеличить работу над самим высшим начсоставом, т.е. развернуть в большем размере оперативную подготовку. Можно ли ограничиваться в этой работе только одними средствами связи, выходами в поле без большого привлечения войсковых частей? Безусловно, можно. Нам известно, что нигде за рубежом не практикуется такое обильное привлечение войск для подготовки высших командных звеньев, как у нас. А с другой стороны надо отметить, что совершенно правильны те взыскания, которые мы сегодня слышали в отношении чрезмерного расходования моторесурсов в нашей авиации и в мотомехчастях.
Для оперативного развития высшего начсостава, конечно, должны привлекаться авиация и мотомехчасти, но мы должны одиночными танками, одиночными самолетами обозначать войсковые соединения — танковые и воздушные.
Для практики высшего начсостава нам нужно безусловно более широкое, более смелое развертывание наших армейских маневров, но без войск, лишь со средствами связи. Казалось бы, в окружном масштабе, во всяком случае такие маневры — без войск, для командиров корпусов и дивизий нужно было бы организовать по крайней мере один раз в два месяца.
Дальше о системе управления. Прежде всего та ломка, которая намечена Штабом РККА, в отношении ликвидации исключительного обилия бумаги в оперативном руководстве, касается высших штабов, высших командных инстанций. Эта мера, крайне необходимая, крайне важная, так как практика и Московского округа показала, что крайнее запаздывание в осуществлении оперативных мер, намеченных командованием, получалось в результате составления бесконечных полотнищ с расчетами.
В отношении задач, которые поставлены по танкам и по истребительной авиации. Прежде всего надо приветствовать намечаемое сокращение танковых групп. Конечно, достаточно иметь группы дальнего действия и группы поддержки пехоты, иначе говоря, вместо трех иметь только две группы. То, что т. Алкснис предложил в отношении применения истребительной авиации, я понимаю так: конечно, истреблять авиацию противника нужно и на земле, но для истребительной авиации наша главнейшая задача, центром тяжести ее деятельности все-таки должно оставаться уничтожение неприятельской авиации в воздухе, а не на земле. На земле могут уничтожать противника другие виды авиации, а вся борьба в воздухе должна лежать главным образом на истребительной авиации.
Что тормозит в основном наше развитие, развитие наших командных кадров, в особенности развитие высшего начсостава, от которого требуется при наших условиях слишком много? Что особенно тормозит техническое развитие нашего командного состава высших степеней? Это недостаточный общеобразовательный уровень. Я должен доложить, что мы в Московском военном округе не сумели выполнить полностью задачу, которая вами, товарищ народный комиссар, была поставлена в отношении прохождения программы установленной для поступления в технические академии. Я лично просил бы, чтобы нам дали еще льготный срок и просил бы не ограничиваться несколькими месяцами, а полагал бы, что если вы дадите еще целый год, то этого было бы немного, потому что общий уровень, особенно в области знаний математики в объеме требуемом для технических академий, очень низок.
Наконец, последний вопрос, это о нашей терминологии. Я полагаю, что в настоящее время у нас уже вполне достигнуто уяснение сущности вопроса взаимодействия больших масс авиации, больших масс танков, широкое применение совместно с этими техническими войсками также химических средств. Мне думается, что ввиду того, что в свое время надо было для уяснения сущности современного боя применять это понятие «глубокий бой»; поскольку к настоящему времени мы достигли уже уяснения того, как в бою применять эти средства, как обеспечивать взаимодействие, может быть, от этого слова «глубокий» лучше отказаться и применять общепринятые термины.
Баранов. Товарищи, приказ № 0101 ставил перед военно-санитарной службой большие задачи: добиться устойчивого санитарного состояния войск с тем, чтобы мы в войсках не только не имели эпидемических заболеваний, но чтобы и самая возможность появления их исключалась; добиться резкого перелома в оперативно-тактической подготовке медицинского состава и в санитарной подготовке бойца и командира; добиться усвоения ими элементарных знаний в этой области.
Совершенно естественно, что решение этих задач упиралось главным образом и в основном в разрешение первой задачи — это добиться резкого перелома и перестройки всей работы военно-санитарной службы.
Я должен сказать, что за 1934 г. Военно-санитарное управление РККА провело выездов в округа и в части в количестве 146. Для этого были мобилизованы не только работники Сануправ-ления, но также и работники Военно-медицинской академии, института.
Этим бригадам удалось, мне кажется, выполнить или вернее помочь выполнять ту основную установку, которая была дана приказом № 0101, добиться резкого перелома в оперативно-тактической подготовке.
То, что этот перелом имеется — это констатировано многочисленными инспекциями, которые из центра были командированы в части и в округа. Это констатировано целым рядом учений, которые проводились Штабом РККА по линии 5-го Управления. И, наконец, это нашло лестную оценку со стороны наркома в его июньской директиве, где на основе инспекторского смотра 3 округов, указано, что санитарная служба действительно резко развернула работу по оперативно-тактической подготовке санслужбы, проводя живое и конкретное руководство на местах, и что подготовка санитарных тылов указанных округов находится на достаточной высоте.
Из всех округов, где проведены были инспекторские смотры, сегодня отстают только 2 округа в области подготовки санслужбы — САВО и ККА, В отношении всех остальных округов, повторяю, отзывы всех инспекций чрезвычайно положительные. Есть даже такие отзывы, которые указывают на то, что санитарные тылы подготовлены лучше, чем целый ряд других тылов. Вот это подтверждает и начальник Штаба РККА.
В этой области высшим и старшим начсоставом санслужбы вполне удовлетворительно отработаны и усвоены вопросы организации и управления санитарным тылом в сложных формах боя и операции.
Основной массой медсостава усвоен Устав санитарной службы. Санслужба подков удовлетворительно подготовлена к работе в полковых условиях; сократили составляющийся план и расчеты санитарного обеспечения боя; научились также осуществлять и маневр санитарными средствами. Хуже подготовлена та группа врачей, которые в 1933 г. и 1934 г. влились в РККА из гражданских органов.
Наряду с резким повышением санитарного уровня войск Красной армии чрезвычайно резко выросла количественно и качественно лечебная помощь. Я не имею возможности на этом останавливаться более подробно, но дам лишь такую справку о нашем охвате санитарно-курортной помощью, которая, как вы знаете, дает чрезвычайно большую зарядку для повышения темпов и качества боевой подготовки. Мы за 1934 г. пропустили через всю нашу сеть домов отдыха и санаторий на 90% больше командного состава, нежели это было осуществлено за 1933 г.
Наконец я остановлюсь в двух словах и на вопросе подготовки бойца и командира. Товарищи, стыдно признаться, но на сегодня положение таково, что наш красноармеец вырос в санитарно-культурном отношении гораздо больше, чем младший и средний командир, а иной раз и старший командир. У меня возникает такое предложение, чтобы ввести для командного состава санитарно-технический минимум, ибо та санитарная безграмотность, которая существует на сегодняшний день среди командного состава, она приводит к тому, что на сегодня у нас медицинский состав в частях используется неправильно. Я считаю, что мы наш медицинский состав размениваем на те мелочи, которыми должны заниматься младшие командиры. У нас врачи привлекаются во всех случаях: грязь ли в уборной, грязно ли в казарме, грязно ли в кухне — везде привлекают врача, во всех этих случаях. Кроме врача, никто не привлекается.
Я не говорю, что врач не отвечает за ту грязь, которая встречается в частях. Он должен руководить этим делом и проявлять в этом вопросе бдительность. Но нужно к этому вопросу привлечь и младшего командира. Младший командир должен в первую очередь смотреть за тем, как красноармейцы одеты — чисто или грязно; младший командир должен смотреть за тем как в казарме — чисто или грязно, как в уборных — чисто или грязно и т.д. Врач уже должен осуществлять в этом деле инструктаж и контроль; он должен здесь руководить младшими и старшими командирами.
Не забывайте того, что разменивание врача на мелочи идет за счет понижения его квалификации, снижения в части лечебной работы, а также сокращения участия врача в деле боевой и физической подготовки части в целом. Необходимо повысить ответственность командира за санитарные неполадки до уровня требований Устава внутренней службы. Разгрузка врача от мелочей даст возможность ему быть более полезным командиру в деле боевой подготовки, стрелковой и физической подготовки, обеспечит врачу больше времени для повышения его специальной квалификации.
В учебе 1935 г. — должна быть взята ставка на расширение специальной подготовки медсостава. На это нужно выделять до 50% учебного времени. Необходимо, чтобы врач в порядке командирской учебы изучал полевую хирургию, медицинскую помощь при поражении ОВ и т.д.
Выводы:
1. Санитарная служба в 1934 г. по большевистски дралась за темпы и качество своей боевой подготовки, за выполнение приказа наркома № 0101. Однако не все задачи, поставленные приказом, отработаны достаточно высококачественно.
2. В учебе санслужбы 1935 г. необходимо сделать резкий крен на специальную медицинскую подготовку с тем, чтобы санитарный начальник наряду с общекомандирской подготовкой умел хорошо оказывать медпомощь в полевой обстановке.
3. Полученный в прошлом году санитарной службой урок послужил ей на пользу. На сегодня она готова выполнить и те новые задачи, которые поставит ей нарком на 1935 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 172-175.
Степной. По сравнению с 1932—1933 учебным годом, первым годом развертывания нашей боевой подготовки, только что истекший учебный год протекал в более упорной, трудной, кропотливой и сложной работе по «отделке» наших броневых сил. Вождение и полевая эксплуатация являются краеугольным камнем всей нашей боевой подготовки, и в этом году мы добились такого уровня этих разделов, что по отдельным частям при 2—4-суточной боевой работе мы вышли с безаварийным составом машин (ЛВО). Это факт и факт колоссального достижения. Но одновременно мы имеем громадное количество поломок и эти поломки нас положительно душат. В чем причина? Это происходит, во-первых, за счет определенной грубости нашего вождения и, во-вторых, вследствие того, что мы до сих пор еще не разработали один вопрос огромной важности, а именно: авиация имеет свою науку и теорию воздушной навигации — аэронавигацию; морской флот имеет уже старинную установившуюся науку — морскую навигацию; у нас же такой навигации не сушествует, а сама природа поверхности или «среда» земли гораздо сложнее, чем однородная среда воздуха и однородная среда воды. При отсутствии разработанной теории вождения и при наличии многотысячного состава танков нам грозят тяжелые последствия. Этот большой прорыв мы сейчас спешно восполняем и примерно в январе месяце мы сумеем вам, товарищ народный комиссар, представить результаты начальной разработки этого нового дела.
В огневом деле мы хорошо усвоили новую материальную часть. Что же касается самого ведения огня, то в этом году мы очень сильно отстали и осенью плелись на уровне 3 и крайне редко 4 упражнения. Фактически освоены стрельбы на медленном ходу, а на нормальных скоростях из спаренной установки стрелять не умеем. Этот значительный недочет лишь в очень малой степени может быть оправдан тем, что мы должны были осваивать сложное новое оружие.
[bookmark: _ftnref37]Сейчас некоторые товарищи утверждают, что наш Курс стрельб слишком легок и прост, но следует по честному признать и признать теперь же, что это утверждение неверно[37]. Мы не можем и не должны учить танкового стрелка с первого упражнения на танках стрелять в условиях легкого быстро меняющегося рельефа грунта. Это принципиально и методически неверно. Отработка стрелка на всего лишь 6 элементарных упражнениях, из коих все разные, должна происходить не на ровном грунте, и только после этой работы мы должны переходить к боевым стрельбам. У нас, т. народный комиссар, 6 упражнений боевых стрельб. Мы требуем на боевых стрельбах обязательного их проведения на незнакомой, сложной и пересеченной местности. Этими 6 упражнениями можно достигнуть больших результатов, если только они выполняются так, как это установлено наставлениями. Но основные наши орудия требуют 7—9-километрового полигона и мы не имеем права стрелять на меньших полигонах. А таких полигонов у нас нет и найти их очень трудно. Я думаю, что на будущий год придется заранее, с самого начала, может быть, с зимнего периода отрекогносцировать все доступные места. Пусть их будет одно-два на бригаду, но все-таки такие места должны быть.
И последний вопрос, касающийся стрельбы. Это относительно стрельбы с остановки, этот вопрос очень скользкий. Имеют ли право командиры танков самостоятельно вести огонь с остановки или не имеют? Несомненно, остановка повышает меткость огня. Но одновременно мы срываем всякую возможность тактического управления танковой частью. Что это за командир батальона, который ради удобства огня начинает останавливать на современном поле боя по несколько раз свой батальон! Если же командиры танков начнут самостоятельно останавливаться, а затем на больших оборотах двигателей догонять ушедшие вперед танки, которые в свою очередь стремятся двигаться с максимальной скоростью, то, кроме абсолютной неразберихи, ничего не выйдет. Поэтому стрельба с остановки, хотя и повышает меткость стрельбы, но является очень скользкой вещью. Американцы считают, что с остановки имеет право вести огонь только танк против танка. Во всех остальных случаях стрельба с остановки воспрещается.
Огонь с хода является у нас основным видом огня и поэтому все упражнения нам нужно вести с хода.
Что касается тактики, то здесь, мне сдается, т. народный комиссар, что мы должны сделать большой перелом в вопросе ночных маршей. Французы и англичане с самого начала войны 1914—1918 гг. двигали на маршах танки преимущественно ночью. Мне сдается, что нам нужно резче поставить вопрос о ночных маршах. Нужно добиться того, чтобы нормальным маршем танков был ночной марш.
[bookmark: _ftnref38]И последний вопрос о моторесурсе. Необходимо прекратить ту вакханалию, которая у нас происходит в этом отношении, и о чем нам докладывал Семен Петрович[38]. Но мы имеем и такие вещи, когда первая категория танков работает, а третья стоит в парках, или машины из первой категории переводятся в третью и обратно.
Ворошилов. А вы для чего там сидите?
Гамарник. Вы привлекли кого-нибудь к ответственности за такие вещи?
Голос с места. Мы по этому поводу давали неоднократные указания.
Степной. Я вношу следующее предложение: все 100% материальной части танков поставить в неприкосновенный запас и разрешить ежегодный расход для всех машин только в размере 25 моточасов и не больше. Моторы смогут обслужить наши нужды. После 110 часов работы мотор М-5 должен идти в переборку, т.е. по существу заводской ремонт; в таком случае лишь через 4 года, а то и много позже потребуется их замена. Одновременно я предлагаю сверх штата оставить на батальон в течение всего года на все занятия и учения 5 машин. (Движение и шум в зале.)
Голос с места. Тов. нарком, мы по их же программам расходовали моторы.
Степной. Я предлагаю в качестве стандарта оставить 5 сверхштатных машин на батальон для всех видов учебы. Если у каждого командира будут стоять танки с 100% запасом моторесурса, то это означает, что часть в любой момент готова к бою. А что мы имеем сейчас, т. народный комиссар?
Мы имеем такое положение, что наша первая категория, составляющая 50% всех машин, только и может быть реально принята в расчет. Повторяю, фактически на военное время мы имеем в лучшем случае только 50% наличных танков.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 176-179.
Никольский. Товарищ народный комиссар неоднократно подчеркивал, что конский состав это — один из видов боевого оружия. В приказе №0101 было указано, что командование, политорганы, ветеринарный состав в большинстве дивизий не вел решительной борьбы за сбережение конского состава. Отсюда, естественно, и задачей на 1934 г. было поставлено — борьба с заболеваемостью, с потерями, борьба за стопроцентную выслугу конским составом положенного срока службы, за образцовое состояние войсковой части.
Каковы итоги выполнения этого приказа. Надо сказать, что в результате принятых мер улучшилось состояние конского состава, возросло внимание к нему. Культурная конюшня является уже не исключением. Это нужно сказать особенно в отношении кавалерийских частей, где конюшня по своему оборудованию является не только хорошей в отношении размещения конского состава, но нередко, что относится особенно к полкам 1-й и 3-й кд, и школы, где боец может найти все необходимое по сбережению и уходу за конским составом.
Снизилась заболеваемость конского состава. Такое заболевание, как сап, который является бичом для конского состава и бичом в отношении конского состава основных коневодческих районов страны, в Красной армии за последнее полугодие не имеет места. Снизились потери. За 1934 г. по сравнению с 1933 г. потери снизились на 2000 лошадей.
[bookmark: _ftnref39]Таким образом, благодаря вниманию к конскому составу, благодаря улучшению ветобслуживания, сбережено больше двух кавалерийских полков. Эти достижения явились результатом выполнения приказа народного комиссара № 0101 и директивы зам. наркома обороны т. Гамарника № 109[39], где указывалось на необходимость беспощадной борьбы с потерями конского состава и подчеркивалось образцовое отношение комсомольцев к делу сбережения конского состава. Но должен сказать, что эти достижения все же есть не больше не меньше, как перелом, ибо в 1934 г. Красная армия потеряла 4777 лошадей, т.е. почти кавалерийскую дивизию. Этот урок не может не быть особенно ощутителен, когда убыль конского состава в стране еще не приостановилась. Эти потери исходят из двух источников, с одной стороны, от болезней, а с другой — от так называемых несчастных случаев. В 1934 г. эти несчастные случаи, уже отмеченные не раз приказом народного комиссара, имели место почти во всех округах. В Ленинградском военном округе благодаря неисправности электропроводов погибла 21 лошадь. Имелись случаи гибели лошадей от движения поездов, от пожаров, от переломов конечностей и от других механических повреждении и т.д. В 6-й горно-кавалерийской дивизии за лагерный период убыло 44 лошади, из них 9 от несчастных случаев и 7 пропало без вести. Этот перечень, товарищи, можно продлить еще дальше. Я говорю, что нет ни одного округа, который был бы свободен от потерь, так называемых несчастных случаев, но это свидетельствует о том, что делу сбережения конского состава еще не уделялось должного внимания.
К этому я должен прибавить еще то, что наряду с потерями в каждом округе ежегодно выбраковываются лошади, не выслужившие положенного срока службы. Но, товарищи, может быть, какой-то процент законных потерь должен быть? Должен сказать, что в Красной армии имеются части, где потери не превышают 3—4 лошадей. И больше того, есть войсковые части, где потерь вовсе нет. Это говорит о том, что все эти потери вполне устранимы.
В связи с этим я хочу остановиться еще на одном вопросе: об оценке боевой подготовки. Я считаю, что оценка боевой подготовки есть вместе с тем оценка боевой готовности части. На практике получается так, что то или иное войсковое соединение занимает первое место по своей боевой подготовке, а в отношении конского состава там потери крайне велики. Таким образом получается разрыв между квалификацией боевой подготовки, с одной стороны, и боевой готовности части, с другой. Я считаю, что этот разрыв ни в какой мере не может мобилизовать внимание командиров и красноармейцев на выполнение приказа народного комиссара о сбережении конского состава.
Последний вопрос — это в отношении подготовки ветеринарного состава. За этот год через систему курсов, через систему сборов прошло свыше 900 чел. высшего, среднего и старшего ветсостава. Конечно, эта подготовка дала свои положительные результаты, но вместе с тем я не могу не подчеркнуть ту отрицательную сторону, что, когда в войсковых частях готовился ветсостав, совершенно не учитывался бюджет времени, необходимый для его специальной подготовки. Больше того, зачастую не учитывали бюджет времени, необходимый для его прямых обязанностей по ветеринарному обслуживанию войсковых частей.
Таким образом при анализе этого положения надо прийти к выводу, что задачи на 1935 г. в отношении сбережения конского состава и в отношении подготовки ветеринарного состава должны в основном остаться теми же, что были в 1934 г. Я думаю, что при дальнейшем повышении внимания делу сбережения коня и ветеринарной службы, та задача, которая поставлена народным комиссаром, будет разрешена полностью.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 180-182.
Синявский. Товарищи, я хотел коснуться трех вопросов, которые, по моему мнению, еще не получили разрешения за текущий год в боевой подготовке.
[bookmark: _ftnref40]Первый вопрос — приказом № 0101 ставилась задача обратить особое внимание на освоение радиотехники, авиации и мотомехчастей. Оценка, которую дали начальник Воздушных сил и начальник Автобронетанковых войск[40] по данному вопросу, правильная. Я хочу только дополнить те недочеты, которые нами еще не ликвидированы.
В отношении авиации.
1) Не все еще летчики-наблюдатели выполнили те нормы по радио, которые поставлены приказом наркома. Здесь равномерности в боевой подготовке всех частей авиации нет. И это мы должны в 1935 г. выправить.
2) У нас неплохо отработана радиосвязь в тяжелых и легких бригадах, но еще очень слаба специальная радиоподготовка в истребительной авиации. Правда, мы не дали своевременно и в достаточном количестве материальную часть, мы начнем подавать ее только с конца этого года. Поэтому за изучение радиосвязи в истребительной авиации в 1935 г. надо основательно взяться.
3) Маячное дело. Устойчивого вождения по радиомаякам мы еще не достигли. Наличие той материальной части, которую мы имеем, позволяет решить эту задачу.
В отношении подготовки по радио в мотомехвойсках я вполне согласен с оценкой т. Халепского и хотел бы только дополнить те недочеты, которые мы еще не изжили в автобронетанковых частях. Совершенно правильно, что материальная часть радиостанций работает устойчиво. Но на маневрах в трех округах я лично видел, что комсостав, как правило, радиостанциями пользоваться не умеет. Когда танки проходят в глубину оборонительной полосы, радиосвязью пользоваться не умеем. А здесь минуты и секунды решают дело. Поэтому радиосигналы должны четко и быстро приниматься.
По специальной подготовке. Связисты танковых частей подготовлены хорошо. Командиры-танкисты — подготовлены также неплохо, но выше — командиры рот, командиры батальонов — радиотехники не знают. Этим объясняется слабое использование радиотехники штабами автобронетанковых войск.
Второй вопрос, который был поставлен приказом № 0101 и еще в армии не решен — это обеспечение непрерывности управления и устойчивости связи внутри соединений и при взаимодействии войск. Этот вопрос, по-моему, один из центральных.
Почему хромает непрерывность управления? Казалось бы на данной стадии у нас есть все возможности, чтобы создать непрерывность управления. Средств связи у нас достаточно. Армия в основном радиофицирована. По линии авиации и мотомехвойск радиостанций вполне достаточно для боевой подготовки.
Комбинированное применение того или иного средства связи в процессе боя (радио, посыльные автомобили и проч.), в зависимости от условий боя, давало возможность решить эту задачу. Но почему это не делалось? Командир корпуса т. Туровский совершенно резонно разъяснил, что до тех пор, пока сами общевойсковые начальники не освоят средств связи, в первую очередь радиотехнику, они не смогут и не сумеют ставить грамотные задачи начальнику связи в процессе боя. Этот вопрос бесспорный: до тех пор, пока общевойсковые командиры не будут знать радиотехники, так как они знают, скажем, стрелковое дело, грамотных задач по связи они ставить не смогут. В силу этого они и начальника связи рассматривают только как узкого специалиста, обязанность которого исправлять те или иные технические повреждения. А ведь командир-связист должен быть хорошим командиром-организатором и главное — тактически грамотным. Тут и вина самих начальников связи. Народный комиссар в своем приказе № ОО19 указал, что общевойсковые командиры не информируют начальников связи по оперативной и тактической обстановке, что они не ставят им задач в процессе боя, но лично я видел, что и начальники связи сами не добиваются получения этих указаний. Получается, что штаб и начальник связи работают изолированно друг от друга.
[bookmark: _ftnref41]Следующий вопрос — это связь при взаимодействии войск. Я уже сказал, что это один из центральных вопросов, который мы еще не решили. В современном бою при слабой организации связи взаимодействия нельзя себе представить как могут действовать танки, если они не будут поддерживать устойчивую связь с пехотой, с артиллерией и авиацией, причем такую связь, где радиосигналы должны быть буквально автоматизированы, где их передачу придется доводить до минут и секунд, где такой сигнал будет играть решающую роль. Вот этой четкости, автоматизации, а она обуславливает и требует не только хорошей специальной подготовки, но и четкой и гибкой Іаіп организации[41], связи взаимодействия — мы еще не решили. Задачу связи взаимодействия мы в 1935 г. должны решить.
Третий вопрос — это роль радиотехники в современных вопросах управления и организации связи. Два года тому назад многие товарищи считали, что проволока — телефон — основное средство связи, все остальное есть вспомогательные средства. Это неправильно. Конечно, все средства эффективны при умелом их использовании, но при современной огневой насыщенности армии, при наличии моторов базироваться в основном на проволоку мы не можем. В бою ее будут рвать, по темпам боя мы ее прокладывать своевременно не сможем. Этим не снимается вопрос о значимости проволоки, но сейчас, по-моему, радио является одним из основных средств связи. Эту технику должен изучать весь начсостав армии, иначе мы с вопросами связи будем топтаться на месте. По этому вопросу приказ народного комиссара №0019 категорически требует, чтобы командир части и его штабы изучали основные средства связи, и в особенности радио. Пока что выполнение этого пункта приказа № 0019 проводится неудовлетворительно. До тех пор, пока каждый наш общевойсковой начальник радиотехники не освоит, мы то огромное количество радиостанций, которое имеет армия, использовать не сможем, и гибкой и устойчивой связи внутри соединений и при взаимодействии войск не создадим.
[bookmark: _ftnref42]И последнее. В отношении кавалерии. Семен Михайлович[42] совершенно резонно сегодня поставил вопрос о том, что на оснащение связью кавалерии не обращается должного внимания. Пока что у нас кавалерия вооружается пехотными средствами связи. Я не говорю, что для кавалерии нужно создавать особую систему вооружения.
Ворошилов. Так это ваша обязанность.
Синявский. Правильно, т. народный комиссар, и я вам докладываю, что мы это дело в 1935 г. выправим. Мы уже из пехотной станции сделали неплохой образец кавалерийской станции, мы приспособили ее к седлу и она работает хорошо, с дальностью действия примерно около 30 км. Совместно с инспектором кавалерии мы в 1935 г. возьмемся за связь и вооружение и это дело постараемся выправить.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 183-186.
Киреев. Мне, товарищ народный комиссар, приходится доложить о выполнении приказа №0101 на новом театре, созданном и оснащенном новейшей современной техникой — Морских силах Дальнего Востока. Там приходилось нам работать и проводить боевую подготовку в несколько особых условиях. Во-первых, театр, который нужно было осваивать с его климатическими и другими особенностями, гораздо труднее, чем наши основные театры, как Балтика и Черное море. Во-вторых, трудно поддерживать боевую готовность, чтобы иметь возможность каждую минуту выполнить те боевые задачи, которые возложены на Морские силы ДВ, проводить боевую подготовку при бурном росте Морских сил Дальнего Востока. Коротенько в цифрах можно привести следующие данные по линии личного состава, характеризующие те условия и темпы роста, при которых нам приходилось вести работу. Если данные к 1 ноября 1932 г. взять за 100% в отношении личного состава, я не буду говорить о количестве, а оно исчислялось в несколько тысяч, то рост наш на 1 ноября 1933 г. выразился в 227%, а на 1 ноября 1934 г. — в 674%.
Из этих данных вы поймете, в каких сложных условиях нам приходилось разрешать задачи освоения той новой техники, которую нам давали в значительном количестве, благодаря исключительному вниманию к МС ДВ со стороны народного комиссара т. Ворошилова, заместителя народного комиссара т. Гамарника, а также принятых особых мероприятий по Дальнему Востоку ЦК нашей партии и лично т. Сталиным.
И вот задача освоения этой мощной техники, отработки кадров — и одновременно прохождение боевой подготовки с тем, чтобы, несмотря на нашу молодость, иметь возможность полностью использовать эту технику, полностью освоить ее — эта задача более-менее успешно разрешалась за истекший год. Для характеристики роста наших боевых средств я приведу здесь цифры, опубликованные за последнее время в японской прессе. По их сведениям, подводных лодок на Дальнем Востоке мы имеем: по одним источникам — 30, по другим — 46, по третьим — около 83 подводных лодок. Я не буду говорить, какая из этих цифр ближе к истине, но хочу только сказать, что при хорошей разведке, которую японцы имеют, некоторые из этих сведений близки к действительности.
Нам нужно было принять все меры, чтобы эти новые боевые корабли знали театр, я уже сказал особенно трудный театр, и умели выполнять боевые задачи, возложенные на МС ДВ, а личный состав, в том числе начсостав, был сколочен, понимал задачу взаимодействия и умел взаимодействовать. Положив в основу этой работы те установки, которые давались наркомом в приказе № 0101 — это совместные действия нашей авиации с подводными лодками, нанесение сосредоточенного удара всеми имеющимися у нас средствами.
Мы уже сейчас на наших Морских силах ДВ имеем более или менее правильно сколоченную военную организацию и основные боевые элементы, я не будут говорить какие, но хотя бы по линии довольно мощной береговой обороны, подводного и надводного флота, а также авиацию всех ее классов.
Для краткой иллюстрации проделанной на Морских силах Дальнего Востока работы я хочу сказать следующее: что если 2 года тому назад во Владивостоке довольно распространенным было среди гражданских ответственных работников мнение о том, что ночью он ложится гражданином СССР, а встать может подданным Микадо, то сейчас уже этих настроений нет потому, что Владивосток на сегодняшний день по огневым средствам и даже по степени боевой подготовки, я считаю, уже догнал своего собрата — Кронштадт (вооружение Кронштадта многим из вас известно).
Как мы боролись за выполнение приказа по боевой подготовке? Возьмем наши основные элементы боевых сил: тяжелую авиацию, подводные лодки и артиллерию. Наша тяжелая авиация в этом году провела довольно ответственный и интересный сбор с использованием тяжелой авиации на предельном радиусе действия. Надо сказать, что этот сбор, результаты которого были отмечены специальным приказом наркома, дал очень много интересного и мы его провели неплохо, правда, при активнейшей помощи нам со стороны УВВС и лично нач. штаба т. Хрипина.
Но эти наши весенние успехи немного успокоили и демобилизовали наших авиаторов. Летом мы имели некоторую лихорадку и даже пару катастроф, в том числе одну довольно серьезную. Потом развернули вокруг этого большую работу и надо сказать, что наша тяжелая авиация значительно подтянулась и к настоящему времени сработали уже рядовые экипажи по выполнению задач, которые были проведены весною на дальний перелет.
К слову говоря, я не могу согласиться с выдвинутым предложением т. Лапиным о том, что можно в течение полугода выполнить задачи боевой подготовки, которые возлагаются на тяжелую авиацию, а потом использовать ее по транспортировке грузов.
По результатам боевой подготовки этого года, очень напряженной, которую провела наша тяжелая авиация, надо сказать, что еле-еле хватило времени для того, чтобы выполнить, во-первых, задачи самостоятельного действия авиации, во-вторых, задачи тяжелой авиации при взаимодействии с флотом, взаимодействии с подводными лодками. Поэтому я лично очень осторожно отношусь к этому предложению, тем более что климатические особенности на Дальнем Востоке (туманы и дожди на протяжении месяцев) сокращают возможность использования тяжелой авиации. Все это говорит о том, что надо очень продуманно отнестись к использованию тяжелой авиации, тем более что на Дальнем Востоке нам необходимо экономить наши боевые ресурсы.
По линии боевой подготовки нашего подводного флота надо сказать, что отработка кадров создает большую текучесть. Нам приходится с подлодок, которые уже плавают, снимать личный состав и укомплектовывать им новые единицы, правда, при очень активной помощи наших основных старых театров, как Балтика и Черное море. Морским силам ДВ приходится довольно быстро осваивать значительное количество новых боевых кораблей, поставляемых ударными темпами нашей промышленностью. Конечно, мы еще не можем похвалиться и доложить народному комиссару, что у нас все благополучно в этом отношении. Наряду с большой проделанной работой на некоторых, в особенности новых кораблях, нет еще достаточно четкой сколоченной организации, и здесь нам предстоит еще много и много работы.
В деле проведения тактической подготовки у нас проведены интересные игры, в особенности совместная игра с ОКДВА, которые значительно повысили уровень тактической подготовки начальствующего состава.
Проведенные учебно-боевые операции, малые и большие учения, а также сосредоточенный удар всех Морских сил, в том числе береговой обороны, авиации и торпедных катеров, как у главной базы, так и на побережье, показали, что на сегодня в некоторых опорных пунктах Приморья, Морские силы Дальнего Востока представляют достаточную силу и как т. народный комиссар на XVII съезде партии сказал: «Могут маленько поломать бока противнику». Я могу добавить, что на сегодняшний день мы можем поломать бока ему достаточно изрядно.
В нашей боевой подготовке безусловно еще не отработан ряд задач, которые были поставлены приказом № 0101, в особенности в смысле ночных действий. Я здесь хочу некоторую претензию предъявить Я.И. Алкснису. Он в своем докладе ничего не сказал о морской авиации. Когда я в обеденный перерыв напомнил ему об этом, то он ответил: «Ну что же отбивать хлеб у т. Орлова!»
Голос с места. Тов. Орлов говорил.
Киреев. Да, т. Орлов говорил. Но надо сказать, что в отношении морской авиации, в особенности, в отношении специальных ее видов — как торпедной авиации, чувствуется недостаточное внимание к ней со стороны Управления Военно-воздушных сил, в особенности в смысле снабжения специальным хозяйством и оборудованием. В Морских силах ДВ имеется одно очень крепкое объединение торпедной авиации, активно желающее с флотом работать и полностью отдающееся этому делу. Но оно этого сделать не может в силу недостаточного технического снабжения и вооружения.
Алкснис. Это я не снабжаю.
Киреев. Нет, вы снабжаете.
В отношении корректировочной авиации еще в прошлом году я имел информацию от дальневосточников о том, что там дело обстоит слабо. Тяжелую артиллерию на Дальнем Востоке мы не сможем полностью отработать, если не будем иметь хорошей корректировочной авиации, тем более что при наличии современной авиации у противника поставленными им дымзавесами мы можем лишиться возможности использовать всю мощность артогня. К этому нужно добавить, что мы получили в этом году корректировочную авиацию в таком виде, что ее состав оказался сухопутным, никогда моря не видевшим и сейчас еще не могущим работать на море. Кроме того, поплавки самолетов в таком состоянии, что самолеты не могут летать, а из этого та дальнобойная артиллерия, которая у нас имеется, не может быть полностью подготовлена потому, что ее лимитирует корректировочная авиация на сегодняшний день.
В отношении других моментов. Я доволен выступлением т. Меженинова, который затронул вопрос необходимости соответствующей подготовки наших тыловых организаций. В отношении хотя бы такой организации, как ВХУ, которой надо полностью и целиком повернуться лицом к Морским силам, в особенности, к Морским силам Дальнего Востока. Вот маленький пример, очень интересный. Мы пытаемся из подводных лодок выжать полную возможность в смысле увеличения оперативного радиуса их действия и автономности, но нас лимитируют следующие причины. Для того чтобы подводные лодки вышли на 10—20 суток плавания в море вне своих баз нужно по тем нормам и сортам, которые существуют в ВХУ, снабдить такой продукцией, которую не погрузишь на подлодки. Когда мы это провели на практике, то получилось то, что для того, чтобы иметь максимальный радиус действия подлодки, выходившей в море, хозяйственники привезли 18 баранов, 12 пудов квашеной капусты, 11 пудов муки, 10 мешков картофеля и проч. Это на подводную лодку, где не то что за каждый кубометр, но за каждый сантиметр нужно бороться, где электроэнергия является основной движущей силой под водой и затрачивать ее в таком количестве на приготовление такого вида продукции нецелесообразно. Нельзя такой продукцией снабжать подводные лодки. Выходит, нужно две запасных торпеды выбросить из подлодки, чтобы разместить эту продукцию.
[bookmark: _ftnref43]Затем, не соответствует своему назначению и вещевое снабжение — полушубки овчинные, валенки портят в подводной лодке воздух, тогда как каждый грамм кислорода является очень важным для подводника, тем более что в военное время подводным лодкам не дадут плавать над водой. Поэтому необходимо ВХУ более продуманно подойти к этому вопросу. Несмотря на то что Реввоенсоветом МС ДВ[43] проделана большая работа в смысле разработки концентрированных видов продукции для подводников, на сегодняшний день этот вопрос еще не разрешен и ВХУ нужно больше повернуться лицом к нашим нуждам. Это же относится и к т. Баранову (Санупр РККА) в смысле руководства санитарным обеспечением МС ДВ, если посмотреть на то количество трудопотерь, которые у нас имеются среди личного состава. Нужно учитывать трудности, в особенности подводного плавания и службы авиации на МС ДВ, где мы не имеем возможности отправлять на южные курорты начальствующий состав из-за дальнего расстояния. Нужно создавать эту базу «ремонта» личного состава на месте. В этом отношении, т. народа ный комиссар, в смысле санитарного обслуживания и домов отдыха на нашем театре дело обстоит хуже, чем в любом другом округе. Процент обеспечения коечной сетью, санаторно-курортным лечением личного состава Морских сил Дальнего Востока гораздо ниже, чем имеет на Рабоче-крестьянская красная армия на сегодняшний день. Просим в этом отношении оказать нам существенную помощь.
В отношении боевой подготовки нас еще лимитируют плавучие средства — буксиры и щиты, которые могли бы служить мишенью для подлодок, торпедных катеров и батарей береговой обороны. Таких средств мы имеем крайне недостаточно, и нам нужно помочь в этом отношении, иначе интенсивность боевой подготовки очень страдает.
Нам надо учить наши подлодки атакам по быстроходным целям, тренировать в стрельбе батареи по быстроходным мишеням, потому что нельзя их учить на 6-узловой скорости, так как в военное время противник будет делать 18—20 и больше узлов. Следовательно, нужны современные плавучие средства и щиты.
[bookmark: _ftnref44]Еще несколько слов о тактической подготовке. Мы отработали на осенней боевой операции сосредоточенный удар Морских сил в более или менее простой обстановке. Надо переходить на высший класс. Надо несколько усилить наши средства, в частности авиацию, ибо необходимо при СУ[44] не только поставить дымовую завесу и поставить ее умело, но и одновременно с атакой тяжелой авиации, торпедных катеров и подлодок, предварительным налетом штурмовой авиации сбить артиллерийский и противовоздушный огонь противника, нарушить его боевой порядок, чтобы успешно произвести эту атаку. Следовательно, с точки зрения дальнейшей тактической отработки Морских сил совершенно необходимо проводить совместный удар в более сложной обстановке и придать соответствующие, обеспечивающие успех атаки средства, как штурмовая авиация, дымзавесчики и прочее.
Это основное, что я хотел сегодня доложить. Я думаю, что было бы очень хорошо, чтобы те организации, о которых я здесь говорил, сумели нам активно помочь в выполнении тех задач, которые поставлены перед нами народным комиссаром. Я думаю, что той напряженной работой, которая была проделана личным составом за истекший год, мы сумеем и на будущее время разрешить поставленные перед нами задачи, чтобы, несмотря на молодость нашего театра, выйти в передовые ряды нашей РККА. Над этой задачей мы будем по ударному работать и надеемся ее удачно разрешить.
Ворошилов. Объявляется перерыв до завтра.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 187-194.
[1] «Неуд» — неудовлетворительная оценка.
[2] Так в тексте.
[3] Егоров.
[4] Имеется в виду «Методика тактической подготовки пехоты».
[5] Отточие документа.
[6] Подчеркнуто автором.
[7] Подчеркнуто автором.
[8] Подчеркнуто автором.
[9] Подчеркнуто автором.
[10] Так в тексте.
[11] Приказ РВС СССР № 046 от 13 мая 1933 г. «О порядке эксплуатации боевых машин в мотомехвойсках РККА» потребовал 50% всех боевых машин (танков, танкетак, бронемашин и трехосных автомобилей), состоящих на вооружении каждой части, содержать в неприкосновенном запасе в постоянной полной боевой готовности. Эти машины, говорилось в приказе, могут быть использованы лишь с разрешения наркома по военным и морским делам распоряжением начальника Управления механизации и моторизации РККА и командующих войсками округов только для маневров, опытных учений и инспекторских смотров по утвержденной наркомом программе. Норма эксплуатации для этой (первой) категории машин устанавливалась не более 50 мото-ро-часов в год.
Оставшиеся боевые машины входили во вторую и третью категории эксплуатации. Вторую категорию машин (25%) разрешалось использовать только для строевой и тактической подготовки частей с расходом не более 100 моторо-часов на машину в год, а третью категорию (также 25% боевых машин) использовать для всех видов боевой учебы, обучения вождению личного состава, технических сборов и т.д. С расходом для этого не более 200 моторо-часов на машину в год (РГВА. Ф. 4. Оп. 15 а. Д. 352. Л. 75).
[12] Полевой устав 1929 г.
[13] Общесоюзный физкультурный комплекс «Готов к труду и обороне
[14] Боевой устав пехоты 1928 г.
[15] Проводная связь.
[16] Имеется в виду приказ РВС СССР № 090 от 7 августа 1933 г. «О порядке выплаты добавочного вознаграждения за прыжки на парашютах» (РГВА. Ф. 4. Оп. 15 а. Д. 352. Л. 130).
[17] Так в тексте. Видимо имеется в виду «оснащение».
[18] Так в тексте. Имеется в виду «боевых машин».
[19] Егоров.
[20] Гамарник.
[21] ВАП — выливной авиационный прибор. ВАП предназначался для переброски по воздуху на самолетах жидких отравляющих веществ и разбрызгивания их над объектами и территорией противника.
[22] Видимо, имеется ввиду 1935 г.
[23] Уборевич.
[24] Видимо, Дыбенко.
[25] Так в тексте.
[26] ТБ-3 — тяжелый бомбардировщик. Двигатель М-34РН мощностью 4970 л.с. Взлетный вес 21 000 кг. Вооружение: 8 пулеметов калибра 7,62 мм, боевая нагрузка 2000 кг бомб. Экипаж 8 чел. Развивал максимальную скорость 288 км/час. Дальность полета 2470 км.
[27] Т-37 — малый плавающий разведывательный танк. Поступил на вооружение в 1932 г. Он имел противопульное бронирование и пулеметное вооружение: 7,62 мм пулемет.
[28] Т 27 — танкетка. Поступила на вооружение в 1931 г., предназначена для ведения разведки и осуществления связи. Ее выпуск прекратился в 1933 г.
[29] Фугасная авиационная бомба.
[30] Р-5 — самолет-разведчик Поликарпова. Выпуска 1928 г. Двигатель М-17 мощностью 500 л.с. Имел 3 пулемета 7,62 мм и бомбовую нагрузку 250 кг. Экипаж 2 чел. Развивал максимальную скорость 230 км/час. Дальность полета 600 км.
[31] Имеется в виду 76-мм пушка-мортира.
[32] Так в тексте. Речь, видимо, идет о техническом соперничестве советской авиации с авиацией капиталистических стран.
[33] Так в тексте.
[34] Такие понятия употреблялись в РККА до 22 ноября 1934 г.
[35] Танки Резерва главного командования.
[36] Так в тексте.
[37] Подчеркнуто автором.
[38] Урицкий.
[39] Директива Политического управления РККА № 109, подписанная 29 июня 1933 г. заместителем начальника Политуправления РККА А.С. Булиным, требовала «решительно улучшить уход, эксплуатацию и заботу о конском составе Красной армии...», «...воспитывать у бойцов и начсостава социалистическое отношение к коню как к общественной собственности и ценному элементу обороны СССР» (РГВА. Ф. 9. Оп. 40. Д. 44. Л. 83-85).
[40] Следует читать «начальник Автобронетанкового управления РККА».
[41] Подчеркнуто автором.
[42] Буденный.
[43] Реввоенсовет МС ДВ существовал до 22 ноября 1934 г.
[44] Сосредоточенный удар.
Источник: Военный совет при НКО СССР. Декабрь 1934 г.: Документы и материалы. - М. : "РОССПЭН", 2007. С. 129-192 (12605).

За рубежом:

10 декабря 1934 во внутреннем рейсе на Кубе от Rancho-Бойерос аэропорта в Гаване до Антонио Масео Аэропорт в Сантьяго - де - Куба, Форд 4-AT-E Tri-Motor NM-7 Кубана де Aviación врезался в гору недалеко от Пальма - Сориано во время тяжелого дождя. Погибли четыре из восьми человек на борту (20801).

Авиапромышленность:

11-12 декабря 1934 года в НИИ ВВС закончились гос. испытания стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22, которые проходили с 28 октября 1934
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС – Бобовников
Ст. Инженер 15 сектора НИИ ВВС – Воротников
Предъявлена и изготовлена стрелковая пулеметная установка под пулемет ШКАС на самолете И-16 заводом N 39.
Испытания начались 28 октября 1934 года
Испытания окончились 11-12 декабря 1934 года
В полете испытывали:
Командир отряда части N 1699 – Степанченок
Командир звена части N 1699 – Кокинаки
Цель испытаний:
Определить степень выполнения промышленностью тактико-технических требований, предъявляемых НИИ ВВС к стрелковым установкам (пулеметы ШКАС образца МК-34 установлены в крыле самолета) в части:
а) Надежности конструкции: 1. Подвода питания пулемета патронами; 2. Отвода звеньев и 3. Гильз.
б) Удобства эксплуатации стрелкового вооружения: 1. Подготовка пулеметов к стрельбе и 2. Производства перезарядки и чистки пулеметов.
Выводы:
На основании произведенных испытаний стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22, предъявленного заводом N 39 считаю, что стрелковое вооружение гос. испытаний не выдержало (3963).

11 декабря 1934 прошло совещание с участием представителей НИИ ВВС, ЦАГИ, ГУАП и завода, на котором рассмотрели эскизный проект. От Р-5 в предлагаемой машине осталось немного.
Новый самолёт подавался как "скоростной разведчик". На нём поставили мотор М-34Н (с наддувом), резко поднявший высотные характеристики. Он развивал на высоте 3500 м мощность 750 л.е., а на взлёте форсировался до 840 л.с. (уМ-17Ф, стоявшего на Р-5 выпуска 1934 г., - соответственно 500 и 715 л.с.). Двигатель вращал теперь не деревянный, а металлический винт, шаг которого на земле можно было менять.
Водяной радиатор, увеличенный по размерам по сравнению с Р-5, сдвинули назад и заключили в обтекатель, но возможность уборки его в фюзеляж сохранили. Уменьшили размах нижнего крыла и хорду обоих крыльев на 200 мм и изменили их профиль на более скоростной. В результате общая площадь крыльев стала равняться 42,52 м2 против 50,2 м2 у Р-5. Фюзеляж укоротили на 800 мм, сделав надставку, придавшую ему снизу овальное сечение. Хвостовое оперение стало не деревянным, а цельнометаллическим (дюралюминиевый каркас, обтянутый полотном). Оно получило совсем иную форму. Рули лишились роговой аэродинамической компенсации, но зато приобрели флеттнеры. Рули высоты и направления теперь монтировались на шариковых подшипниках, а не на бронзовых втулках. У Р-5 угол установки стабилизатора можно было менять в полёте, у новой машины - только на земле. Между нижним крылом и фюзеляжем появились зализы. Резиновые амортизаторы шасси заменили на масляно-пневма- тические. На колёсах, снабжённых тормозами, предусмотрели обтекатели каплевидной формы. Борясь за снижение веса, многие детали облегчили.
Кабину экипажа закрыли фонарём, который закрывал пилота целиком, а стрелка - только с боков. Козырёк фонаря был остеклён триплексом, а всё остальное - целлулоидом. У пилота секция фонаря откидывалась вбок, у стрелка-радиста сдвигалась назад.
Бомбовое вооружение примерно соответствовало таковому на Р-5 выпуска 1934 г., но без бомбодержателей под фюзеляжем. Реальная бомбовая нагрузка оказалась значительно ниже первоначально заявленных 900 кг: нормальная - 300 кг, максимальная - 500 кг.
Стрелковое вооружение P-Z состояло из двух 7,62-мм пулемётов; первоначально предполагали, что оба будут типа ШКАС. Однако позже оставили спереди пулемёт ПВ-1 (такой же, как на Р-5, с боезапасом 500 патронов), а вот сзади смонтировали ШКАС (1000 патронов) на турели Тур-32 (ЭТур-8), которая являлась одной из первых советских механизированных турелей. Она сохраняла в основе механизм Тур-8 (Веневидова - Горелова, образца 1929 г.), но приводилась в действие не вручную, а электромотором мощностью 600 Вт. Мотор вращал кольцо турели, а вверх-вниз стрелок двигал пулемёт вручную.
По расчётам предполагалось, что на высоте 4000 м максимальная скорость Р-Зет составит 330 км/ч при вполне приемлемой посадочной скорости - 93 км/ч. В дальнейшем в ходе модернизации самолёта на нём собирались ввести более мощный ре- дукторный мотор М-34РФН, винт изменяемого шага и убирающееся шасси.
Заключение участников совещания прозвучало весьма благожелательно для конструкторов: "Комиссия считает, что самолёт, являясь конструкцией завода № 1, целиком соответствует технологическим особенностям производства завода и может быть, сравнительно с другим новым типом, быстрее освоен в производстве. Постройка самолёта P-Z в предложенном виде целесообразна".
Подобное решение было явной победой представителей промышленности. Дело в том, что Управление ВВС имело своего фаворита - лёгкий разведчик ЛР (ЦКБ-1). Задание на его проектирование было выдано ещё в начале 1932 г. Проект выполнялся бригадой С.А. Кочеригина в Центральном конструкторском бюро (ЦКБ). Это также был классический полутораплан, но его фюзеляж выполнялся металлическим, а не деревянным. Его основой являлась сварная ферма из труб легированной стали, на которой крепился лёгкий дюралюминиевый каркас. В передней части обшивка выполнялась из дюралюминиевых панелей, сзади - из полотна. Кабину пилота оставили открытой, а у стрелка турель прикрывал прозрачный экран, вращавшийся вместе с нею. Крыло ЛР изготовлялось целиком из дерева, хвостовое оперение - дюралюминиевое, с полотняной обтяжкой. Шасси, включая костыль, оснащалось мас- ляно-пневматическими амортизаторами, на колёсах имелись тормоза. Стрелковое вооружение - два пулемёта: неподвижный синхронный - под капотом мотора и второй - на турели в задней кабине.
Самолёт ЛР был меньше и легче Р-Зет, что при установке того же мотора М-34 сулило выигрыш в лётных данных. Этому способствовала и небольшая бомбовая нагрузка - 200 кг. Машина рассматривалась как скоростной разведчик и двухместный истребитель (11995).

Другие оборонные отрасли:

11 декабря 1934 г. во Владивосток благополучно прибыли «буксиры» PS-8 и PS-26 с итальянскими экипажами и без артиллерийского вооружения (на борту были лишь упрятанные в трюмы пулемёты), которые 27 октября 1934 г. отправиоись по маршруту Генуя – Порт-Саид – Сингапур – Владивосток.
В феврале следующего года они вошли в состав флотилии пограничной охраны НКВД (ОГПУ 10 июля 1934 г. было преобразовано в НКВД).
Корабли имели полное водоизмещение 1161 т. Вооружение кораблей составляли три 102/60-мм пушки системы Обуховского завода и четыре 45-мм полуавтомата 21К. Система управления огнём – итальянской фирмы «Галилео». На каждом корабле было установлено по два 3-метровых дальномера.
Два дизеля Този общей мощностью 5400 л.с. позволяли развивать скорость до 21,5 узла (на испытаниях в Италии). Дальность экономического хода составляла 6000 миль.
Корабли оказались добротными и служили на Камчатке до 1959 г. (25184)

Армия:

11 декабря 1934 г. Стенограмма вечернего заседания
Кожанов. Я считаю себя обязанным доложить наркому о выполнении новой задачи приказа № 0101, новой задачи, которая именуется как «новые формы воздушно-морского боя».
Начальствующий состав Морских сил в течение года добросовестно и напряженно работал над этой чрезвычайно важной задачей приказа № 0101. Проведено значительное количество игр, разработок, отработок, наставлений, отдельных малых и больших отрядных учений. В конце концов, вся боевая подготовка 1934 г. сводилась к работе, к творческой работе начсостава над этой задачей. Но работа еще далеко не закончена и в отдельных случаях происходят поиски решения поставленных задач.
Пути, по которым мы шли в развитии этой основной задачи, сводились в первую очередь к отработке самостоятельного авиационного удара против однородного, а затем маневренного соединения флота в открытом море. Затем — к отработке мощного подводного удара во взаимодействии с авиацией, далее к отработке тактики всех остальных элементов Морских сил с учетом влияния этих основных ударов. Понятно, что не только этими операциями, боями Морские силы занимались, но вышеуказанные являлись основными для начсостава Морских сил Черного моря.
Совершенно естественно, что, когда речь идет о новых формах воздушно-морского боя, все наше внимание первоначально было направлено на оперативно-тактические возможности нашей морской и сухопутной авиации. К великому сожалению, мы должны были констатировать, что авиация вовсе не подготовлена к удару против такой мощной и маневренной крепости, каким является флот. В лучшем случае они «налетали» и «бомбили» или, просто говоря, плавали над флотом, но совершенно отсутствовал какой-либо организованный и мощный удар авиации по флоту.
Прежде всего мы считали необходимым, что до нанесения основного удара для выполнения задачи уничтожить линейный корабль или крейсер — необходимо организовать помощь авиации предварительным ударом до решения основного удара. Прежде всего нам нужно было задушить зенитную артиллерию — столь мощную на флоте. Если взять заграничные корабли, например, вашингтонские крейсера, то они имеют от 8 до 16 ЮО-мм пушек, а если мы примем во внимание всю эскадру, весь флот, это огромное количество мощных зенитных артиллерийских средств на флоте. Совершенно естественно мы должны первоначально задушить, задавить зенитный огонь эскадры, затем расстроить порядки флота, расстроить боевое управление, а затем уже наносить сильный и мощный удар основной тяжелой авиацией. Это заставляло нас в обеспечивающем ударе применять самое разнообразное оружие авиации. Мы должны были расстраивать порядки флота прежде всего комбинированным ударом, высоким и низким торпедометанием. Это является самым лучшим средством для расстройства порядков флота. Зенитную артиллерию необходимо подавлять таким очень важным средством как раппы, химия. Затем весь этот обеспечивающий удар с большим количеством самолетов требовал применение дымовой завесы для того, чтобы ограничить, стеснить маневр флота. И затем приступали к нанесению основного удара по флоту.
Как вы знаете, народный комиссар в своем приказе по Балт-флоту[1] (тоже относится и к Черноморскому флоту) не считал правильным в строях со значительным количеством самолетов производить атаку эскадры в составе линейных кораблей, крейсеров, т.е. с мощными зенитными средствами и с такой маневренностью, какой обладает флот. Это заставило нас совершенно изменить порядки и строй самой авиации, наносить удар с разных направлений, с разных высот. И, несмотря на огромную работу по отработке самостоятельного удара авиации, все же мы считаем, что авиация еще не отработала мощного и организованного удара по флоту, не отработала потому, что она имеет еще ряд крупных недостатков. Прежде всего — нечеткая отработка как главного, так и обеспечивающего удара, в том числе и техники удара. Тогда как здесь нужно большое искусство, часто все сводится к простому «плаванию» над флотом.
Затем недостатки в области развертывания. Как правило, флот видит авиацию на расстоянии 100—110 кабельтовых, это слишком большое расстояние, которое дает возможность флоту быстро развернуться для боя или совершить отход. Казалось нам в момент проведения учения, что флот имеет даже большую скорость, чем авиация в развертывании, переразвертывании при нанесении сосредоточенного удара авиацией. Это происходило потому, что авиация не может у нас перестраиваться. Как правило, она тащит за собой слишком большой хвост и циркуляция на 90, 18ОЕ занимает слишком большое время. Авиация должна уметь перестраиваться одновременно, а не последовательно в больших массах самолетов. Этим мы значительно увеличим маневренность авиации при развертывании. Совершенно отдельно стоит вопрос о неумении скрытно производить развертывание.
Затем нашим недостатком является слабая отработка ночных действий авиации и особенно атаки непосредственно на флот. Здесь непочатый край работы, но мы совершенно не приступили к этому. Мы только отработали боевое управление с отдельными самолетами, а атаку на флот ночью, как это отработано в дневных условиях, мы считать это отработанным не можем. Наконец, несмотря на большую работу в области боевого управления, в этом самостоятельном ударе авиации по флоту боевое управление все же является слабым. Я говорю, несмотря на то, что все воздушные начальники низших и высших рангов управляли непосредственно авиацией в воздухе и бою, даже нам приходилось и морских, как общевойсковых начальников, таких как командиров бригад подводных лодок, командиров бригад торпедных катеров, сажать непосредственно на самолеты и управлять ударом авиационным и подводным. И все же мы считаем, что, несмотря на отдельную связь, которая имеется в 106-й, 107-й бригадах все же боевое управление нельзя считать достаточно отработанным. Нам необходимо провести ряд опытных учений по выяснению эффективности авиационного оружия по флоту.
Мне известна очень большая работа и большое количество опытных учений, которые в текущем году проводились в Севастополе промышленностью и товарищем Алкснисом. Их результаты убеждают меня в том, что необходимо провести ряд опытных учений для выяснения эффективности нашего оружия против флота. Это, в свою очередь, будет влиять на тактику авиации и в частности на самостоятельный удар авиации по флоту.
Понятно, мы отработали не только самостоятельный удар авиации, но и его взаимодействие с подводными лодками, с торпедными катерами. Этот тип операции проводили и в 1934 г., и в 1932 г., и в ряде предыдущих годов.
Теперь о другом средстве борьбы на море — подводном оружии, мощном, скрытом, автономном, но вместе с тем тихоходном и недальнозорком. Я на прошлом пленуме РВС СССР выступал с необходимостью начать работу над групповым использованием подводных лодок. В этом году мы проделали ряд отрядных учений по использованию групп подводных лодок по флоту. Группы составлялись в две-три лодки. Практика показала возможность группового использования подводных лодок. Понятно, групповое использование подводных лодок не есть единственная форма использования подводных лодок. Работа в 1934 г. меня убедила в том, что это дело и в 1935 г. надо продолжать.
Я считаю необходимым в 1935 г. перейти к групповому использованию подводных лодок ночью. Я считаю, что подводные лодки ночью являются самым мощным средством для слабейшей стороны особенно, если взять такой важный театр, как дальневосточный. В самом деле подводные лодки так же как и миноносцы идут ночью в соединении по 3 по 4 штуки, направляемые авиацией, и при скрытом и близком подходе к противнику они могут нанести сильный удар по надводному флоту. А если взять, например, Дальний Восток, — это единственное средство борьбы ночью. Поэтому мы должны в 1935 г. перейти на групповое использование подводных лодок ночью. Понятно, что вся эта сложная обстановка на море в связи с новыми формами воздушно-морского боя не может не повлиять на общую тактику всех остальных элементов Морских сил. Эти два мощных средства на море заставили прежде всего флот рассредоточивать свои порядки — строи. Я думаю, что теперь уже отнесены в область придания длинные кильватерные колонны и сомкнутые ордера, которые мы строили главным образом против надводного и подводного флота. Теперь мы должны перейти к рассредоточенным порядкам флота. На Черном море даже выработаны ордера, которые называются просто зенитными ордерами.
Кроме того, мы должны значительно увеличить ночные действия всех элементов Морских сил. Мы должны увеличить скрытность и быстроту марша-маневра развертывания Морских сил, значительно увеличить охрану мелкими кораблями и самолетами флота. Новые усложненные формы боя не могут не влиять, хотя в меньшей степени, на береговую оборону и прежде всего на подготовку наших батарей к воздушной обороне. Мы обнаружили, что наши батареи совершенно не организованы и не способны на организованную противовоздушную оборону со стороны батарей береговой обороны.
Я не имею времени остановиться на ПВО, но скажу, что противовоздушная оборона не вошла еще во всю практику боевой подготовки Морских сил, как крупнейшая и серьезнейшая операция для любого корабля, соединения и, наконец, для всех Морских сил.
Таким образом я считаю нужным поставить те же самые задачи, которые стоят в приказе № 0101, выпятив, дополнив, поставив на соответствующее место роль и значение подводных лодок.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 322-327.
Ефимов. Товарищи, с каждым годом количество предметов артиллерийского вооружения и приборов самых разнообразных типов увеличивается. В последние годы надо было ввести уже специальные сборы по подготовке личного состава не только красноармейского, естественно, но и командного состава. Вот это количество специальных сборов, как показывает отчет по изучению многообразной техники за этот год, невидимому по разным причинам, было все-таки недостаточно. Не удалось по ряду округов провести специальные сборы с отдельными представителями техники, не удалось по ряду округов провести эти специальные сборы и с командным составом.
Я хотел воспользоваться своим выступлением для того, чтобы поставить этот вопрос перед вами. Если командование округов, командиры корпусов и дивизий не обратят внимание на более углубленное, более детальное изучение техники, то мне думается, мы станем в предстоящем году перед еще большими трудностями. В этом году и вопросы сбережения, и ухода за оружием не стали еще непременной частью всякого сбора, всякого учения и на сегодня мы тут тоже вынуждены констатировать целый ряд прорывов.
Этим я не хочу сказать, что мы не имеем во всей армии улучшения. Несомненно, как в части изучения оружия, так и в части ухода и сбережения успехи имеются. Но такие факты, что до сих пор отделы боевой подготовки штабов округов — я должен здесь несколько посетовать и на центральный наш аппарат — не включили эти специальные сборы в общую планировку боевой подготовки и не дали до сих пор директив, чтобы использовать буквально каждый сбор с командным составам на проверку знаний по вопросам техники или по изучению отдельных новых технических задач.
Почему приходится заострять на этом внимание сегодня? Во-первых, потому, что за истекший год мы имели некоторую вспышку, я бы сказал, применяя термин авиации, — аварийности среди нашей артиллерийской техники. К сожалению, тут положение было даже несколько хуже, чем в Воздушном флоте. К примеру говоря, авария в ОКДВА: в 185-м полку вышли 12 орудий из строя. Казалось бы, при наличии специалистов можно было бы сразу установить причины, почему эти орудия вышли из строя. Оказалось после первой проверки, что они вышли из строя из-за недоброкачественности металла, из-за недоброкачественности орудий. Пришлось высылать не одну, а несколько комиссий с целым рядом специалистов для того, чтобы доказать, что здесь виной всему лишь самое безграмотное, самое неаккуратное использование этой материальной части, а именно, неполная досылка снаряда при заряжании. Товарищи артиллеристы знают, что эти случаи могут встречаться чаще всего в 107-мм пушке, и в 152-мм пушке. Характерно, что в ОКДВА год тому назад произошел такой же случай с 6-мм пушкой[2] и весь артиллерийский состав, начиная от командира дивизиона, непосредственного виновника за все эти действия, до начальника артиллерии армии, все время требовал смены этих орудий из-за их будто недоброкачественности вместо того, чтобы направить свои усилия на подготовку личного состава в деле ухода за матчастью, не умеющего еще достаточно владеть этой материальной частью.
К сожалению, эти случаи не единичны. Мы имеем ряд других фактов, как, например, небрежная подготовка орудия к боевой стрельбе, полная невнимательность личного состава к подготовлению орудия во время стрельбы и то в результате чего целый ряд орудий вышли из строя[3].
Наряду с этим мы вынуждены констатировать, что в части ручного оружия, при общем улучшившемся состоянии ручного оружия, наблюдается резкое ухудшение качества каналов стволов винтовок и пулеметов. Когда проанализировали с вашими же работниками причины, то оказалось, что 50% причин объясняются появлением ржавчины стволов, а это, в свою очередь, явилось следствием невнимательного отношения к уходу и сбережению стволов.
Я не буду останавливаться на характеристике других недостатков в техническом состоянии оружия, мне думается, что они вам хорошо известны, но вот по этим двум, по вспышке аварийности в артиллерии и по ухудшению каналов стволов ручного оружия[4]. Я пользуюсь предоставленным словом, чтобы и на следующий год заострить вопрос об изучении как материальной части приборов, так и в отношении создания твердого режима ухода за этой материальной частью.
Техническое состояние оружия за истекший год несомненно улучшилось, получили мы оружие хорошего качества, поэтому мы имеем все основания сейчас все внимание бросить на вопросы подготовки техников, и здесь я хотел бы несколько слов сказать относительно наших кадров, К сожалению, технические кадры, которыми мы руководим для того, чтобы этой техникой достаточно хорошо пользоваться, на сегодня тоже не находятся в центре нашего с вами внимания. Орудийные мастера, ружейные мастера — ими руководят в лучшем случае командиры полков — не выше. Никто из вышестоящих товарищей не планирует этого вида подготовки. Вместо того чтобы знание этих специалистов проконтролировать, а их подготовку спланировать в общем нашем годовом разрезе плана боевой подготовки — мы этого на сегодня не делаем. Отношение к подбору этих специалистов, в частности, начальников боепитания, на сегодня неудовлетворительное. Мы имеем более половины людей на этих должностях, не имеющих специальной подготовки, не говоря уже о том, что зачастую начальники боепитания не используются по своей прямой должности.
Мы имеем еще целый ряд специалистов, которые совершенно не контролируются в области подготовки. Я хотел бы указать на отдельные специальности по линии ПВО. Такова, например, подготовка дальномерщиков, слухачей, звукоулавливалыциков. Эти специальности предоставлены в лучшем случае командиру своей роты или командиру батальона прожекторного, звукоулавливательного и т.д.
Товарищи, без внимательного отношения ко всем специалистам, обеспечивающим нашу дорогую технику, мы не сможем создать твердого режима по правильному уходу и сбережению оружия.
Я прошу, чтобы это совещание заострило внимание на этих вопросах.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 328-331.
Бергстрем. В 1934 г. морская авиация пережила очень приятный момент. Прежде всего морская авиация в широком масштабе заняла то место, которое ей должно принадлежать. Морская авиация в 1934 г. впервые была широко втянута в воздушноморские операции.
Наш командующий товарищ Кожанов говорил о недостатках, которые мы имели. Эти недостатки были результатом того, что до этого морская авиация никогда по-серьезному не занималась такими большими вопросами, как вопросы воздушно-морского боя. В первое время авиационные работники не представляли себе, как же проводить воздушно-морской бой. Это не укладывалось в голове у младших флагманов флота, но в процессе проведения различных игр и учений, которые нередко сопровождались демонстрацией действий бомб крупного калибра, мы видели как весь начсостав моря понемногу соглашался с тем, что авиация на сегодняшний день может выступить как очень серьезный противник морским кораблям.
К сожалению, мы имеем на сегодня еще большой недостаток, это — вопрос о том, какими же бомбами действовать в зависимости снаряда от мишени (цели), ответа на этот вопрос мы не получили.
Для получения ответа мы обязаны создать полигоны с броневыми мишенями, где будем иметь возможность испытывать дорогостоящие бомбы. То, что делаем сейчас — это недостаточно. Мы не знаем практически, что дает та или иная бомба при встрече с броней, а это создает большую путаницу. Спросите у авиационных работников, которые здесь сидят, чем атаковывать морские цели, и мнение у всех будет разное.
Самолеты, которые сейчас имеются на вооружении у нас, обладают скоростью порядка 200 км в час. Такая скорость нас удовлетворить не может. Нам нужны разведчики, имеющие скорость не меньше 300 км в час, иначе мы не можем решать задачи разведки с последующим нанесением удара противнику. Мы должны наносить свой удар как можно дальше от своих берегов, а для этого нужны хорошие разведывательные машины. В этом году технику этого дела мы освоили, умеем производить разведку, умеем передавать то, что видим, но все это недостаточно, повторяю, недостаточна скорость движения наших разведчиков, а это нас губит. Мы не имеем даже опытных образцов пикирующих самолетов. А между тем мы знаем, что англичане в этом направлении сильно работают и занимаются вопросом о том, как бить корабли противника с пикирующих самолетов. Эти пикирующие самолеты имеют тем большее значение, что они являются и торпедоносителями. И вот мы не имеем мало-мальски приличного образца такой самолет. Более того, надо сказать, что те опыты, которые мы проводили с истребителями, опыты с пикирующими самолетами, опыты бомбометания пикирующих самолетов, эти опыты дали прекрасные результаты. Мы прямо можем сказать — зенитчики растерялись и прямо говорят — самое страшное для нас пикирующий самолет. Вывод: мы обязаны создать самолет — пикирующий бомбардировщик.
Мы имеем первоначальные результаты в области торпедометания. Мы этим вопросом занимались много. Надо сказать, что сперва мы не уделяли достаточного внимания этому вопросу, но впоследствии на это дело нажали и имеем кой-какие положительные результаты применения торпед. Но опять-таки этот важнейший род оружия, сложнейший род оружия находится в полной обезличке. Торпедами нас снабжает флот, самолетами — ВВС, а остальное снабжение дается какой-то третьей организацией. А в результате все нас снабжают, а мы по-старому без материальной части и этот важнейший род оружия не можем использовать. Люди, которые должны заниматься технически этим делом, к сожалению, мало занимаются этим делом и поэтому в этом деле не имеем достаточных результатов.
По-новому встал вопрос о звукоуловителях. Мы проводили интереснейшие опыты в области ночных действий. Что мы выявили? Мы выявили, что наши звукоуловители, наши зенитные прожектора ночью могут быть легко сбиты при помощи специальных самолетов, имеющих задачей сбить звукоуловители. Мы имеем здесь такие результаты, которые говорят о том, что по новому надо ставить вопрос о звукоулавливании.
Тов. Фишман говорил, что в морях химическая подготовка проводится недостаточно, говорил, что мы боевыми химическими средствами не занимаемся. Мы проводили 4 учения с боевыми химическими средствами. Правда, этого недостаточно, но все-таки 4 учения мы провели.
Фишман с места. Что я сказал?
Бергстрем. Вы сказали очень осторожно.
4 учения мы все-таки проведи, мы над этим работаем немало. Должен вам сказать, что мы очень серьезно подошли к этому делу. Любо было смотреть, когда мы проводили эти учения — все врачи, которые были в округе, находились тут. Все наставления, все инструкции, которые мы имели, все эти наставления и инструкции перечитывались по 10 раз и результаты мы имели поэтому довольно положительные в смысле опытов.
С места. Значит, указания были? Вы знали, что надо делать?
Бергстрем. Мы не знали. Мы читали те инструкции, которые имеются по линии НИИ, а специальные инструкции, к сожалению, у нас не имеются. Вот я, начальник авиации, а не знаю как дегазировать самолет, такой инструкции у меня нет. Мы сами вынуждены писать и пишем такую инструкцию, может быть, плохо пишем, нужна помощь.
С места. Вы не пишите, а дегазируйте.
Бергстрем. Верно, мы не хотели писать, но вынуждены это делать и по написанному действовать.
Пару слов по части обеспечения. Первый вопрос. Морская авиация нуждается в аэродромных катерах. Аэродромных катеров мы не имеем, хотя из года в год об этом говорим.
Я находился в Италии, посмотрел, как итальянцы работают. Любо посмотреть, как они берегут материальную часть. Летчик делает посадку и выключает мотор, к нему подходит катер, который его и буксирует, а мы вынуждены на 2—3 авиационных моторах рулить, рулим из-за отсутствия аэродромных катеров.
Мы также не имеем специального катера-мишени. Из-за этого мы вынуждены бомбить по боевым кораблям, если такие имеются, а если нет, то лишены возможности в этом деле практиковаться.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 332-335.
Уборевич. Товарищи, мне кажется, что после докладов представителей центральных управлений, давших оценку итогам боевой подготовки 1934 г., очень как-то трудно выступать с этой трибуны. Потому что по важнейшим решающим вопросам задач, поставленных на 1934 г., мы вполне удовлетворительного выполнения их не имеем. Я в этом отношении вполне согласен с той оценкой, которую дал начальник штаба товарищ Седякин[5] и взял слово только для того, чтобы, может быть, проанализировать эти недочеты, т.к. правильный анализ дает возможность наметить мероприятия для выполнения этих задач на 1935 г., в частности, по нашему округу.
Мы, конечно, не дали вполне удовлетворительной подготовки авиационной бригаде к самостоятельным действиям, то, что было поставлено важнейшей задачей авиации. Во-вторых, мы не дали вполне удовлетворительной подготовки мехбригады для участия в глубокой операции: будь то вместе с кавалерией, будь то со стрелковым корпусом, и для проведения прорыва в глубоком бое. Мы, это было даже неожиданно для нас, обнаружили огромные недочеты в вождении корпуса. Народный комиссар помог лично вскрыть эти недочеты в звене командования, особенно корпуса и дивизии. В то же время настроение наше, если вдуматься в рост военных вопросов о возможных наших противниках — Польша и Германия — лицо противника вырисовывается все отчетливее. Мы наблюдаем развитие у них очень серьезной авиации, танков и других производительных сил, особенно немецкие будут брошены, конечно, на войну. Германия, которая десяток лет под давлением Версальского договора[6] не развивала танков, не развивала тяжелую артиллерию и авиацию, ей это было запрещено, можно быть уверенным, что она очень много работала над развитием химии, электричества и т.д. Поэтому нам надо ждать целого ряда серьезных неожиданностей и поэтому качество нашей подготовки должно быть особенно высоко. Поэтому я вполне согласен с тем, что установка на 1935 г., видимо, остается в основном та, что установлена приказом № 0101. Но в то же самое время нам надо перестроить методы работы, чтобы выполнить задачи, которые были в приказе № 0101. Это будет нелегко потому, что этот год мы работали здесь чертовски много и нужно будет найти резервы и время планировать, чтобы все это выполнить, нужно будет методы нашей работы изменить и при меньших расходах и снарядов и горючего добиться выполнения этих задач. Нарком, вероятно, скажет нам в заключительном слове каким путем нам лучше будет в 1935 г. подготавливаться.
Я бы хотел остановиться на нескольких замечаниях по глубокому бою, во-вторых, — на вопросах управления, потом по мелкой тактике и после этих вопросов заключить вопросами о войне, о которых думаешь всегда — и ложась спать, и вставая.
Ян Борисович[7] правильно напоминал, что нам нечем хвастаться, не нужно хвастаться; основной показ, ответ, мы получим во время военных действий. Есть вопросы, которые нас сильно беспокоят. По мере возможностей нашего широкого собрания, я их хочу засечь.
В вопросах глубокой тактики, на этом пленуме[8] мы имеем большое количество выступлений и замечаний по этому вопросу. Что нам говорит опыт 1934 г. Конечно, не то важно, что целый ряд ораторов — 5—6, которых можно перечислить, не расходятся во мнениях по этому вопросу, не в этом дело. Мне кажется, что дело в том, что мы имеем все-таки в 1934 г. неудав-шийся опыт учения Татищево, неудачные использования мехбригады в БВО, неудовлетворителен этот опыт, безусловно не вполне удовлетворителен опыт, видимо, и при вождении мехкорпуса в Украинском округе. Это должно заставить нас проанализировать, почему это не выходит у нас. Мне кажется, что тут, конечно, центральным вопросом является вопрос самого управления, если нам не удастся достичь того, о чем упоминал товарищ Аронштам и красочно говорил как-то товарищ Сталин — как он мыслит себе роль высшего командира Красной армии и хорошо подготовленного штаба — добиться хорошего взаимодействия наших родов войск — артиллерии, авиации и танков и наших стрелковых дивизий. Я убежден, что тут вопрос не в том, что у нас есть Инструкция, есть известная система. Без системы добиться этого взаимодействия самотеком совершенно невозможно. Значит, по этой системе, когда мы проводим атаку, мы недостаточно готовим отдельные звенья, поэтому у нас ничего не получается. Если мы не подготовим взаимодействия танков с артиллерией, например, два танка пойдут вперед, за ними отставая артиллерия, атака будет не согласована, авиация опоздает и т.д. Поэтому первое, что я хотел защищать — это необходимость системы, необходимость четкой Инструкции и необходимость подготовки отдельных элементов, обращая внимание на серьезное взаимодействие, при этом надо признавать основы, которые имеются несколько лет в Красной армии по вопросам глубокого боя. Я бы считал опыт 1934 г. в отношении основ глубокого боя подтвержденным всецело. Колебать эти основы, как здесь пытались товарищи, не годится. Можно ли колебать такой вопрос, что танковая атака возможна без артиллерийской поддержки, что достаточно, чтобы орудие колесной или с высоты прямой наводкой поддержало эту танковую атаку. Это неправильно. Другие говорили, что танки ДЦ не стоит пускать раньше начала атаки. Многие говорили, что лучше обеспечивать действие пехоты.
Голос с места. Один из вариантов.
Уборевич. Надо договориться до конца. Значит, тут мы в вопросах глубокой тактики не хотим проводить широко основы нашей глубокой тактики. В чем суть? Средствами авиации, средствами дальнобойной артиллерии и средствами быстроходных танков атаковать всю глубину порядка противника, одновременно артиллерийские районы, районы штаба и передний край. Нужно добиться трудного, чтобы танки проникли к артиллерии, потому что, не разгромив, не нейтрализовав артиллерию, можно быть совершенно уверенным в том, что атака переднего края будет затруднена. Задачу надо решать во взаимодействии танков ДД, артиллерии ДЦ и авиации. Возможно достичь взаимодействия трех элементов и важно, чтобы танки ДД проникли в глубокие труднопреодолимые препятствия. Большая трудность — бороться с противотанковой системой обороны. Мы видим приспособления танков для пехоты, но приспособления эти заводским способом не двигаются и далеко в этой области не ушли. Войска эти приспособления делать не могут заводским способом. Саперных танков нет, и второе — нужно дать пехоте танковую поддержку. Без этого атака переднего края будет трудна.
Говорят танки ДПП не нужны. Товарищи начинают спорить, не чувствуют трудностей современной пехотной атаки. Я не стою за само название ДПП, но в характере взаимодействия танков с пехотой должно быть одно установлено, и в этом отношении критика французского офицера несерьезна, о разрыве наших танков и пехоты. Можно взять два эшелона танков ДПП, иначе пулеметы противника не будут подавлены, пехотная атака будет придавлена. Можно ли эту систему применять шаблонно? Всегда ли будет возможность танки ДД пускать раньше артиллерии? Вокруг этих вопросов все говорили и тут правильно говорили, что шаблонной схемы не может быть.
Есть целый ряд частных случаев боевых положений, в которых известные мероприятия нельзя будет провести. В частности, возьмите прорыв противника, который остановился за рекой. Танки ДД трудно пустить с маха, чтобы они проникли вглубь и разрушили артиллерию противника. Значит, вам нужно завоевывать, организовать переправу танков, значит учитывать, что нужно будет вести большую артиллерию и авиацию для подавления артиллерийских сил противника. Танки ДД пустим в порядке развития прорыва вместе с соответствующими резервами.
Как организовать атаку на широком фронте? В одном месте — местную танковую атаку, тут подскажет обстановка. Противника нужно сковывать, атаковать, может быть, в целом ряде пунктов раньше. Нужно воспитать наш комсостав в этом вопросе. Конечно, тут должно быть очень гибкое мышление и гибкое применение, но одно несомненно, что ширина боевого порядка танковых колонн, которые будут прорываться, как верно сказал товарищ Кулик, зависит не только от количества танков, нашего желания построить эти колонны, но и артиллерийского обеспечения и количества батарей. Желательно пускать колонну шире. Это известно.
О времени — спорили три дня много, два дня много, один день много, пять часов мало и т.д. Тут я считаю, спор никчемный, может быть, три дня будем готовиться. Что значит три дня будем готовиться? Это значит, — силы подвести, в свое время снабдить и обеспечить всеми необходимыми средствами питания. Будет время, когда скажем: мы в своем быстром движении готовы для удара, и тогда это можно будет сделать в 6 часов. Это зависит от умения использовать обстановку.
Но я считаю, что в Инструкции, которую начштаба должен будет по заданию наркома подготовить для утверждения, должно быть, что основой глубокого боя, которая заключается в особой роли наших танков ДД, тем более что эти танки тяжелые и к этой роли весьма приспособлены и хорошо действуют. Для авиации штурмовой, для артиллерии должны быть эти основы сохранены и во взаимодействии танков с пехотой необходимо сдавить пулеметы противника танками ДПП или первым эшелоном НПП, который должен быть сохранен. А в основном дать гибкую форму применения этого вида боя. Мы это дело только начинаем осваивать и проводить, казалось бы, не столько в этой области, но мы не скрываем, что если делается это, то этот характер атаки настолько силен, настолько путает боевой порядок противника, настолько дает все шансы большого успеха, что этой высшей форме поражения противника мы должны, по-моему, упорно учиться.
Второй вопрос — несколько замечаний по вопросам управления. Мне кажется, что в этом вопросе все-таки не в том дело, что много пишут или мало пишут. Прежде всего мы упираемся в самого командира корпуса, командира дивизии в вопросах принятия ими решения. На чем режутся люди? В чем получается неуспех, провал? Во-первых, что система разведок, вскрытие боевого порядка противника, его группировок, его характера действий командиром дивизии и командиром корпуса так проводится и так недостаточно проводится, что люди эти делают ошибку в вопросах оценки расчетов о действиях противника.
Портим мы людей чем? Методом. Давали противника чрезвычайно упрощенного. Командиру дивизии нарком дает средства для лучшей разведки — дивизион, командиру корпуса придется подумать. Мы думаем, не придать ли им специально танковые части типа БТ, которые можно снабжать с воздуха горючим, хорошими средствами связи, чтобы он мог глубоко раскрыть фланги противника. Командирам корпуса о связи надо подумать, потому что всецело положиться на то, что разведка обеспечит командира дивизии, нельзя.
Второе, чего нужно добиться командиру корпуса и что является основой сегодняшнего боя, это в определенном месте добиться одновременного удара авиации, танковой бригады и всей системы атаки пехотных дивизий. Если это спланировано предварительно, все это рассчитано по таблице, по секундомеру, по пространству, — это делается, но когда это нужно организовать в подвижном бою, то согласования такого не получается. Нужно, чтобы люди приобрели в этом отношении больший практический навык. Постепенно люди приобретут навыки, потому что знаний у командира хватает, чтобы рассчитать, но не хватает практических навыков.
Затем упираемся сразу в вопросы связи. Проводами мы этого дела разрешить не можем. Нельзя также рассчитывать на шифровку по нашему коду. Радио мы еще не овладели, потому что мы получили его среди лета и мы этим делом достаточно не владеем.
Самолетов командования для управления недостаточно, штабные командиры чувствуют себя на самолетах не как на земле, на поле боя, этому делу не обучены, у нас нет машин командирских бронированных, которые могут перескочить через известную полосу противника; не умеют прыгать где нужно с парашюта для того, чтобы лично передать в важнейший момент приказание. Эти вопросы правильно нащупаны, штабные командиры этому делу обучаются. И мы этого достигнем.
Выполнение в основном нашим звеном корпуса этого швер-пункта, когда командир корпуса занимается вопросами разведки, определения характера действия противника (кстати сказать, мы в задачах сейчас не говорим о противнике, его войсках и характере их действия), тогда взаимодействие основных этих элементов мехбригады, авиабригады, основных частей корпуса будет достигнуто. Тогда штабы поневоле перестроятся на правильные методы своей работы и много из той длинной писанины, которая не нужна, выпадет, но должно основное взаимодействие остаться, иначе будет ерунда.
Согласованный, точный по времени, по местности удар этих основных средств должен остаться, должен быть достигнут, записан во времени и проведен в жизнь. Только тогда наш корпус будет способен выполнить эту задачу.
Следующий вопрос наш по тактике мелких подразделений и МТПП. Тут все вообще многое ругают и быстро отказываются. Мне кажется, что МТПП большую роль сыграло. Но это уже горе-командир, который считает МТПП уставом.
Недочеты МТПП были какие? — Активность, отвага, там где не умел учить командир, он ее как следует не развивал, потому что система, шаблон все это заслоняли. Мы думали об этом и провели большой опыт. Возможности есть. Это дело можно устранить организацией двухсторонних занятий и днем, и ночью, и во всевозможной обстановке для мелкого подразделения, т.е. обучения мелких подразделений хитрой тактике. И в кавалерии, и в пехоте это дает большую активность бойцу.
Общий характер нашего тактического учения какой должен быть? От нас требуется не схематизм. А необходимо перейти к высшим формам. Нужно систему учения изменить, учения на коротке, с объявлением темы, они могут быть только подготовительными. Предварительной атаке нужен выход на свободный маневр на несколько дней и драться в самых сложных условиях, использовать и ночь. Мы применяли один день в пятидневку ночной, постепенно тренируя людей и войсковые части. Доводили до такого положения, чтобы две ночи подряд и один день могли драться при получении минимума пищи. Дальневосточники применяли целую шестидневку действий только ночью. Этот опыт очень ценный, ему нужно учиться. Но важно, что тактически все наши учения нужно перестроить для развития большей инициативы, активности командного состава. Добывать сведения о противнике своими средствами, давать мало сведений, давать трудные условия связи и длительные учения, дающие возможность проверять войска, штабы и командиров.
Перехожу к концу[9]. Это вопросы, которые меня беспокоят с точки зрения дум о войне.
Первое. Нам нужно больше заняться отработкой запаса специалистов. Мы не должны забывать, что у нас огромная категория людей, которых мы призовем в армию, а техника, полученная в нашей Красной армии, им незнакома и обслуживать ее, использовать ее эта категория людей, конечно, не сможет.
Второе. Мы не отмахиваемся от этого трудного вопроса, но считаем его кардинальным, оперативным сегодня — это железнодорожные перевозки. Сколько мы не проводили опытов эшелона и звена штурмовиков, от этого эшелона остается только груда материалов, груда вещей. Как мы будем выполнять массу ж.д. перевозок в военное время? Над этим вопросом нужно много думать, чтобы не подвергнуть войска большим потерям. Как можно решить этот вопрос? Я думаю, что при фронтовой полосе в масштабе 300—400 км должны иметь место ночные ж.д. перевозки и максимум рассосредоточения должно быть по линии автомобильного движения. Дальше стоит вопрос о защите эшелонов — нужно принять меры, которые позволяли бы спасти людей, чтобы в процессе крушения, удара бомб было минимум жертв.
Вопрос химии. Химия нас беспокоит не с точки зрения обучения в мирное время с учебными ОВ, а с точки зрения реальной защиты и людей, и лошадей в военное время. Дело не в противогазах. Тут товарищ Фишман не должен нажимать и говорить, что не можем надевать противогазы. Противогазы надевать умеем, умею надевать, в том числе, и я, и Сергей Сергеевич[10]. Войска этим делом физически владеют прекрасно потому, что совершают 20—25-километровые марши в противогазах, показывая этим самым большую мобильность.
Нам нужно защищать от иприта людей и лошадей в массовом масштабе, нам нужно защищать от этого средства массовую армию. Над этим делом надо работать кардинальным образом.
Следующий вопрос — о ПВО, о ПВО не только с точки зрения действия войск. Действие войск мы практикуем ночью, расчленяем эти действия, театр военных действий у нас благоприятный — много леса мы ввели строй, имеем в этом отношении успехи, но все же несем грандиозные поражения.
Мы должны добиться большего развития истребительной авиации. Почему мы возражаем Алкснису, который сказал о том, что мы должны посылать авиацию на территорию противника, искать противника на аэродромах? Потому что не найдут аэродромов, промажут, а наша ударная группировка без истребителей будет атакована противником. Поэтому в первую очередь нужно истребителями усилить ударную группировку, кавалерийские корпуса, стрелковые части и др. Будет больше самолетов — будете летать туда.
Относительно зенитных средств пехоты. В этом отношении нужно сделать поворот. Нам нужны до зарезу крупнокалиберные пулеметы, которые будут держать самолеты противника на высоте 2000 м. Наши пулеметы Максима с точки зрения борьбы с воздушным противником нерентабельны, но наличие крупнокалиберных пулеметов могло бы сделать полный поворот в этом деле.
Последний вопрос, который нас беспокоит — это вопрос отсталости артиллеристов, особенно за последние два года. Эта отсталость заключается и в топографической службе, и в отсутствии приборов и др. Для того чтобы подготовить артилле-ристские стрельбы, мы должны привязать к батареям 6—8 целей или иметь план района противника, и этот план снять с точностью, но при том положении, о котором я говорил, мы этого сделать не можем. В результате такого положения мы имеем отсталость в целом ряде приборов. Об этом совершенно правильно заметил товарищ Шапошников. Благодаря этому мы не в состоянии производить внезапность массирования артиллерии. Сколько я скандалил по этому поводу (свидетелем может быть товарищ Смирнов), чтобы добиться — не пристреливать каждую батарею репер. Сейчас каждая батарея должна пристрелять репером[11]. Только тогда мы в состоянии дать организованный огонь.
Тут товарища Роговского особенно просят, чтобы это было сделано, потому что мы лишены возможности артиллерийской защиты, т.к. мы после перестройки должны 40—45 мин. готовиться для поражения, а противник, прощупав, пошлет авиацию, катер[12], огонь своей готовой артиллерии, и до начала боя артиллерия понесет большие потери. Особенно упираем мы на артиллерийскую подготовку на опыте работы.
Последнее, это чего хотелось бы отсюда получить уезжая во исполнение приказа № 0101 — рабочее время командира. Нам нужно сейчас договориться, сколько мы дадим времени командиру заниматься с бойцами. Сейчас мы имеем загрузку 20 вечеров, из них 5 вечеров — общественной работой. В пятидневку мы имеем около двух дней, загруженных учебой. На командира три дня работы с бойцами. Это мало. В то же время эта загрузка не учитывает тех задач общеобразовательной работы, о которой говорил Ян Борисович[13].
По этому вопросу надо договориться о том, чтобы единым фронтом, не отрывая командиров от красноармейцев, выделять время для подготовки и на тактическую учебу. И потом трудно стало работать для нас, потому что на вопросы службы влияют бытовые условия. Младший командир-сверхсрочник не может остаться на службе, потому что Ошлей не дает того, что предусмотрено приказом наркома, — квартир мы не даем, и он остается на один год, максимум на два года, потом уходит из армии. Мы не можем предоставить ему этих условий.
Средств учебных у нас не хватает на стадион, на спорт.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 336-348.
Грязное. Войска ОКДВА в текущем учебном году очень напряженно работали по выполнению приказа наркома № 0101. В частности, забайкальские войска ОКДВА уделяли большое место подготовке войск в горно-лесистой местности как в зимних или летних условиях. И особенно в зимних, потому что крайняя суровость нашего климата зимой чрезвычайно многообразна[14].
Эту работу пришлось начать прежде всего с ориентировки на нее всего высшего старшего начальствующего состава. Начали мы с того, что зимой при температуре до 40, а у нас такая температура более или менее типична, мы потащили всех командиров дивизий и командиров полков в горы и лес. Пять суток мы отрабатывали горную тактику, с привлечением всех родов войск и, надо сказать, создали коренной поворот в настроениях начсостава, привили вкус к работе в горах.
Затем мы провели длительные 20-дневные горные сборы во всех дивизиях, собрали специальные отряды из всех родов войск — пехоты, танков, артиллерии, химии и пр. 20 дней, бивакируя в горах вне населенных пунктов зимним лагерем, отработали тончайшие детали тактики и техники боевого применения и взаимодействия всех родов войск.
Завершили эти сборы большими тактическими учениями. Через эти сборы и учения был пропущен весь начальствующий состав дивизии. К концу зимы завершили все это большими маневрами, на которых присутствовал Реввоенсовет ОКДВА.
Затем летом мы провели такие же летние горные сборы, опять же с привлечением всех родов войск. Во всех частях огневая подготовка была перенесена в горы, были созданы специальные горные стрельбища. В частности, пулеметные части все прошли через курс горных стрельб.
В результате этого я должен доложить — мы добились, если не полных и законченных успехов, — сказать это было бы еще рано, но весьма значительных успехов в деле подготовки всех родов войск к бою в сильнопересеченной горно-лесистой местности. Особенно нужно отметить успехи наших танкистов в этом деле, а это весьма важно. Наши танкисты научились преодолевать такие горные хребты и массивы, которые ранее считались абсолютно недоступными и совершенно непреодолимыми. Конечно, не обошлось без известных начальных неудач, иначе не могло быть. Но все-таки напряженная работа в этом отношении привела сейчас к тому, что недоступные ранее горные лесистые хребты стали для нас доступными, недоступных мест у нас нет, эти недоступные горные места преодолеваются нашими мехсоединениями. Если раньше наши мехсоединения видели свою задачу только в форсировании гор по наиболее благоприятным дорожным направлениям и перевалам, то сейчас они научились свободно маневрировать и сражаться в горах, без больших отходов в материальной части. Я говорю без больших отходов, потому что в наших горных условиях, где на высотах 1500—1600 м, помимо сложности рельефа, мы имеем и сильно заболоченный грунт. В этих условиях совершенно естественны значительно большие отходы в материальной части, чем в нормальной равнинной местности. Но те отходы, которые мы имеем в танках, они все же невелики и дают основания полагать, что мы в состоянии в части наших механизированных соединений преодолеть имеющиеся препятствия и сохранить наши механизированные части достаточно боеспособными.
Для меня особенно важно сделать один основной вывод в применении механизированных частей в горно-лесистой местности. Сегодня самые быстроходные танки, как БТ[15] и Т-26 с самой высокой подвижностью в нормальных условиях, значительно теряют скорости в горах и не в состоянии в самый напряженный период тактической борьбы в горах[16] и конница вполне поспевает за мехсоединениями. Почему в горах при применении механизированных войск надлежит построить теснейшее взаимодействие их с кавалерийскими соединениями? На последних маневрах, проведенных мною осенью, очень часто кавалерийские части играли решающую роль в обеспечении пробойности мехсоединений в особенно труднодоступных, сильно пресеченных и хорошо укрепленных горных участках. В этих условиях кавалерийские части приходили на помощь механизированным соединениям. В последующем, когда трудные перевалы вскидывались[17] под воздействием конницы, механизированное соединение было в состоянии вновь оторваться от кавалерийской части. Когда встречалось на пути опять трудное препятствие, кавалерийское соединение нагоняло механизированное соединение, и опять приходило последнему на помощь. Таким образом конница являлась мощной поддержкой механизированным соединениям. Отсюда можно сделать вывод, что взаимодействие механизированных соединений с кавалерийскими соединениями в горно-лесистой местности является основной формой взаимодействия, обеспечивающей максимальную работоспособность и боеспособность механизированного соединения.
По опыту ОКДВА в отношении танковых частей мне хотелось бы сделать несколько выводов.
Первый вывод — одной заправки танка даже при самой экономичной эксплуатации мотора хватит на 30—35 км. Следовательно, необходимо на танке иметь не менее 3 заправок, причем вторую заправку надо иметь в самом танке под броней, а 3-ю снаружи с таким расчетом, чтобы использовать ее в период подхода к полю сражения, а в бою переключаться целиком на внутренние баки. Я утверждаю, что без 3 заправок в горах наши механизированные соединения обойтись не могут. Можно, конечно, сказать, почему не подвезти? Но условия подвоза в тактической стадии борьбы в условиях полного бездорожья, а в нашем горном театре мы совершенно не имеем дорог, имеем только тропы и те находятся на большом расстоянии друг от друга, без постановки средств подвоза на гусеничное шасси совершенно невозможно. Кроме того, если бы даже была возможность подвезти горючее, это приводит к такому увеличению звеньев подвоза, с какими не в состоянии справиться наше государство потому, что, если через 35 км нужно подавать новую порцию горючего, а наш театр отличается крайней бедностью железнодорожных линий и приходиться действовать в отрыве от железной дороги на сотни километров, количество звеньев настолько возрастает, что это мероприятие переходит в собственную противоположность. То, что мы получаем сейчас БТ-7[18], будет уже значительно улучшать проблему оперативного использования крупных мехсоединений в горах и их боевое питание.
Второй вывод. Весь тактический тыл, тыл батальона, т.е. горючее, необходимые ремонтно-восстановительные средства должны быть перемонтированы на гусеничное шасси. Я не претендую, чтобы весь оперативный тыл был бы поставлен на гусеничные шасси. Это, конечно, очень трудно. Оперативное питание должно пойти по дорогам, — но тактический тыл, тыл батальонный в горно-лесистом районе, конечно, должен быть поставлен на гусеничные шасси, ибо ни одно колесо следовать за танковыми частями не может.
И, наконец, следующий момент. Мы сейчас получили также огромные механизированные силы, что никто сейчас не жалуется, что у него сейчас мало танков. Но то, что сейчас обеспечивает боеспособность этих крупных механизированных сил, т.е. поддержка артиллерии, это дело совершенно не обеспечено. Артиллерия механизированных соединений — на колесах, наша артиллерия — на колесном прицепе. И если мы в ближайшее время — особенно это важно для нас, для ОКДВА — не получим в первую очередь самоходных артиллерийских установок на гусеничном шасси, мы в применении наших механизированных сил на горном и лесистом театре можем встретить большие трудности. Правда, мы приспособились таскать пушки за танками, но это приводит к серьезнейшему нарушению системы. Накоротке — на коротком расстоянии — можно сделать, но если делается переброска соединения на большое расстояние, то в результате такой системы переброски орудий пушки отказываются действовать, одним словом — выходят из строя.
[bookmark: _ftnref19]Один вывод в отношении мехкорпуса. Я согласен с Александром Ильичем[19] в том отношении, что корпус у нас перетяжелен.
Когда сейчас решаешь проблему перетаскивания механизированных соединений через крупные горные массивы и когда сталкиваешься с проблемой подачи горючего, то буквально каждая лишняя машина становится обузой. И это при учете того обстоятельства, что мы в корпусе имеем огромнейшие подвески, которые не сражаются, а сами становятся дополнительными потребителями горючего, заставляет пересмотреть организацию. Все это усложняет нам применение механизированных соединений и встает вопрос о том, чтобы даже в бригаде кое-что придется оставить в тылу, спешить и бросить эти машины на подвозку горючего. Встает вопрос о том, что надо оставить в корпусе средства управления батальонной связи и саперный батальон, все прочее обратить на усиление средств подвоза горючего. Особенно это важно для нас в Забайкалье, при чудовищной бедности в железнодорожной сети.
Но, ставя так вопрос, я должен оговорить одно важнейшее обстоятельство. Если Александр Ильич просто ликвидирует эти подвески, то мы ничего не выиграем, а вопрос о создании мощного авиатранспорта в наших условиях является не только важнейшей, а даже единственной предпосылкой к боевому применению мехкорпуса, я прошу эти корпусные подвески переформировать в авиабатальоны.
И, наконец, из нашего горного опыта замечание о соответствии организации наших пехотных и кавалерийских соединений потребностям горной войны. Готовимся драться в горах, а органы связи в полку и дивизии, саперные средства, средства подвоза пешие и на колесах. Необходимо привести организацию наших войск в соответствие с потребностями горного театра. Наша пехота в горах крепко нуждается в миномете и пехотной ротной мортире.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 349-354.
Кучинский. Я думаю, товарищи, что после выступления товарища Каменева, товарища Тухачевского, после выступления товарища Славина и совершенно конкретного выступления товарища Уборевича у нас должна быть полная ясность и в принципиальной постановке вопроса глубокого боя и в тех конкретных формах его, о которых здесь очень просто сказал товарищ Уборевич. Я думаю, что те товарищи, которые пытались понять начальника Штаба несколько иначе и говорили о том, что он поставил вопросы глубокого боя «с головы на ноги», оказали в некотором роде медвежью услугу. Для нас совершенно ясно, что мы понемногу от форм линейного боя переходим к формам глубокого боя, которые, в конечном счете, на ближайшее будущее станут основными. Ясно, что от форм линейной операции мы переходим и перейдем к формам глубокой операции. Постановка вопроса о каком-то примате того или другого рода войск — совершенно неправильна. И в этом отношении товарищ Славин дал прекрасную развернутую критику, развив положение товарища Тухачевского о «взаимодействии всех родов войск».
Голос с места. Про человека и забыли в общей постановке.
Кучинский. Про человека я скажу.
Голос с места. Одну машину взяли и все.
Кучинский. Ставить вопрос о том, что только пехота является «стержнем» боевого порядка было бы совершенно неправильно, потому что основной целью нашего современного боя, глубокого боя, является поражение противника на всю его глубину, всеми средствами авиации, дальнобойными танками, дальнобойной артиллерии и следующей за ними пехоты. Мы делаем глубокий прорыв для того, чтобы в него пустить еще дальше наши крупнейшие мотомеханизированные соединения и вовлечь в глубокую операцию.
Голос с места. У нас имеется 10 млн революционных пехотинцев, они имеют какую-нибудь ценность?
Кучинский. Противника мы хотим разбить взаимодействием главнейших родов войск, а не обозначить линейным продвижением пехоты, занятием того или другого района.
Голос с места. А ты хочешь кричать «ура» в это время?
Кучинский. Мы найдем в конечном итоге истинные формы глубокой операции и глубокого боя в синтезе всех положительных элементов линейной тактики и того, что дает Фуллер, что дает нам Дуэ. В вопросе о примате пехоты я могу понять начальника Штаба только в одном.
Голос с места. Жалко, очень жалко, выходит пехоту отдать на охрану аэродромов и морских портов.
Кучинский. В случае если мы в конкретных расчетах времени будем считать началом нашей атаки не выход танков ДЦ с исходного положения, а бросок в атаку пехоты.
Я должен доложить, что по вопросам глубокого боя, в частности, по вопросам сопровождения танков артиллерией, очень много работал и Украинский военный округ. В частности, мы провели большое Ржищевское учение, на котором блестяще удалось показать всю работу артиллерии по сопровождению танков огневым валом и последовательным сосредоточением огня, применяя все возможные средства для того, чтобы управлять и регулировать этот огонь. Тут была и авиация, и сигналы со своих танков, тут было организовано особое наблюдение.
Голос с места. С боевой стрельбой?
Кучинский. С самой настоящей боевой стрельбой и все эти средства ни на минуту не отказали. Немножко сложнее оказался момент переноса огня на поддержку ТДПП и ТНПП, идущих с пехотой и, пожалуй, только потому, что не хотели вывести из строя один-два застрявших танка. В бою на них обращать внимание не будем. Никакого сомнения не было по вопросу необходимости или ненужности группы ДПП. Я докладывал начальнику штаба, что можно назвать эту группу первым или вторым эшелоном танков НПП, но такая группа нам необходима и никакого схематизма в этом отношении нет.
По вопросам управления. Я здесь должен доложить и как нач-штаба УВО, и как бывший комкор, который участвовал на маневрах, что несомненно наши штабы в УВО сделали в своей подготовке дальнейший шаг вперед. Мы раньше говорили, что наши штабы плохо умеют управлять в динамике простейших видов боя, то и с этим мы справились. Наши штабы не научились налаживать непрерывное управление в течение нескольких суток операций или боя. Вот этому мы не научились. Мы не научились работать в тех случаях, когда это непрерывное упрааление осложняется условиями неожиданности и тут мы медлительны, недостаточно находчивы и изворотливы.
[bookmark: _ftnref20]Если в этом повинен недостаток нашей тренировки, то необходимо бросить и небольшой упрек постановке учебы в Военной академии[20]. В авиации мы должны долго вводить в строй летчика по окончании школы; аналогично приходиться вводить в строй и выходящих из академии командиров потому, что если они «приходят» с достаточными знаниями, то не всегда умеют в скоротечной и сложной обстановке ориентироваться и работать.
Может быть, сейчас изменились условия учебы в академии, хотя дружеское письмо одного ответственного товарища из особой группы говорит о том, что у них в методике занятий еще довольно схоластики, на решении одной задачи сидят по одному месяцу и даже более. По практике своей я должен доложить, что все-таки мы принуждены молодых академиков дополнительно вводить и в строй наших отрядов.
И последний вопрос — это о технической подготовке нашего начальствующего состава. Те формы технической подготовки, которые мы сейчас применяем, несомненно, играют свою роль, но совершенно недостаточно.
Основной формой технической подготовки нашего командного состава должна являться целая продуманная система стажировок командиров в разных родах войск. Я, например, считаю, что ни один командир не может стать командиром батальона, если он не стажировался в артиллерии и в танковых частях. Ни один штабной командир, штаба дивизии или штаба корпуса, не может стать хорошим штабным командиром, если он не стажировался в радиочастях и в авиации. Но эту стажировку нужно проводить не кустарным способом, как мы это делаем в округах, где и средств на это недостаточно, а регламентировать из центра и установить соответствующие виды стажировок на протяжении всей службы.
Последнее в защиту товарища Василенко. Я считаю, что его МТПП сыграла и сейчас играет большую роль. Что некоторый схематизм в ней есть, — мы об этом говорили на предыдущих совещаниях, когда рекомендовали не распространять ее дальше роты, но эта МТПП при том низком обще культурном уровне среднего звена командного состава, о котором свидетельствовал товарищ Дыбенко, являлась ценным прикладным пособием. Народный комиссар в своем приказе отметил, что подготовка мелких подразделений пехоты стоит хорошо и даже отлично (в приказе, опубликованном после маневров Украинского и Белорусского военных округов), но ведь в основной своей массе пехота обучалась по той МТПП, которая была выпущена Инспекцией пехоты.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18 Д. 51. Л. 355-362.
Гамарник. Слово имеет товарищ Примаков, следующий товарищ Окунев.
Примаков. Мне довелось, товарищи командиры, в этом году быть на учениях и занятиях в трех округах: Белорусском округе, Приволжском округе и на Северном Кавказе. И я приметил, что когда мы говорим об инструкциях, то нужно говорить не только об инструкциях, изданных в центре, но и о большом количестве инструкций, изданных на местах, в округах, причем каждый округ издавал инструкции и по глубокому бою, и по отдельным вопросам глубокого боя, и нужно отметить естественность этого процесса. В каждом округе несколько лет подряд шла огромная работа по овладению новым нашим вооружением. И по мере того, как накапливался опыт, этот опыт искал оформления. Уставы не давали ничего оформляющего, совершенно новые вопросы, возникающие в процессе опыта работы с новым вооружением искали оформления и из этого создавались инструкции округов. Из опытной работы, объединенной в УБП, создана была и Инструкция по глубокому бою. Это — естественный путь происхождения инструкции.
[bookmark: _ftnref21]Нужно отметить качество всех этих инструкций, источник их происхождения. Опытный источник привел к болезни, которая заключается в том, что в значительной части инстрѵкттии построены по принципу рецептов[21]. И это одна из вредных сторон этих инструкций, многочисленных инструкций, и центральных, и окружных, которую нужно особо отметить.
При всем этом нужно сказать, что все инструкции, и особенно Инструкция по глубокому бою, сыграли большую роль, собирающую наш опыт и организующую этот опыт в цельный материал, служащий источником для дальнейшей работы.
Необходимо эту работу продолжить — работу собирания и оформления опыта, работу по улучшению инструкций и наставлений, которые будут нужны до тех пор, пока не будет заново создан устав.
Второй вопрос, о котором я хотел сказать — это вопросы глубокого боя. Очень трудно что-нибудь сказать по вопросам глубокого боя после того, что было сказано товарищем Тухачевским, товарищем Гамарником, товарищем Уборевичем и другими то-варищами-начальниками, очень много работавшими и собиравшими опыт работы всех округов. Наш опыт работы с каждым годом увеличивается, принимает каждый год все более сложные формы и нужно считать, что мы естественно отходим от примитивных форм ко все более сложным формам, и задача наша — правильно направить дальнейшее изучение все более сложных форм глубокого боя. Когда мы научимся организовать боевое взаимодействие и танков, и пехоты, и артиллерии, и авиации не только в обороне наступления, но и во всех видах боя и в различных географических условиях, тогда, я думаю, мы сможем легко этот большой опыт нашей работы оформить в устав, отлить в твердые и ясные положения для подготовки армии.
Время создавать устав, время работать над уставом уже пришло и это видно хотя бы из того, что вопросы понятия основных форм глубокого боя у всех, — кроме некоторых товарищей, которые еще принципиально возражали даже против самого термина «глубокий бой», — у всех остальных более или менее общее более или менее одинаково ясное. Это уже признак того, что можно начать работу над уставом, который включит в себя все новое в нашей работе.
[bookmark: _ftnref22]Устав 1929 г., который мы обычно считаем хорошим документом, действительно ли нуждается в небольшой переработке или должен быть переработан серьезно? Мое мнение заключается в том, что устав 1929 г.[22], который был написан до того, как мы имели быстроходные танки, который был написан на основе прежнего нашего вооружения, нуждается в очень серьезных исправлениях, значительно более серьезных, чем мы обычно об этом в беглых разговорах между собой говорим.
[bookmark: _ftnref23][bookmark: _ftnref24]В уставе 1929 г. вопросы разведки совершенно не учитывают ни с какой стороны роль танков и роль моторных соединений в разведке. Вопрос о роли танков в борьбе за водную преграду совершенно не упоминается и не может, естественно, упоминаться потому, что устав написан в 1929 г., когда еще не было у нас плавающих танков. В уставе ничего не говорится о роли плавающих танков, которые в значительной степени меняют условия борьбы за водную преграду. Вопрос применения танков во встречном бою почти не развит в Полевом уставе 1929 г. Совершенно мало также развит вопрос о применении штурмовой авиации во встречном бою и о взаимодействии танков и авиации в нападении на колонны главных сил во встречном бою. Не развиты также главы, имеющие особое значение для ОКДВА. Я имею в виду главу о действиях в горах. Глава о действиях в горах — одна из самых слабых глав Полевого устава 1929 г. и я убежден, что с этой слабостью устава 1929 г. постоянно сталкиваются все товарищи, работающие на Маньчжурской границе. Слабо развито не только понятие о горных боях и о действиях в горах, но нет ни слова о таких вещах, как действия авиации в горах, как участие авиации десантами, как участие авиации бомбардировочными средствами в борьбе за горные перевалы, а эта боевая работа авиации в чрезвычайной степени меняет характер борьбы за горные перевалы и в чрезвычайно большой степени меняет весь характер горного боя. Об этом нет ни одного слова в Полевом уставе 1929 г. К этому нужно прибавить, что в уставе недоразвит[23] весь отдел боев в сложных условиях. Бой в пустыне также важен не только для Дальнего Востока, но и для Средней Азии и отчасти для Закавказья. Эти главы слабо развиты, как и глава о боевых действиях в горах. Из остальных глав Полевого устава 1929 г. почти совсем не развита глава о ночном бое, неверно указана роль артиллерии в ночном бою, совсем не развита глава о преследовании после успешного наступления и о роли танков и авиации в преследовании. Не развита также глава о подвижной обороне — глава, значение которой не следует преуменьшать. Более или менее хорошо в ПУ-1929 г. развиты только основные главы — наступление, оборона и общие указания по разведке, отдыху, оборонению[24] и пр.
Вывод: нужно говорить не о возвращении к уставу 1929 г. с небольшими исправлениями этого устава, а нужно говорить о капитальной переделке всего Полевого устава потому, что он в гораздо большей степени отстал с точки зрения нашего быстро возросшего вооружения и более недоразвит в своих основных главах, чем мы обычно думаем.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 359-362.
Гамарник. Слово имеет товарищ Окунев.
Окунев. В своем докладе товарищ Седякин упомянул об «Инструкции ОКДВА», которая была дана ОКДВА в развитие и дополнение приказа № 0101.
Я подробно не знаю, как шла работа по этой Инструкции в ОКДВА.
Но для нас — МСДВ, она имела исключительное значение. Морские силы руководствовались основным указанием этой инструкции о том, что ОКДВА, а мы считали, что и МСДВ должны быть образцом для всей армии в боевой подготовке.
Эта Инструкция была руководящей для укрепленных районов МСДВ, где имеется значительное количество сухопутных войск. В методическом отношении эта Инструкция тоже дала нам очень много.
Особая ценность Инструкции состоит в том, что в ней даны ряд указаний о вероятной тактике японской армии и указания о том, чему и как учиться, в связи с этим нашей ОКДВА.
Такой подход Штаба РККА я считаю совершенно правильным. Важно, чтобы ряд округов, кроме общих основ тактической и боевой подготовки, учитывали бы особенности в тактике определенного противника. В самом деле ясно, что МСДВ в своей боевой и тактической подготовке в отличие от Балтики и Черного моря должны специально готовиться к действиям против японского флота.
Как же мы знаем тактику этого флота?
Отвечаю, что знаем плохо.
Начсостав изучает у нас экономику, политический и военный строй Японии. Знаем в общих чертах, что японский флот будет действовать внезапно, стремительно, что у них склонность к действиям ночью.
[bookmark: _ftnref25]Но ведь это совершенно недостаточно. Нам важно знать тактические приемы флота[25], способы уклонения его от атак подлодок, торпедных катеров, важно знать ПВО его кораблей.
Знать это нам надо для того, чтобы уже в определенном виде готовить наши боевые силы.
Вот почему я ставлю вопрос о необходимости выпуска «Инструкции МСДВ». Пускай даже в начале это будет неполная Инструкция, но значение ее для нас будет очень большое.
Второй вопрос о преодолении подлодками противолодочных средств.
Известно, что на нашем театре лодки играют исключительную роль.
Ясно, что мы столкнемся с активной борьбой противника против наших подлодок.
Вот почему, когда сегодня товарищ Уборевич говорил по поводу «дум о войне», то нас крепко заботит вопрос о подготовке лодок к преодолению противолодочных средств. Тут дело у нас обстоит неудовлетворительно.
Возьмите вопрос об устранении шума на подлодках, учитывая работу гидрофонов. Ведь немцы еще в мировую войну много над этим работали. У нас тут движение слабое. Или же устройство приспособлений для прорыва, форсирования сетей или иных противолодочных заграждений. Важно, чтобы в этом направлении развернулась бы срочная работа.
Много надо сделать в борьбе за живучесть лодок главным образом по линии тренировки личного состава, чтобы не теряться в случаях отдельных повреждений подлодки. Опыт немцев показывает, как умело они боролись с отдельными повреждениями. У нас же уровень этой подготовки на лодках еще недостаточный. Факт, что когда одна лодка попала у нас в тяжелую обстановку, часть личного состава «паниковала».
[bookmark: _ftnref26]И, наконец, вопрос о тактической подготовке[26] по преодолению средств противолодочной обороны.
Нам надо многое сделать в тренировке по прорыву лодками линии кораблей охранения, линии кораблей конвоя. Тут особо важно так поставить взаимодействие с авиацией, чтобы штурмовики, легкие бомбардировщики как раз занимали бы, отвлекали бы корабли охранения, когда лодки прорываются через их строй.
Третий вопрос — об освоении Дальневосточного театра.
Ведь сейчас проводится в жизнь задача исторического значения. Это ни одному царю и не снилось. Мы твердою ногою становимся на побережье Тихого океана. Приходится осваивать малонаселенные районы — Совгавань, Тетюха, Ольга, Владимир.
Авиация оседает в ряде глухих, диких мест.
Природные богатства этого края изумительные. Этот край нельзя не полюбить.
Гамарник. Хороший край.
Окунев. Но я считаю необходимым со всей резкостью поставить вопрос о более решительной помощи центральных учреждений в этой работе по освоению новых районов. Ведь вопрос о живом человеке на ДВ играет решающую роль. Нам надо сколотить патриотов Дальнего Востока, которые любили бы эту богатейшую окраину нашей родины.
А в этом деле мы сталкиваемся с рядом больших трудностей, главным образом по линии культурно-бытового устройства личного состава. Ведь, например, вопрос сохранения кадров сверхсрочников упирается в квартиры. А тут, в Москве, узнаем, что при предварительной проработке сметы на строительство все ассигнования бытового и культурного характера выброшены. Это совершенно неправильный подход, который несомненно отрицательно отразится на деле освоения дальневосточного морского театра.
Вот почему считаю необходимым просить народного комиссара о том, чтобы безусловно предусмотреть достаточные ассигнования культурно-бытового характера в 1935 г. Речь идет о жилищах, стадионах, клубах. Также необходимо помочь нам в строительстве, прокладке дорог, в быстрейшем обеспечении плавсредствами, которые играют во многих случаях решающую роль.
Возьмите далее вопрос снабжения. Приходится с большими трудностями доставать ряд предметов.
Аронштам. Ты скажи, как зубной порошок идет на побелку.
Окунев. Например, вопрос об охотничьих принадлежностях, о ружьях, дроби. Мы ожидаем в этом направлении более крепкой поддержки снабжающих органов.
[bookmark: _ftnref27]Последний вопрос — о бдительности[27].
В своем решении ЦК подчеркнул особую ответственность политорганов за воспитание бдительности. Крупнейший недочет в нашей работе состоит в том, что мы призываем к бдительности вообще. Качество нашей работы по воспитанию бдительности — плохое, слабое. Ведь для того чтобы у нас краснофлотец, красноармеец строго нес бы караульную службу, надо чтобы он глубоко, конкретно понял бы, все время чувствовал бы, что мы пока продолжаем оставаться в капиталистическом окружении. Тут важно не вообще повторять это положение, а конкретно, умело показать, как в новых условиях идет подготовка к войне, как идет подрывная работа против нас со стороны международного империализма и т.д.
Далее, у нас мало фактов, чтобы мы в воспитательной работе, например, по вопросам колхозного строительства конкретно раскрывали бы факты сопротивления классового врага, новые приемы его маскировки. Далее, важно воспитывать на каждом конкретном факте тех отдельных враждебных вылазок, которые непосредственно имеют место и у нас в армии.
Последнее, что я хочу отметить, как важнейшее условие воспитания бдительности, это развертывание сейчас такой живой внутрипартийной работы, создание такого настроения в парторганизациях Красной армии, чтобы самым беспощадным образом обрушиваться на каждый факт благодушия, оппортунистической успокоенности.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 363-367.
Роговский. Артиллерия по оценке почти всех округов, по тем материалам, которыми мы располагаем, имеет оценку не ниже «хорошо». От народного комиссара я не имел замечаний по работе артиллерии на маневрах, а, наоборот, слышал об отдельных ее действиях довольно лестные отзывы. Инспекция артиллерии по проверке годовой подготовки 18 артчастей и охвата Инспекцией в течение года 82% частей пришла к выводу, о чем я и доложил народному комиссару, что считать подготовку артиллерии на «хорошо», это будет слишком высокая оценка. Для оценки нужно решить, какой критерий положить в основу оценки. Конечно, этим критерием является современный бой, в котором придется действовать артиллерии. К сожалению, при проверке приходится констатировать, что зачастую ложится в основу оценки не современный бой, а целый ряд объективных условий и причин. Совершенно правильно, что артиллерия много работала, много сделала, но все-таки имеет целый ряд вопросов недоработанных, которые требуют еще много усилий с тем, чтобы довести оценку артиллерии на «хорошо», исходя из высоких современных требований.
Какие эти вопросы в основном?
Основным вопросом я считаю то, что артиллерия имеет чрезвычайно мало совместных занятий с пехотой и танками. Встречаются такие части дивизии, где артиллерия в течение года имела только 2—3 совместных занятия. Конечно, в основе 2—3 занятий, порой очень низкого качества, отработать очень сложный по своей системе современный бой глубоко не представляется возможным. Общевойсковое командование при проведении маневров, отрядных учений уделяет артиллерии недостаточное внимание. Часто артиллерия превращается в ка-кой-то придаток вроде транспорта, ей ставится в начале задача, а дальше она двигается, действует, но о ней не заботятся, не управляют, а лишь вспоминают о ее готовности в конце учения, не принимая мер на промежуточных этапах, и не выясняя, что у нее плохо и почему плохо. От таких отрядных учений и маневров артиллерия получает очень мало в части тактической подготовки. Качество совместных занятий необходимо резко поднять и усилить руководство артиллерией со стороны войсковых командиров.
Может ли считаться оценка работы артиллерии хорошей, если математическая подготовка современных командиров очень низка? Правда, артиллерия идет выше многих других родов войск, но все-таки она очень далека от того, что надо. Мы недавно получили материал из Франции о том, что французская артиллерия работает на аналитических методах стрельбы, дающих большую точность. Но как мы можем перейти на аналитический метод стрельбы, где, помимо логарифмов, участвуют и интегралы, а наши командиры еле-еле владеют элементарными основами арифметики и алгебры? Мы стреляем, применяя графические способы. Если бы графику мы ликвидировали и перешли бы на аналитический метод стрельбы, она была бы более точной. Но все это упирается в общеобразовательную подготовку наших командиров, а вы уже знаете, что общеобразовательная, в частности, математическая подготовка, техническая подготовка, у наших командиров также недостаточная. У нас зачастую наблюдается зазубривание названий частей, а общие понятия об устройстве и применении техники — относительное.
В чем наша артиллерия сильна? В чем она больше всего поработала и в чем имеется твердая база? Я считаю, что твердая база имеется в области управления огнем. Здесь проделана большая работа и на основе той базы, которую мы имеем в области управления огнем, мы можем вышивать узоры по применению артиллерии. Все проведенные в округах учения по глубокому бою с боевой стрельбой без длительной к ним подготовки и при отсутствии каких бы то ни было эксцессов со стороны артиллерии показывают, что управлением огнем артиллерия владеет, но в этом сложном вопросе имеется еще ряд вопросов, которые требуют доработки. Совместные занятия пехоты, танков и артиллерии являются основой, и я присоединяюсь к товарищу Ку-чинскому относительно необходимости введения взаимной стажировки. В свое время она сильно практиковалась, теперь о ней забыли.
Перехожу к вопросу, по которому товарищ Уборевич просил меня ответить. Методы и способы стрельбы являются производными от той техники, которой мы оснащены. Я должен вам сказать, что мое личное ознакомление с итальянской артиллерией и французской артиллерией, через других лиц, показывает, что в области точности стрельбы по отдельным, по ненаблюдаемым целям (но не управлению огнем, по которому они отстают) артиллерия Запада стоит выше нашей. По точности французский теодолит точнее нашего в 60 раз, французская стереотруба точнее нашей в 20 раз. Конечно, на основе таких приборов получается большая точность и топографических работ. Но вопрос массированного применения артиллерии и точной стрельбы без предварительной пристрелки репера нигде не разрешен. Сейчас артиллерия всего мира и мы стреляем так. Если нужна точность, то требуется пристрелка репера, если можно поступиться точностью, то можно стрелять совершенно без пристрелки. В каждом конкретном случае этот вопрос нужно решать в отдельности. Если вы организуете огневой бой, который от исходного положения дальше пойдет механическими скачками, то здесь поступиться точностью можно. Если же нужно давать площади, то пристрелка нужна, иначе будет большой расход снарядов. Хорошо ли, что имеется пристрелка? Нет, плохо. При большом насыщении артиллерии, организовать ее трудно. Я полагаю, что 30-минугная пристрелка не позволяет противнику сделать перегруппировку. Полагаю, что дело не в 30 минутах и во многих случаях она может затянуться гораздо больше 30 минут. Вся беда заключается в том, что спланировать пристрелку массы артиллерии очень трудно и пристрелочные данные действуют только в течение 2 часов, потому что за 2 часа меняются метеорологические условия и нужно опять применять поверку. Исключить пристрелку и не потерять точности — вот задача, и по ней развернуты большие опыты. Если мы ее разрешим, то будем пристреливать одно орудие не на дивизион, а на дивизию-корпус. В чем трудность? В том, что мы технически не можем разделить отклонения внутренней баллистики, ошибки, аэрологические и топографические, т.к. все они суммарно выбираются стрельбой, а отделить друг от друга точно мы не можем. Почему?
Слаба метеорологическая служба. Мы работаем на очень старой аппаратуре. Не можем взять в руки и изменчивую внутреннюю баллистику. Сейчас проводятся опыты. Первые данные дают положительные результаты, и я думаю, что мы из этого положения выйдем.
Голос с места. Что вы будете измерять — начальную скорость?
Роговский. Да, будем на орудии после каждого выстрела считать данные, с какой скоростью вылетел снаряд.
Голос с места. А перспективы по топографии?
Роговский. Перспективы по топографии — я остановлюсь на артиллерийской авиации. Армия не может применять всех методов, которые применялись на Наро-Фоминскем учении. Эти методы требуют высокого качества аппаратуры. Мы с аппаратом Поте должны сделать около 100 снимков с перекрытием на 60%. Монтировать их чрезвычайно сложно. Многообъективный американский же аппарат Т-4 дает возможность сразу снять площадь около 100 кв. км. Дело упирается в аппаратуру.
В отношении тактического применения артиллерии я не слышал критики проекта Боевого устава артиллерии. Из отдельных разговоров знаю, что этот устав как бы признается современным. Устав в виде проекта, действующего в армии, особой критики не имел.
Последний вопрос. Наш Полевой устав 1929 г. говорит, что артиллерия ночью не может применяться в массах, а должна применяться на отдельных направлениях мелкими подразделениями.
Я считаю, что это положение уже давным-давно устарело. Современные методы стрельбы позволяют нам применять артиллерию в массах ночью и вести ночную артиллерийскую подготовку.
Уборевич. Ночью будем ставить на позицию.
Роговский. Да. Ночью будем ставить на позицию при условии дневной топографической подготовки. Ночью будем вести артподготовку, а рассвет использовать для атаки танков и пехоты,
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 368-372.
Белов. Само понятие глубокий бой, или, как некоторые товарищи называют, глубокая тактика, конечно, никаких разногласий на данном пленуме не вызывает и разъяснений не требует. Напрасно некоторые товарищи тратят на это энергию. Но, к сожалению, кроме общего понимания, нужно еще и умение практически вести так называемый глубокий бой.
В отношении уменья дело обстоит гораздо хуже. И это не случайно. В 1934 г. нужно совершенно откровенно сказать, мы впервые вплотную взялись за практическую проработку этих вопросов, и отсюда на данном пленуме, как видите, появилось гораздо больше людей, рассуждающих по вопросам глубокого боя и притом с различными оттенками.
Это нас смущать не должно, а, наоборот, мы должны радоваться росту высшего комсостава. Все происходящее понятно: постольку-поскольку мы в прошлые годы практическим решением этих вопросов не занимались. Многие, выступавшие на прошлых пленумах, или совершенно не касались вопросов глубокого боя или касались настолько в общих чертах, что понять их точку зрения было чрезвычайно трудно, а спорить с ними было не о чем.
Что мы фактически проделали в 1934 г. в масштабе РККА? Преувеличивать достижения с этой авторитетной трибуны незачем. Об этом уже нас предупреждал товарищ Гамарник. Я считаю, что сделали мы все же чрезвычайно мало, и сделали мало не потому, что мы с вами плохие работники и плохой у нас комсостав, и сделали мало не потому, что задачи народным комиссаром были поставлены неправильно, задачи были поставлены совершенно правильно, комсостав мы имеем прекрасный, красноармейский состав имеет отличную оценку уже давно, техника у нас достаточная и первоклассная. Все данные были для того, чтобы провести большую работу и получить большие результаты. И если это дело не вышло по настоящему, как должно было выйти, то виноваты мы, организаторы проработки вопросов глубокого боя.
Если бы в масштабе РККА, в данном случае УБП и Штаб РККА, к организации опытных учений подошли бы несколько иначе, — конечно, и результаты были бы иные. Собственно говоря, что же в масштабе РККА было организовано и за что несет ответственность полностью Штаб и УБП РККА?
Это учение в Приволжском военном округе. Мы все там были, видели, что происходило. Очень много и крепко «разносили» и лично Дыбенко, и штаб Приволжского военного округа. У меня создавалось моментами такое впечатление, что некоторые товарищи чуть ли не радовались, что учение сорвалось.
Я много думал на самом учении, обдумывал всесторонне итоги учения на обратном пути. Сейчас прошло уже много времени после учения. Я кое-что видел еще. Сам проработал многое, и пришел к выводу, что виноват в этом деле не один Дыбенко, не один штаб Приволжского военного округа, а виноваты все мы, включая Управление боевой подготовки и Штаб РККА. Такое большое общеармейское учение, опытное учение, конечно, должно было быть организовано совместно округом и УБП РККА, под обязательным наблюдением и контролем Штаба РККА, и все это названное руководство, конечно, должно быть вполне ответственным за полученные результаты. Я не обвиняю начальника Управления боевой подготовки и начальника Штаба РККА, что они покинули Дыбенко и оставили его одного расплачиваться за все грехи. Я никого и ни в чем не упрекаю, не нужно меня понимать так, что я собираюсь кого-то «разносить». До роли «разносчика» я еще не дорос на таком высоком собрании и бесполезно вообще заниматься этим делом на таких заседаниях.
Почему я считаю, что мы несем полную ответственность за учение, проведенное в ПриВО? Потому, что вовремя не помогли товарищу Дыбенко — это раз, и, во-вторых, мало извлекли опыта. Все мы знаем, что можно и нужно учиться и на ошибках, но очень часто забываем эту истину, забыли ее и на учении в ПриВО. Мы не слышали, да и не могли слышать с этой трибуны, чтобы этот общеармейский опыт был бы подкреплен другим подобным учением. Здесь было сказано о Наро-Фоминском учении, но Наро-Фоминское учение сравнивать с опытом Приволжского военного округа никак нельзя. Наро-Фоминское учение было проведено накоротке и без боевой стрельбы. А мы знаем, что у нас все учения удаются, если они проходят без боевых стрельб.
Затем мы слышали здесь короткую информацию из БВО — там было проведено такое же учение, и там результаты получились явно отличные.
Как получается, что Штаб РККА и Управление боевой подготовки не дали объяснения, в чем дело? В ПриВО за 36 часов не управились подготовиться к наступлению, а в БВО проделали все это за 6 часов и сделали отлично.
[bookmark: _ftnref28]Я не хочу провести какой-то невыгодной параллели для Белорусского военного округа. Несомненно, заслуга Иеронима Петровича[28] очень большая в деле подготовки командного состава, и заслуга в этом же штаба Белорусского военного округа, но мы должны здесь прямо сказать, что здесь что-то не то — один округ перед другим впереди — это нормальное явление, но нужны анализ и регулировка отставания. Если в БВО готовятся к наступлению стрелкового корпуса за 6 часов, а в ПриВО за 36 часов не успевают, то, извините меня, пожалуйста, тут должны Штаб РККА и Управление боевой подготовки дать объяснение такому авторитетному собранию — поучить высший комсостав на лучших примерах образцах работы.
Теперь дальше. Говорить о достижениях своего округа с этой трибуны, на этом пленуме — нужды нет. Никто до меня еще не увлекся хвастовством, и нужно сказать, что поступали, по-моему, чрезвычайно тактично и верно. Я хвастать пока не буду, но доложить кое-что из опыта ЛВО считаю необходимым.
[bookmark: _ftnref29]Как только мы получили Инструкцию по глубокому бою — это было в феврале месяце этого года — мы сразу же ее пустили в усиленную проработку на февральском сборе высшего командного состава[29]. На это дело мы использовали все свои способности и энергию, причем энергию и способности не одного человека, не одного командующего, а всего коллектива нашего высшего командного состава мы включили в проработку этой инструкции, активизируя все возможности выявления и развития коллективного творчества. Работали, как звери, в течение двух недель и получили, с нашей точки зрения, несомненно огромные результаты. Эти результаты подытожили, направили материал в Москву, но, к сожалению, оценки этого материала не получили.
Затем дальше — остаток зимы и все лето мы с войсками упорно прорабатывали элементы так называемого глубокого боя. Мы проработали с войсками обозначенными и полновесными следующие темы: встречный бой, наступление и оборону усиленного стрелкового корпуса, самостоятельные действии авиации, т.е. пять главнейших задач, поставленных приказом № 0101, отработали, скопили большой материал и направили его в Управление боевой подготовки РККА.
Я усиленно подчеркиваю следующее положение — мы не переоцениваем своих способностей, не хвастаемся, а просто докладываем метод работы. Кроме ценности материала, полученного нами в итоге года, округ имеет коллектив командиров, который группами непрерывно работал по отдельным темам в течение 4—5 месяцев, вкладывая в работу все способности и добиваясь от итогов в работе в виде конкретизированных документальных предложении по каждой теме. Весь отработанный материал отправлен в Управление боевой подготовки РККА. Но вы не улыбайтесь, я не критикую Управление боевой подготовки (смех) в том, что этот материал там лежит, что он не проработан. Мы направили его только-только — в конце учебного года. И затем, мы не в телячьем восторге от своих предложений и проработок, не считаем, что они являются безгрешной истиной. Мы считаем, что делаем только скромный вклад в будущую инструкцию по так называемому глубокому бою. Мы вносим этот вклад, как итог года, и делаем предложение: Инструкцию по глубокому бою, разработанную Управлением боевой подготовки РККА, переработать в кратчайший срок на основе опыта работы округов 1934 г.
Этим я не хочу сказать, что Инструкция не сыграла своей роли. Вокруг установок Инструкции мы организовали всю свою работу в ЛВО. Я считаю, что беда не в качестве Инструкции, наш недостаток заключался именно в том, что мы не сумели как следует везде организовать проработку этой Инструкции с целеустремленностью, с созданием групп командиров, которые бы работали над темой по 4—5 месяцев. Я с полной ответственностью говорю, что ни один человек, на сегодня сидящий здесь, и, может быть, все отсутствующие в одиночку не способны написать такого руководящего документа, который бы так сказать давал ответы на все вопросы организации и ведения будущего боя, называя его глубоким боем, глубокой тактикой, пространственной операцией. Как бы мы ни назвали — все равно. Нужно прямо сказать — весь мир бьется над решением этих вопросов, и пока что никто не решил. Кое-что наши враги скрывают, учатся по совсекретным инструкциям, все это мы знаем. Но при всех засекречиваниях какое-то отражение в литературе основных наметок должно было быть. Есть хорошие книги, книги увлекательные, но ответа на вопросы, которые мы решаем, нет.
Я считаю необходимым сделать предупреждение такого порядка — у некоторых из нас есть самовлюбленность в свою точку зрения, которую мы наблюдаем в продолжение ряда лет. Не дай бог, если кто-нибудь из нас с этой трибуны или где-нибудь в другом авторитетном месте произнесет слово, выразит какую-нибудь определенную точку зрения. Ведь мы после этого деремся за эту точку зрения, как звери, бьем кое-кому морду до такого состояния, что вылетают зубы, забывая, что и мы, очень большие люди, в состоянии грешить и грешить сильно. На стоящие перед нами вопросы ни империалистическая война, ни Гражданская война ответа не дают. Для решения этих вопросов необходимо творчество коллектива. Мы часто говорим о силе коллектива и редко волю этого коллектива применяем на деле, редко используем его творческие способности.
Задачи, которые поставлены на 1934 г. по существу остаются и на 1935 г., ибо они не решены. Это предусмотрено и проектом приказа, что и является совершенно правильным. Напрасно кто-нибудь думал, что в течение года можно было решить эти задачи. Я в прошлом году товарищу Алкснису на заседании комиссии об этом говорил, когда ставили вопрос об огневых столкновениях в воздухе авиачастей до бригад включительно. Тогда я говорил Алкснису — напрасно берете на авиацию эту задачу в этом, 1934 г. Авиация проделала огромную работу за 1934 г., но все задачи решить не могла.
Не решены задачи и в других родах войск.
Мое предложение — эти задачи повторить, проработать их сызнова, и обязательно начать с проработки элементов.
В отношении оценки элементов. Я считаю, что авиация развивается в тех условиях, которые она имеет, — нормально. То же самое в отношении танков. В отношении улучшения качества материальной части нужно сказать, что и авиация, и мотомех-части нуждаются одинаково, но эта работа ведется достаточно интенсивно и без наших разговоров, под руководством ЦК партии, товарища Сталина и нашего наркома. Но что внушает большое опасение — это развитие химических средств борьбы и защиты.
Тут, может быть, сказывается то, что действительно никудышные химики, хотя я, будучи унтер-офицером в старой армии, проходил химические курсы еще в 1915 г. Казалось бы, старый химик (смех). Но я не могу собственным умом додуматься, что тут у нас происходит, — то ли химия слаба, то ли мы никуда не годимся, или — Фишман слаб. Я не знаю, в чем тут дело.
С авиацией что происходит — понятно, с танками — не все, но понятно. С химией — дым и противогазы. Все. Несомненно, недостаточно. Я считаю необходимым это сказать и просить народного комиссара обороны посмотреть, в чем тут дело: то ли мы безграмотны и не можем руководить этим делом, тогда надо нас собрать на какие-либо курсы и поучить, то ли есть какие-либо другие грехи, которые не дают возможности развернуть это дело.
Второй опасный участок в вопросах решения глубокого боя — это инженерное дело. Я не знаю, с какой стати товарищ Седякин похвалил это дело.
Голос с места. Зря.
Белов. Я считаю самым отсталым участком инженерное дело. И было ошибкой товарища Седякина докладывать о благополучии на данном участке. Если искать опасность прорыва, так она есть именно в инженерном деле. Новые средства нападения и обороны требуют участия очень усовершенствованных машин и в деле устройства так называемых противотанковых заграждений, и разрушения противотанковых заграждений — везде нужны машины. Без участия инженерных машин мы застрянем при наступлении, как бы ни был приспособлен танк к преодолению препятствий. Мы должны помнить — противник не будет рыть такие канавы и рвы и устраивать такие эскарпы, которые были бы проходимы для наших танков. Противник знает наши танки и сделает все на полметра выше и глубже наших возможностей. Там, где можно организовать противотанковые препятствия с использованием земли и человеческих рук, препятствия будут всегда. В империалистическую войну против Русской армии танков не было, но солдаты так крепко закапывались в землю, что достать их было трудно.
При такой угрозе, как танк, все будут проявлять нечеловеческие усилия, но заграждения будут строить. И при устройстве заграждений, и при их преодолении — главная роль должна будет принадлежать инженерному ведомству. Если оно -— это инженерное ведомство — будет без машин, оно не справится с выполнением задач, которые поставит перед ним будущий бой.
Дальше я два слова считаю необходимым сказать по двум, вопросам.
[bookmark: _ftnref30]И.П.[30] говорил о квартирах для сверхсрочного младшего комсостава. Я считаю необходимым доложить, что без квартир мы не накопим сверхсрочников, а без сверхсрочников работать чрезвычайно тяжело.
Второй вопрос — о питании, здесь никто по этому вопросу ни одного слова не сказал, но я думаю, что это из скромности происходит. С питанием нашего среднего начсостава дело обстоит не вполне удовлетворительно, и желательно, очень желательно особыми мероприятиями наркома обороны этот вопрос разрешить.
[bookmark: _ftnref31][bookmark: _ftnref32][bookmark: _ftnref33]Следующий вопрос — общеобразовательная подготовка. То, что говорил здесь товарищ Дыбенко и Ян Борисович[31] совершенно правильно. Мы на опыте своего ЛВО это можем подтвердить. Мы, правда, не анкеты проводили, как Павел Ефимович[32](смех), мы проведи две очереди месячных сборов высшего и старшего комподитсостава. И вот на этих сборах мы выявили, какие огромные прорехи имеются в общеобразовательной подготовке начсостава. Я со всей откровенностью должен сказать, что именно в этом наша беда; Прав Я,Б.[33] который ставит несколько лет подряд этот вопрос и говорит, что все наши беды по линии комсостава и политсостава упираются именно в это. Такая безграмотность, вопиющая безграмотность, совершенно нетерпимое явление! Я даже испугался сразу, когда это обнаружил во всей глубине и думал — не прогнать ли мне профессоров, чтобы они не рассекретили этого нашего величайшего секрета, — самого губительного для всех родов войск. Я, правда, дал им понять о необходимости крепко молчать о том, что они видят и слышат на сборе. Они это поняли. Для уничтожения этого бедствия нужны мероприятия, обеспеченные с материальной стороны.
И последний вопрос — относительно дисциплины. Я этот вопрос почти каждый год поднимаю, много, очень много раз об этом говорил. Говорили немало и другие. Но сдвигов пока нет. Московский округ можно ругать, можно говорить о его недостатках, но должен сказать откровенно, что когда я получил постановление ЦК ВКП(б) относительно Московского военного округа, то не знаю, как в других округах, но я сам себе сказал, что в Ленинградском военном округе положение не лучше, чем в Московском. И тут в вопросе недостатков караульной службы сказывается наше либеральное отношение. Там, где нужны зубодробительные мероприятия, вплоть до выгона из армии некоторых командиров и предания их суду, мы занимаемся разговорами. Для меня это не подлежит никакому сомнению...
Гамарник. Воспитывать надо.
Белов. Это одна из мер воспитания. (Смех.) Стукнуть нужно как следует...
Гамарник. Мы и так стукаем много.
Белов. Мало стукаем. Говорим много и стукаем не так как надо.
Гамарник. Это правильно.
Белов. Что толку, что наши трибуналы судят много, что толку, что мы сажаем на гауптвахту — это никакого значения не имеет. Стукнуть надо так, чтобы понятно было... (смех).
Вам виднее, как деликатней стукнуть, чтобы всем стало ясно. Но я считаю, что прежде всего надо стукнуть и стукнуть очень крепко, может быть, одного, двух, трех командиров, но так, чтобы всей армии было понятно, что происходит крутой поворот в этом деле (аплодисменты).
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 373-382.
Борисенко. Начальник Штаба РККА в докладе указал, что в подготовке механизированных войск нашей армии мы закрепили вождение, у нас вполне удовлетворительно сколочены мелкие части и что мы перешли уже к сколачиванию более крупных частей.
В отношении механизированного корпуса, являющегося оперативным соединением, начальник Штаба сказал, что после того опыта, который был проделан у нас на Украине, нужно произвести реконструкцию в отношении облегчения управления корпуса, перетасовки некоторых средств, обеспечивающих корпус, что тыл у нас отработан еще слабо и плохо со связью. С этим целиком нужно согласиться.
Кроме того, нас смотрел народный комиссар обороны, дал нам соответствующую оценку. Ряд указаний народного комиссара с момента работы корпуса в этот отрезок времени после маневров — уже выполнен, особенно по связи. 45-й мехкорпус в первый раз в жизни в полном составе по организации мирного времени, полностью с тылами и со всеми обеспечивающими его частями, выступил на маневры. Перед нами были поставлены для самостоятельного решения оперативные задачи на территории противника совместно с конницей и авиацией. До этого времени корпус такой работы не проводил. Задачи были выполнены следующие: марш на 120 км, встречный бой с подходящими частями противника — пехотой и конницей, прорыв наскоро остановившегося противника и преследование его и затем действие против подходящих резервов. Корпус за 4 дня прошел 450 км и последовательно решал указанные задачи, произвел 5 переправ, из них 3 с боем.
Как проходила работа? Тут удалось нам то, в чем многие сомневались и что казалось трудно осуществимым: корпус с массой танков подошел к полю боя к намеченному району и атаковал. Это нам удалось. Удалась атака в первый день, удалась она при прорыве, удалась переправа с бою и последующая атака.
Я хотел бы остановиться на вопросе о связи. Народный комиссар лично давал по этому вопросу указания и потом отметил в своем приказе. Когда мы работали в полигонных условиях не в масштабе корпуса, при выходе в поле со средствами связи, с обозначенными машинами, у нас со связью выходило. Работали на нашем веселом Майданском полигоне, на Ржищевском полигоне, на раде других учений. Была связь и по радио, и с самолетами, и особенно с броневыми машинами. Тогда мало было единиц связи, мало машин. Нужно сказать, что все машины пришли поздно, некоторые подходили на марше и во время операции. Связь получила очень много средств, было 150 машин, началась работа и мы потеряли связь по радио. Работали самолеты прекрасно. И тут даже, когда наши самолеты хотели связаться, не появлялись полотнища, не было опознавательных знаков. Наиболее безотказно работали броневые машины связи. Они везде прорывались и давали необходимые сведения. При работе большого количества раций получалось плохо: забыли радиосигналы, весьма длинные коды, путаница с волнами. Все перепуталось и в первое время я потерял связь по радио с бригадами, кроме одной бригады БТ, с которой я держал связь радиотанками.
Тут говорилось, что мы элементарно не овладели связью, я считаю, что значительная часть наших командиров основательно поработала по связи, знает матчасть радио, но искусством управления связью еще не овладела, о чем указал народный комиссар обороны и лично, и в приказе. У меня был консультантом высококвалифицированный грамотный командир, заместитель начальника связи войск РККА товарищ Аксенов. Я его спрашиваю, в чем дело, как наладить радиосвязь? Аксенов добросовестно работал и указал мне, что сигнальные таблицы перепутаны, длинны наши коды и путаница с волнами. В первый день было плохо, во второй день наладилось. Когда на последнем этапе боя застопорилась связь по радио, только самолеты работали без отказа и удачно, товарищ Аксенов сам сел за радиоаппараты и все-таки меня ни с руководством, ни с бригадами не связал. Мне пришлось на радиотанке выехать в поле, и я скоро связался с двумя бригадами. Почему произошла задержка по радиосвязи? Полагаю, что еще не можем владеть и управлять большим количеством раций, распределять волны, сигналы и давать короткие коды.
Я хотел отметить нашу атаку на остановившегося противника. Я считаю, что при удачной организации атаки мы дивизию прорвем и даже при тех скудных средствах, которые были у нас в отношении пехоты, наша стрелково-пулеметная бригада могла обеспечить проход наших цистерн с горючим и наших ремонтных летучек, ибо, когда прошли танковые бригады, стредко-во-пулеметная бригада шла со 140 машинами: плавающими танками, бронемашинами и химбатальоном. Химбатальон мог задымить, загнать противника в лес и там держать его под огнем и дымом со своих машин и дать возможность бригаде продержаться до того времени, когда тыл корпуса пройдет через прорыв. Когда закончился последний этап, к моменту отбоя все цистерны, обслуживающие машины и летучки, были при корпусе и ремонтировали, и заправляли части.
[bookmark: _ftnref34]Все же я считаю, что бригада весьма малосильна и необходимо наш корпус усилить стрелково-пулеметными частями. Нужно увеличить стрелково-пулеметные батальоны в бригадах и особенно усилить стрелково-пулеметную бригаду, которая весьма слаба и не может обеспечивать корпус. Какое должно быть обеспечение частей корпуса специальными частями? Александр Ильич[34] указывал, что следует разгрузить штаб корпуса и передать корпусные части бригадам. Я, конечно, не знаю, как будет лучше, но считаю так или иначе некоторую часть обеспеченности частей нужно было бы передать бригадам, но боюсь, что бригады могут быть перегружены всеми этими частями. Во время опытных работ и на маневрах особого обременения этими частями, я считал, у штаба корпуса не было. Даже на таком коротком опытном учении и маневре можно видеть, что корпус является подвижным, дальнобойным и мощным соединением, могущим решать совершенно самостоятельно задачи. Я считаю, что в этом году для того, чтобы корпус мог выполнить свои задачи, те, которые еще в прошлом году были поставлены, но не закончены (проработана лишь только часть вопросов), не проработан вопрос при проходе в прорыв, при действии корпуса в рейде и др., нужно помочь корпусу более действительными мерами, ибо в этом году, кроме учений, проведенных под руководством ком-войсками, и маневров, особой работы и помощи со стороны центра не чувствовалось и не было.
Я считаю, что такая помощь должна быть обязательно оказана для того, чтобы корпус овладел в этом году всеми видами операций и обязательно в плановом порядке, т.е. что делает сам корпус, что округ и что центр. Есть уверенность, что мы с управлением корпуса безусловно справимся.
Несколько слов по технике. Должен сказать, что парковая служба наладилась, и то, что к концу года парковая служба налажена, является следствием того, что была оказана большая помощь со стороны АБТУ. Приказ народного комиссара обороны № 046, о чем здесь много говорилось, товарищ Гамарник, выполняется по всем боевым машинам. У нас сейчас не найдешь такой боевой машины, которая бы вообще была взята без ведома центра и командующего войсками из соответствующей категории машины, а вот с колесными машинами разрешите доложить — дело обстоит катастрофически. По сведениям, которые я получил перед отъездом сюда и которые проверены центром и округом, мы имеем 90 из 100% на ходу боевых машин, а колесных — 29%. Это объясняется чрезвычайной нагрузкой на эти машины и почти трехмесячной работой на уборке свеклы. Эти машины потом к нам возвращаются и мы должны их ремонтировать, так что о колесных машинах нужно говорить особо и нужно дать все средства, чтобы их восстановить.
Ремонт хорошо налажен. Если сейчас нам будет оборудована танковая мастерская, которая уже построена и даны все необходимые запасные части, которые нам нужны, мы, конечно, в ближайшие месяцы дело это обеспечим, все машины будут на ходу.
[bookmark: _ftnref35]В отношении огневого маневра я считаю, товарищ Седякин, что нам нужно маневрировать на поле огнем не только суррогами[35], но и боевым патроном, но для этого нам нужны перископы для кругового обзора и связь с танками. Сейчас танкист закрыт: он наполовину слеп и глух. Нужны перископы и соответствующие приспособления для того, чтобы была связь.
Для танков Т-26 необходимо иметь хорошие воздухоочистители. Два экземпляра поступили. После маневров, когда мы попробовали испытать Т-26, они выбыли быстро из строя. Мы видим, что механизмы Т-26 изнашиваются, в особенности поршневые кольца, тут нужно обратить внимание на выработку хорошего качества запчастей и особенно высокого качества поршневого кольца. Нужны хорошего качества воздухоочистители.
Последний вопрос. Я согласен и с товарищем Уборевичем и с И.П. Беловым, что нужно сейчас обратить серьезное внимание на среднего командира и сверхсрочника. Я чувствую это у себя. Половина корпуса — это сверхсрочники и сейчас их удерживать весьма трудно. Слабая обеспеченность квартирами и недостаточное материальное обеспечение. Правда, командующий войсками товарищ Якир принимает ряд решительных мер в этом отношении и они дают определенные результаты, но нужно на эту категорию командиров обратить внимание со стороны Центра.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 51. Л. 383-388.
[1] Нужно понимать, что приказ НКО был Морским силам Балтийского (Черного) моря.
[2] Так в тексте. Речь, видимо, может идти о 76-мм полковой пушке образца 1902/1930 г.
[3] Так в тексте.
[4] Так в тексте.
[5] А.И. Седякин в это время занимал должность начальника отдела боевой подготовки Штаба РККА,
[6] Версальский мирный договор 1919 г. один из основных договоров, официально завершивших Первую мировую войну 1914—1918 гг. Подписан в Версале (Франция) 28 июня 1919 г. державами-победительницами — США, Британской империей, Францией, Италией, Японией, Бельгией и др., с одной стороны, и побежденной Германией — с другой.
[7] Гамарник.
[8] Имеется в виду заседание Военного совета.
[9] Так в тексте.
[10] Каменев.
[11] Репер — пристрелянная цель или наблюдаемый местный предмет, координаты которых известны. По ней ведется пристрелка орудий с последующим переносом огня на цель.
[12] Так в тексте.
[13] Гамарник.
[14] Так в тексте.
[15] 37 БТ — легкий быстроходный колесно-гусеничный танк. Являлся танком самостоятельных механизированных соединений. Его производство началось в 1931 г. В 1932 г. велась работа по модернизации танка БТ. На нем была усилена броня, устанавливались 45-мм пушка и командирская радиостанция. Модернизированный танк получил название БТ-5. На части танков БТ-5 устанавливалась 76-мм пушка, предназначенная для огневой поддержки атакующих танков.
[16] Так в тексте.
[17] Так в тексте.
[18] БТ-7 — быстроходный колесно-гусеничный танк. Масса — 13,8 т, экипаж — 3 чел. Вооружение: 45-мм пушка и 1—2 пулемета калибра 7,62 мм. Толщина лобовой брони — 20 мм. Мощность двигателя 400 л.с. Максимальная скорость: на гусеницах — 53,4 км/час, на колесах — 73 км/час. Запас хода по шоссе на гусеницах — 375 км, на колесах — 500 км. Составлял основу механизированных и танковых частей и соединений.
[19] Егоров.
[20] Военная академия им. Фрунзе.
[21] Подчеркнуто выступающим.
[22] Полевой устав 1929 г.
[23] Так в тексте.
[24] Так в тексте. Видимо, имеется в виду охрана войск при расположении на месте и в движении.
[25] Подчеркнуто выступающим.
[26] Подчеркнуто выступающим.
[27] Подчеркнуто выступающим.
[28] Уборевич.
[29] Первым документом, регламентировавшим подготовку и ведение глубокого наступательного боя, был Полевой устав 1929 г. За ним последовала «Временная инструкция по глубокому бою», направленная высшему комсоставу в феврале 1933 г. (Приложение № 1). Она совершенствовалась в 1934 г. Затем была издана «Инструкция по глубокому бою», утвержденная НКО СССР 9 марта 1935 г. В 1936 г. вышел Временный Полевой устав, который подвел итоги первого этапа работы над проблемами глубокого наступательного боя.
[30] Видимо, Уборевич.
[31] Гамарник.
[32] Дыбенко.
[33] Гамарник.
[34] Егоров.
[35] Так в тексте.
Источник: Военный совет при НКО СССР. Декабрь 1934 г.: Документы и материалы. - М. : "РОССПЭН", 2007. С. 269-310 (12603).

Жизнь и внутренняя политика:

11 декабря в 1934 году жена убийцы Кирова Леонида Николаева Мильда Драуле на допросе в НКВД утверждала: "Николаев обвинял ЦК ВКП(б) в том, что он ведет милитаристскую политику, тратя огромные средства на оборону страны, на строительство военных заводов, и поднимает для этого искусственный шум о готовящемся на СССР нападении... Эта шумиха, по его словам, рассчитана на то, чтобы отвлечь внимание трудящихся от трудностей, вызываемых неверной политикой ЦК... Особенно острый характер его настроение и озлобление против партийного аппарата приняли после исключения из партии" (14857).

Авиапромышленность:

12 декабря 1934 Зам. Наркома НКО м Тухачевский писал письмо N 178170сс Наркому НКТП Г.К.О.:
"Конструкторское бюро N 2 УВИ НВ РККА разработало проект специального самолета - пушечный истребитель (ИП-3), со следующими основными данными:
1. Скорость макс. на высоте 7000 м - 450 км/час...
5. Вооружение - 12 РС калибром 82 мм и 1хШКАС с 1000 патронов.
В этом самолете предусмотрены нагнетатель к мотору с высотностью 8 км, винт автоматически регулирующегося в полете шага, убирающиеся в полете шасси и лыжи и крыльевой радиатор.
Таким образом самолет имеет целый ряд преимуществ перед известными на сегодня образцами.
На изготовление самолета был заключен договор с Авиабазой ГВФ в Ленинграде со стоимостью работ 175 тыс. руб., но ввиду закрытия этой базы, работы были переданы на завод 22...
УВИ НВ РККА произвело за свой счет конструирование самолета ИП-3 и изготовление новых объектов (винт, нагнетатель, снаряды), изготовление же самого самолета является непосредственной работой ГУАП, а поэтому прошу Вашего распоряжения ГУАП о включении ИП-3 в план работ 1935 и о его финансировании." (2337,161).
Эта машина д.б. быть развитием схемы И-12 (АНТ-25). Проект поддерживал Тухачевский. Потом А.Н.Т. все же выгнал конструкторов с 22 завода на 28 и они стали специализироваться на винтах (2693,15).

12 декабря 1934 г. начальник ВМС РККА В.М. Орлов направил наркому обороны СССР К.Е. Ворошилову доклад, в котором указывалось:
Учитывая неоспоримую боевую ценность радиотехнической аппаратуры наведения миноносцев с самолета для стрельбы торпедами, вполне удовлетворительное техническое состояние ее, а также желательность наискорейшего внедрения ее на МС РККА, прошу в виде исключения о принятии этой аппаратуры на вооружение без проведения расширенных войсковых (тактических) испытаний (18667).

12 декабря 1934 года проводилось летное испытание сдаточной партии агитационных АБ в 4-х вариантах количеством 20 шт. (по 5 шт. каждого варианта).
Цель испытания:
Выбор наилучшей конструкции агитационной АБ.
Испытание проводилось на самолете Р-5 летным составом завода N 67.
Комиссия находит наиболее лучшей конструкцией вариант N 5 системы Зандера М.М. и считает возможным допустить означенную конструкцию для производства валовой партии.
Комиссия считает необходимым провести добавочное летное испытание с агитационной АБ вариант N 5 с установкой механической трубки ТМ-4 (3127).

Другие оборонные отрасли:

12 декабря 1934 года состоялся первый выезд Т-29-5. За период до 15 декабря состоялось ещё несколько выездов на гусеничном ходу, в ходе которых был выявлен ряд дефектов. Бортовые фрикционы было решено переделать.
Примерно в это же время, когда Танковый отдел ЭКУ ОГПУ уже полгода как был расформирован, построили и Т-29-4, который планировалось изготовить к 15 сентября. ОКМО в 1934 году переформировали в опытный завод №185 им. С.М. Кирова, а Астров перешёл на должность начальника конструкторского бюро завода №37. Даже заказчик у перспективного среднего танка поменялся: 22 ноября 1934 года УММ РККА было переименовано в Автобронетанковое управление (АБТУ) РККА. Цейц стал ведущим инженером по теме Т-29, а для завода №185 чужая машина превратилась в «свою» (17708).

12 декабря 1934 года состоялся первый выезд Т-29-5. За период до 15 декабря состоялось еще несколько выездов на гусеничном ходу, которые выявили ряд дефектов. Особенно это касалось бортовых фрикционов, которые решили переделать. Примерно в это же время построили и Т-29-4, который изначально планировали изготовить к 15 сентября. К тому времени танковый отдел ЭКУ ОГПУ уже полгода как расформировали. Кроме того, ОКМО в 1934 году переформировали в опытный завод №185 им. С.М. Кирова. Что же касается Астрова, то он перешел на должность начальника конструкторского бюро завода №37. Даже заказчик поменялся: 22 ноября 1934 года УММ КА переименовали в АБТУ КА (25089).

12 декабря 1934 г. начальник ВМС РККА В.М. Орлов направил наркому обороны СССР К.Е. Ворошилову доклад, в котором указывалось:
Учитывая неоспоримую боевую ценность радиотехнической аппаратуры наведения миноносцев с самолета для стрельбы торпедами, вполне удовлетворительное техническое состояние ее, а также желательность наискорейшего внедрения ее на МС РККА, прошу в виде исключения о принятии этой аппаратуры на вооружение без проведения расширенных войсковых (тактических) испытаний (22288).

Авиапромышленность:

13 декабря 1934 КО (протокол N 10) была создана Комиссия В.М.М. для разработки плана заказов НКО (2225,79). Рассмотрели и другие вопросы:
6. О закупке в САСШ самолетов Марти В-10 и Локхид Электра - признали необходимым закупить, переговоры поручили А.Н.Т. и разрешили выезд с группой в 7 чел. + жену А.Н.Т. (2225,81).

13 декабря 1934 года подготовлена выписка из протокола № 10 КО
2. О ходе производства и внедрения в ВВС пулемета ШКАС.
Комиссии в составе Орджоникидзе, Ворошилова, Тухачевского, Павлуновского, АЛКСНИС и Ермолаева с привлечением Шпитального, директоров заводов и заинтересованных лиц, рассмотреть предложения НКОбороны и доложить КО в 5-ти дневный срок.
Созыв за Орджоникидзе.
3. О строительстве в 1935 году аэродинамической трубы.
Признать необходимым строительство большой аэродинамической трубы и лабораторий.
Комиссии в составе Орджоникидзе, Ворошилова, Кагановича Л.М. с привлечением Туполева на основе обмена мнений рассмотреть вопрос о выборе места, строительстве и объеме затрат, исходя из необходимости ускорения строительства трубы.
Предложения представить в декадный срок.
Созыв за Орджоникидзе.
4. О тяжелом морском бомбардировщике дальнего действия.
В основном – принять предложения НКТП.
Признать необходимым в первую очередь строить тяжелый морской бомбардировщик дальнего действия и параллельно с ним СБ на поплавках.
Строительство самолета МДР-5 отодвинуть на 1 год.
Сроки готовности тяжелого морского бомбардировщика и СБ на поплавках установить Ворошилову и Орджоникидзе.
Уточнение предложения, с определением размера ассгнований в валюте и в совзнаках, Орджоникидзе представить в 3-х дневный срок.
5. О постройке 4-х моторного бомбардировщика с повышенными летными качествами.
В основном принять предложения Туполева с учетом предложения Ермолаева об испытании наддувного аппарата на ТБ-3 с М-34 РН.
Орджоникидзе и Ворошилову в 3-х дневный срок окончательно уточнить срок выпуска самолета на госиспытания.
Поручить Кагановичу Л.М. рассмотрение вопроса об обеспечении инженерно-технических работников ЦАГИ жилплощадью, исходя из необходимости передачи ЦАГИ одного из домов для ИТР.
Вопрос о внутреннем благоустройстве ЦАГИ (чертежная, конструкторская и ЦАГИ в целом) рассмотреть Орджоникидзе.
Вопрос обеспечения постройки 4-х моторного бомбардировщика постоянной специальной лабораторией и исследовательскими учреждениями Орджоникидзе рассмотреть и доложить КО.
Ассигновать в 1935 году 5000000 рублей на строительство новых домов «имени 15-летия ЦАГИ».
6. О закупке в САСШ самолетов МАРТИН В-10 и ЛОКХЕД ЭЛЕКТРА.
Признать необходимым купить один-два самолета Мартин В-10 и один фирмы «Дуглас».
Переговоры с фирмами поручить Туполеву.
Разрешить выезд в Америку Туполеву с группой в семь человек. Персональный список командируемых рассмотреть Орджоникидзе и Ворошилову.
Вместе с Туполевым разрешить выезд его жене (4212,6).

Жизнь и внутренняя политика:

13 декабря 1934 в рамках объявленной кампании террора после убийства Кирова в Киеве приговорены к смерти 28 жителей Украины, обвиненных в подготовки терактов против советских лидеров (4962).

Авиапромышленность:

14 декабря 1934-го в записке на имя Архангельского, который замещал в то время А.Н.Туполева, отбывшего в командировку в Англию, Мясищев писал: "...Основной задачей самолета является тактико-техническое совмещение в самолете двухмоторного крейсера, бомбардировщика средней грузоподъемности и сухопутного торпедоносца.
При использовании отечественных моторов самолет должен дать хорошие летно-технические качества по сравнению с лучшими заграничными самолетами подобного типа. В этих целях на самолете все прячется в полете внутрь:
шасси, костыль, радиатор, пушка и боевые грузы всех вариантов. Поэтому в варианте торпедоносца этот тип самолета является впервые реализуемым проектом с большими скоростями, чем имеются сейчас".
Несмотря на серьезные сомнения конструктора № 1 Туполева, Мясищеву удается создать громадный отсек, скомпенсировав уменьшение прочности фюзеляжа из-за большого выреза оригинальной окантовкой (вспомним АНТ-16) и, к тому же снабдив отсек пилоном для подвески нагрузки.
Внутри крыла, в тоннели, были убраны и радиаторы двигателей, что тоже дало выигрыш в лобовом сопротивлении. Опыт Р-6 углублялся и совершенствовался, мясищевцы блестяще научились "сбривать бороды". Шасси также в полете убирались и закрывались капотами (так сказано в альбоме). Убиралось и хвостовое колесо.
Особенно жаркие споры вызывала уборка хвостового колеса. Вроде бы мелочь. А это был взгляд в завтра авиации. Ведь только в последние 15-20 лет стали бороться за безупречность местной аэродинамики, повышая аэродинамическую эффективность создаваемых самолетов. Потому-то и скорость АНТ-41 превосходила расчетную почти на 10%.
Одновременно бригада № 6 представила и расчеты самолета в морском варианте. Установка самолета на поплавки предполагалась после государственных испытаний и не была осуществлена из-за аварии самолета (9534, 17).

14 декабря 1934 г. в своей записке от, направленной А. А. Архангельскому, который замещал А. Н. Туполева во время его командировки в Англию, В. М. Мясищев по поводу АНТ-41 писал:
"…Основной задачей самолета является тактико-техническое совмещение в самолете двухмоторного крейсера, бомбардировщика средней грузоподъемности и сухопутного торпедоносца. При использовании отечественных моторов самолет должен дать хорошие летно-технические качества по сравнению с лучшими заграничными самолетами подобного типа. В этих целях в самолете все прячется в полете внутрь: шасси, костыль, радиатор, пушка и боевые грузы всех вариантов. Поэтому в варианте торпедоносца этот тип самолета является впервые реализуемым проектом с большими скоростями, чем имеющиеся сейчас…" (25328).

14 декабря 1934 вышел приказ НКО № 073. О войсковых испытаниях тормозов на самолетах КР‑6‑2М‑17 (15247).

14 декабря 1934 года начальник управления ВВС Алкснис писал письмо зам. наркома обороны Тухачевскому
В выводах отчета по испытанию 37 мм пушки Курчевского АПК-11 производимого НИАПрм сказано, что: АПК-11 полигонное испытание не выдержала и на войсковые испытания без предварительной доработки автоматики допущена быть не может..
В своем письме Курчевский заявляет, что внести существенные изменения, улучшающие работу магазина в данные системы невозможно и что задержки обнаруженные при испытании на НИАПе у них полностью не устранены.
На основании вышеизложенного, считаю целесообразным проводить испытание данных систем в воздухе, так как это только приведет к излишней трате моторесурсов и горючего.
Курчевский изготовляет новые системы АПК-11, в конструкции которых он учел недостатки выяснившиеся при отстреле на НИАПе, данные системы будут готовы к 1 марта.
Считаю, что эти системы и надо будет испытывать, а от испытаний старых систем воздержаться.
Прошу Ваших указаний по изложенному (7781, 188).

Жизнь и внутренняя политика:

С 14 по 20 декабря 1934. Из протокола заседания Политбюро N 17, особая папка, 1934 г.
О переселении в Восточно-Сибирский край 
1) Переселить в Восточно-Сибирский край 3000 крестьянских хозяйств. 
2) Поручить Переселенческому Комитету установить, из каких краев и областей должно быть организовано переселение (11652).

За рубежом:

14 декабря 1934 в Турции женщинам предоставили право голоса (3907,188).

Авиапромышленность:

С 15 по 18 декабря 1934 испытывали ТБ-3 (АНТ-6), оборудованный одной 76 мм полковой пушкой образца 1927, снятой со штатного лафета и установленной под фюзеляжем в 600 мм от нижней поверхности на люльке с помощью 10 трубчатых стержней - пространственной фермы, равномерно распределяющей отдачу по силовым элементам конструкции. При стрельбе на земле сначала посадили вместо летчиков собак, а затем - и летчиков. Стержни - нормально, но газы срывают заклепки и дают небольшие трещины обшивки. Усилили накладками и 17 декабря - испытали в воздухе - с высоты 500 м и на скорости 150 км/ч стреляли в направление Ногинского полигона. После посадки повреждений не нашли. Вывод - можно (153,17).
Работы прекратили в т.ч. и из-за пушек Курчевского (80,314).

15 декабря 1934. начали со стрельб на земле. В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 с моторами М-17 между стойками шасси установили короткоствольную 76-мм полковую пушку образца 1927/30 г. Все, что не было нужно в воздухе - щит, колесный ход, сошники - с нее сняли. Экспериментальная машина получила обозначение «объект Г-52а».
Под руководством П.И. Гроховского в Экспериментальном институте НКТП бомбардировщик Туполева решили оснастить пушками весьма приличного для самолета калибра - 76 мм. Сначала решили выяснить, выдержит ли вообще ТБ-3 отдачу от такого орудия, сможет ли с ним работать расчет. Да, к пушке намеревались ставить расчет, как в полевой артиллерии, только сокращенный за счет подносчиков, поскольку боезапас хотели разместись поблизости.
Залезть в самолет никто не решился, на рабочих местах экипажа привязали собак. К пушке приспособили длинный шнур. При первом же холостом выстреле ударной волной выбило стекла в кабине штурмана. Собаки перепугались, но не пострадали. После этого пушку по бокам огородили листами фанеры. После второго выстрела нашли несколько выпавших из фюзеляжа заклепок. Но уже было ясно, что самолет стрельбу выдержит и экипажу особо ничего не угрожает.
Машину подняли в воздух. Пилотировали ее летчики Холобаев и Афанасьев, пушку обслуживал артиллерист Шамиров. На борту находился и сам Гроховский. Из сохранившихся отчетов неясно, можно ли было перезарядить орудие в воздухе и если да, то как?
Первый выстрел сделали над Ногинским полигоном на высоте 500 м. Затем стрельбы продолжили. В последний день испытаний, 18 декабря, при осмотре ТБ-3 обнаружили, что лопнула гофрированная обшивка на передней кромке крыла (12613).

15 декабря 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытаниям стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22
Отв. исполнители:
Начальник 15 сектора НИИ ВВС – Бобовников
Ст. Инженер 15 сектора НИИ ВВС – Воротников
Предъявлена и изготовлена стрелковая пулеметная установка под пулемет ШКАС на самолете И-16 заводом N 39.
В полете испытывали:
Командир отряда части N 1699 – Степанченок
Командир звена части N 1699 – Кокинаки
Цель испытаний:
Определить степень выполнения промышленностью тактико-технических требований, предъявляемых НИИ ВВС к стрелковым установкам (пулеметы ШКАС образца МК-34 установлены в крыле самолета) в части:
а) Надежности конструкции: 1. Подвода питания пулемета патронами; 2. Отвода звеньев и 3. Гильз.
б) Удобства эксплуатации стрелкового вооружения: 1. Подготовка пулеметов к стрельбе и 2. Производства перезарядки и чистки пулеметов.
Выводы:
На основании произведенных испытаний стрелкового вооружения на опытном самолете И-16 с мотором М-22, предъявленного заводом N 39 считаю, что стрелковое вооружение гос. испытаний не выдержало (3963).

15 декабря 1934 года Начальник НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет об испытании головного серийного самолета И-15 с мотором «Р.Ц. Ф. 3» № 5648, производства завода № 1 им. «Авиахима», винт металлический завода № 28 (6660)
	
	Опытный
	Головной
	Головной

	
	самолет
	серийный
	серийный

	
	
	завода № 39
	завода № 1

	Дата испытаний
	декабрь 1933 года
	сентябрь 1934 года
	декабрь 1934 года

	Полетный вес
	1357
	1369
	1388

	Скорость/высота
	0/324
	0/315
	0/315

	
	1000/343
	1/333
	1000/334

	
	2000/352
	2000/351
	2000/353

	
	3000/350
	3000/367
	3000/367

	
	4000/338
	4000/361
	4000/357

	
	5000/326
	5000/350
	5000/347

	
	6000/311
	6000/337
	-

	Скороподъемность
	3000/3,1 мин.
	3000/3,2 мин.
	3000/3,32 мин.

	
	5000/6,2 мин.
	5000/6,1 мин.
	5000/6,26 мин.

	
	7000/14,5 мин.
	7000/6,26 мин.
	-


Цель испытаний
Снятие краткой летной характеристики.
Эксплуатационные испытания для выявления качества продукции.
Заключение
В десятидневный срок на одном из серийных самолетов устранить основные дефекты, отмеченные при испытании. После поверки устранения перечисленных выше дефектов, военным представителям ВВС утвердить самолет как эталон на заказ 1934 года.
Дневник испытаний самолета № 5648
	23 ноября 1934 года
	Самолет принят от военной приемки.

	27 ноября 1934 года
	Километраж.

	28 ноября 1934 года
	Полет на фигуры.

	30 ноября 1934 года
	Скороподъемность и скорость по высотам.

	3 декабря 1934 года
	Перестановка на лыжи.

	4 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры.

	5 декабря 1934 года
	Штопор, посадки и фигуры. После проделанных 80 фигур на 42-й посадке у летчика Малышева на взлете сдал мотор на высоте 80-90 метров. Потеряв скорость на развороте, самолет пошел к земле, летчик не сумел справиться с создавшимся положением, Самолет потерпел аварию.


Отличие самолета № 5648 завода № 1 от самолета № 33906 завода № 39
Верхние трубы верхних пулеметов коротки.
Отсутствуют звеньеотводы.
Изменено положение пожарного крана.
Изменена система подогрева карбюратора.
Масляный бак сварной – забракованный прежними испытаниями.
Бензиновая помпа типа «Хорнет» (6660).

15 декабря 1934 за № 5353 был направлен Акт комиссии, назначенной Нач. ГУАП т. Королевым для просмотра работы завода 1 по самолету Рзет (исх. N 5353):
"Комиссией заслушаны эскизный проект самолета Рзет, просмотрены общие виды и конструктивные и рабочие чертежи самолета, находящегося сейчас в постройке, и данные летных испытаний различных модификаций Р-5.
На основе предъявленных материалов комиссия считает обоснованными летные данные Рзет (строящегося по ТТТ НИИ ВВС), дающего с мотором М-34Н и с полетным весом 3050 кг:
Скорость на 4000 м - 330 км/час
Скорость посадочная - 93 км/час...
Дальность - 1200 км с запасом горючего 600 кг.
Путем дальнейшей переработки самолета (установка мотора М-34ФРН, ВИШ, убирающегося шасси и пр.) - данные самолета м.б. соответствующим образом повышены, соответствуя требованиям на современный скоростной разведчик.
Комиссия считает, что самолет являясь конструкцией завода 1 целиком соответствует технологическим особенностям производства завода и м.б., сравнительно с другим новым типом, быстрее освоен в производстве. Постройка самолета Рзет в предложенном виде, целесообразна. Выпуск заводом опытной машины в феврале 1935 с проведением параллельно подготовки производства для внедрения самолета в серию, после проведения гос. испытаний, вполне возможен. Подписали: Дир. завода Беленкович, Тех. директор Шекунов, нач. КО Марков, а от ЦАГИ: Зам. нач. А.Н.Т., Зам. Нач. бригады КОСОС А.А.А., Пред. ГУАП Бородин, Пред. ВВС жемчужин, Пред. завода 39 Дубровин" (2337,83).

15 декабря 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по гос. испытанию многоместного истребителя МИ-3 с мотором М-34Н
Отв. исполнители:
Вед инженер Петров И.Ф.
Вед инженер Филин А.И.
Вед. летчик Алексеев
Цель испытаний:
Гос. испытания самолета МИ-3 М-34Н с убранными шасси для:
Снятия летных характеристик.
Испытания вооружения и оборудования.
Выявления надежности работы и эксплуатационной стойкости убирающихся в полете шасси и его подъемного механизма.
Заключение:
предъявленный ЦАГИ самолет МИ-3 с моторами 2-М34Н гос. испытаний не выдержал (3920).

15 декабря 1934 года состоялось тактико-техническое совещание, на котором был рассмотрен эскизный проект самолета И-21 (Сталь-8) Р. Л. Бартини. На совещании отмечался неудовлетворительный обзор из кабины летчика. Указывалось также, что паровое охлаждение имеет сомнительную эффективность.
Вооружение должно было включать мотор-пушку ШВАК калибра 20 мм с запасом 200 снарядов и два крыльевых пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боезапасом 1500 патронов (25309).

15 декабря в 1934 году Константин Циолковский зафиксировал дату рождения своей идеи об эффективности многоступенчатой ракеты: "15 декабря 1934 года, после 6 часов вечера" (14861).

Жизнь и внутренняя политика:

15-16 декабря 1934 года состоялся закрытый суд над убийцей Кирова Николаевым, который был сразу же поспешно расстрелян. Зиновьеву и Каменеву приписали идейное руководство Николаевым и в январе 1935 года осудили на 10 лет. В том же году из Ленинграда были выселены все, кто носил фамилию Николаев (11504).

Авиапромышленность:

В середине декабря 1934 года И. о. начальника Глававиапрома Ермолаев писал директору завода № 135 Буздалину, копия: директору завода № 18 Клевцову, инженеру Можаеву
Предлагаю впредь до окончательного оформления договора с Управлением ВВС заказа по постройке самолета ТС конструкции инженера Можаева продолжать начатые Вами работы для статиспытаний.
Эти работы производить в порядке разовых соглашений с Можаевым за наличный расчет.
В этих соглашениях должны предусматриваться порядок приема работ, сдача их в сроки выполнения работ и твердая стоимость.
(Резолюция: Ткачев Ермолаеву. Чтобы не срывать работ затянувшимися разрешением вопроса по постройке, предлагаю Вам все намеченное по испытаниям работы – в этом порядке) (4213, 28).

В середине декабря 1934 года Гл. конструктор “ОС-18” инженер Калинин писал письмо № 390 гл. конструктору по “ТС” Можаеву
Заводом “ОС-18” и № 135 получено от ГУАПа предложение за подписью Ермолаева продолжать начатые работы по самолету “ТС”, а также принимать вновь разовые заказы по постройке самолета “ТС” для статиспытаний.
“ОС-18” принят заказ от завода № 135 на лонжерон “ТС” и последний будет нами закончен полностью. Для этой цели выделены квалифицированные рабочие в количестве 6 чел. слесарей, 4 дюральщика и 3 чел. сварщиков.
С Вашей стороны вновь предлагается принять “ОС” завода № 18 заказ по постройке частей “ТС” для статиспытаний: фюзеляж, мотораму, второй лонжерон и на проведение статиспытаний, согласно Вашей программы. Мы считаем, что для ускорения строительства перечисленных объектов и экономии средств, строительство упомянутых объектов выгоднее Вам вести на заводе № 135, т. к. у последнего имеются свободные площади в цехе М-2 (антресоли над входом в макетную и галерка, где производятся дюралевые работы). В отношении квалифицированной рабочей силы “ОС” завода № 18 – оставляются в Харькове 15 человек слесарей, 4 человека дюральщиков и 3 человека сварщиков, как не пожелавшие поехать в Воронеж, вследствие чего перечисленное количество будет уволено. Это количество людей Вам на первое время вполне достаточно для производства намеченных работ, тем более, что все эти люди, работавшие на опытном самолетостроении – вполне подходящий кадр для самолета “ТС”.
Для сохранения их на прежней специальности завод № 135 должен их, по уволнению, взять к себе (нанять) и поставить их на постройку “ТС” под Вашим руководством.
Что же касается статиспытаний по “ТС”, таковые могут быть произведены “ОС” завода № 18 по согласованию с директором завода Клевцовым.
В отношении техпомощи по строительству “ТС”, я лично по-прежнему всегда готов Вам ее оказывать и по мере сил и по возможности продвигать дело строительства “ТС” (4213, 29).

В середине декабря 1934 Кондаков и Лендер представили два варианта проекта АУРС-82 для Р-6 с разными механизмами досы-лания снаряда в ствол-пусковую трубу и способом хранения ракет - в магазине и жёсткой ленте. Стрельба проводилась с применением электрозапала. Задание не выполнили - в обоих случаях запас состоял всего из четырёх снарядов. Тем не менее, проект одобрили и постановили изготовить полноразмерный макет. Но о дальнейшей работе над АУРС-82 ничего не известно (12264).

Авиапромышленность:

16 декабря 1934 Нач. НИС ХАИ Мирошниченко писал в самолетный отдел НКАП О.О.Мирошниченко письмо N 733с:
"В отношении от 27 июля 1934 прислан план на опытные самолеты.
Срок предъявления на гос. испытания ХАИ-5 (разв. вариант ХАИ-1 М-22) не указан.
Изготовление ХАИ-5 ведет завод 135 по договору со сроком предъявления на гос. испытания 1 октября 1935.
Прошу срочно сообщить Правительственные сроки гос. испытания ХАИ-5." (2228,42).

16 декабря 1934 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Вопрос Комиссии обороны»
№ П17/153	16 декабря 1934 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
153. а) Признать необходимым купить один-два самолета «Мартин» В-10 и один фирмы «Дуглас».
б) Переговоры с фирмами поручить т. Туполеву1.
в) Разрешить выезд в Америку т. Туполеву с группой в семь человек. Персональный список командируемых рассмотреть тт. Орджоникидзе и Ворошилову.
Вместе с т. Туполевым разрешить выезд его жене.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 343. Л. 166. Копия.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 16 декабря 1934 г. Выписка из протокола № 17 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 16 декабря 1934 г., и. 153. Направлена Г.Д. Базилевичу, Г.К. Орджоникидзе, К.Е. Ворошилову, А.П. Розенгольцу - все; А.Х. Артузову, И.Г. Броуну - пункт «в» (21039).

16 декабря 1934 опросом членов ПБ
153.- Вопрос К.О.
а) Признать необходимым купить один-два самолета Мартин В-10 и один фирмы "Дуглас".
б) Переговоры с фирмами поручить т. Туполеву.
в) Разрешить выезд в Америку т. Туполеву с группой в семь человек. Персональный список командируемых рассмотреть т.т. Орджоникидзе и Ворошилову.
Вместе с т. Туполевым разрешить выезд ого жене.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Орджоникидзе, Ворошилову, Розенгольцу - все; Артузову, Броуну – п. в
25 декабря 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 17 (22946).

Жизнь и внутренняя политика:

16 декабря 1934 арестованы Зиновьев и Каменев, обвиненные в «моральной ответственности» за убийство Кирова (4962).

16 декабря 1934 арестовали Л.Б.Каменева и Г.Е.Зиновьева (1066).

16 декабря 1934 вместо С.М.К. назначили А.Жданова (1348,120).

16 декабря в 1934 году в одни и те же минуты, начальник секретно-политического отдела НКВД Молчанов и заместитель начальника оперативного отдела Волович арестовали члена ЦК партии Григория Зиновьева, долгие годы самого близкого к Ленину человека, а начальник оперативного отдела НКВД Паукер и личный помощник наркома внутренних дел Буланов арестовали члена ЦК партии, старого большевика, директора Институра мировой литературы Льва Каменева. Григорий Зиновьев и Лев Каменев, обвинены в "моральной ответственности" за убийство Кирова (14862).

16 декабря в 1934 году передан в эфир по системе механического телевидения первый телевизионный концерт. Впервые диктор обратился к радиолюбителям со следующими словами: «Смотрите и слушайте наш первый телевизионный концерт» (14862).

с 16 декабря 1934 г. начало регулярных телепередач. 15 ноября 1934 г. - первая опытная телепередача. Ноябрь - декабрь 1934 г. Начались пробные (экспериментальные) передачи из студии МРТУ с использованием телепередатчика (ТВ-камеры) «прямого видения». Некомфортные условия для исполнителей исчезли, так как работа с таким телепередатчиком потребовала увеличить освещенность в студии. Все передачи шли со звуком. 15 ноября передавалась концертная программа с участием народного артиста республики И. М. Москвина (он прочел рассказ А. П. Чехова «Злоумышленник»). 5-летний юбилей регулярных передач отмечен специальной программой МТЦ 16 декабря 1939 г. (11482).

16 декабря 1934 появился приказ НКВД № 00175 «О работе Отделов мест заключения НКВД»:
«Всех больных, слабосильных и инвалидов, содержащихся в местах заключения, оставлять в пределах данного края, области. Для особо социальноопасных из них организовать в отдаленных районах данного края, области исправительно-трудовые колонии, работающие на местном сырье и материалах, в которых занять этот контингент на посильных работах (7560).
Принятие работ по договорам от хозяйственных и других организаций с предоставлением рабочей силы без разрешения ГУЛ, ТП и МЗ НКВД - запретить. Чекистское обслуживание всех мест заключения и массовых работ возложить на СПО ГУГБ НКВД и его местные органы (7560).
Борьбу с побегами лишенных свободы из всех мест заключения возложить на ГУЛ, ТП и МЗ НКВД и Отделы мест заключения республиканских НКВД и НКВД краев, областей и АССР» (7560).

Авиапромышленность:

17 декабря 1934 Комиссия В.М.М., созданная КО (протокол N 10) для разработки плана заказов НКО, внесла изменения и дополнения в план по СБ - 200, ЛР - договориться, ТБ-3 увеличить программу 1935 со 130 до 180 из них 50 с М-34Р и 130 М-34... (2225,79).

17 декабря 1934 года вышел приказ НИИ ВС № 519 об испытании моторов М17Ф Е=7,3 на самолетах, а 19 февраля 1935 года вышел Приказ НИИ ВВС № 098 в дополнение (6814, 70).

17 декабря 1934 заводу Красный путиловец присвоено имя С.М.К. (3906, 490).

Другие оборонные отрасли:

17 декабря 1934 вышел приказ НКО № 076. О назначении комиссии для проведения испытаний электрообогревательной одежды и ручных грелок (15247).

17 декабря 1934 года начальник Управления Морских Сил РККА Орлов, на имя народного комиссара Обороны, представил подробную справку-доклад о ходе переговоров с французами, в котором делался вывод о том, что Главморпром, соглашаясь с мнением Торгпредства СССР во Франции, предложил заключить договор с группой фирм "Франс-Фив-Лилль" (18260).

Армия:

17 декабря 1934 г. Нарком обороны издал приказ № 0102 «Об итогах боевой подготовки РККА за 1934 год и задачах на 1935 год».
В разделе «Итоги боевой подготовки за 1934 год» говорилось, что самостоятельные действия авиационных соединений проработаны, главным образом, в форме дальних перелетов тяжелой авиации (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

On December 17, 1934, the Central Committee focused for the first time on fundamental problems and criticized `bureaucratic methods of leadership' where essential questions are treated by small groups of cadres without any participation from the base (1065).

17 декабря 1934 ЦК ВКП(б) первый раз сфокусировался на фундаментальных проблемах и подверг критике бюрократические методы руководства (1065).

17 декабря (1934) газеты сообщили, что Киров убит «рукой злодея-убийцы, подосланного агентами классовых врагов, подлыми подонками бывшей зиновьевской антипартийной группы». Действительно, у арестованных зиновьевцев находили антисталинские листовки прошлых времен, тексты «Платформы Рютина», оружие. Параллельно газеты сообщали о террористической деятельности осевших на Западе белогвардейских организаций. В Москве, Ленинграде, Киеве, Минске были расстреляны 99 «белогвардейцев», обвиненных в подготовке террористических актов. Их поспешные расстрелы свидетельствуют, что власти еще не знали, в каком направлении вести следствие, и действовали в обоих направлениях (17325).

17 декабря 1934 Московский горком партии принял резолюцию об ответственности бывшей группы Зиновьева в убийстве Кирова (4962).

17 декабря 1934 расстрелян украинский писатель Григорий Косынка (4962).

За рубежом:

17 декабря 1934 года Первый полёт серийного палубного поплавкового разведчика Gourdou-Leseurre GL-832 HY (14863).

Авиапромышленность:

18 декабря 1934 в последний день испытаний ТБ-3 с 76 мм пушкой при осмотре ТБ-3 обнаружили, что лопнула гофрированная обшивка на передней кромке крыла (12613).

Другие оборонные отрасли:

18 декабря 1934 опросом членов ПБ
161.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение СТО:
В развитие пост. СТО от 4.XI.34г. № К-141/с о сдаче на ДВК для НКОбороны 2-х буксиров мощностью 200 л/с каждый, 3-х буксиров мощностью 400 л/с, 5-ти "КЛТ" и 1-й торпедной баржи, Совет Труда и Оборони постановляет:
1. Обязать НКВод перевезти из Ленинграда во Владивосток два буксира мощностью 200 л/с каждый и пять "КЛТ" на танкере, прибывающем в Ленинградский порт в конце декабря с.г. Разрешить произвести заход этого танкера в Черное море для погрузки нефтегрузов на ДВК.
2. Обязать ПКТпром обеспечить погрузку в Батуне этого танкера в конце января 1935г. тяжелыми нефтепродуктами (нефтотопливо, масла) для ДВК.
3.Обязать НЕВношторг обеспечить валютные средства на оплату расходов,связанных с переброской одно! торпедной бг.пжи на зафрахтованном тоннаже из Севастополя на ДВК и на переход танкера из Ленинграда во Владивосток.
4. Обязать Наркомтяжпром СССР произвести погрузку отправляемых на палубе танкера буксиров и "КЛТ" в кратчайший срок.
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Базилевичу, Ворошилову, Орджоникидзе, Розенгольцу, Пахомову.
25 декабря 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 17 (22946).

Авиапромышленность:

19 декабря 1934 года выписка из протокола № 11 КО
9. О самолетах РД
Признать необходимым переход на производство самолетов Р-Д с установкой 2-х моторов К-14.
Переход этот осуществить с августа 1935 года с тем, чтобы ЦАГИ под ответственность Туполева изготовил и сдал на гос. испытания эталоны и закончил всю подготовительную работу по чертежам и техусловиям – к 15 июня 1935 года.
Продолжать работу по Р-Д с мотором М-34Р, с изготовлением на заводе № 18 в 1935 году 25 штук.
Одновременно НКТП вести подготовку завода № 18 к производству самолетов Р-Д с мотором К-14 (4256, 6 ).

19 декабря 1934 г. испытания ДИ-6 возобновились; без новых происшествий 25 декабря их благополучно завершили. Самолет на высоте 3000 м показал максимальную скорость, даже немного превышавшую требования задания,- 376,5 км/ч. Дальность тоже получилась хорошая-690 км. А вот практический потолок определили в 7400 м, что уступало и заданию и расчетам. Всего в НИИ ВВС выполнили 123 полета, из них 103 с уборкой шасси. Общий налет составил 17 ч 51 мин.
Отзыв испытателей о ДИ-6 в целом был положительным. В частности, в отчете говорилось: "По максимальной скорости самолет ДИ-6, как двухместная машина (по опубликованным сведениям), не имеет на сегодняшний день конкурентов среди заграничных самолетов... Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывают, что самолет ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными". Конструкцию убирающегося шасси и колес с внутренней амортизацией сочли удачной и рекомендовали к внедрению на машинах других типов.
Но вместе с тем испытатели обнаружили и немало дефектов. Например, выявилась сильная вибрация нижних крыльев. Она была замечена в диапазоне 1300-1400 об/мин на земле (причем почему-то левая консоль тряслась сильнее). В меньшей степени вибрация ощущалась при выполнении виражей в воздухе на скорости 160-180 км/ч. Характер колебаний указывал на совпадение собственного периода колебаний крыла с тряской, вызываемой мотором, то есть имел резонансную причину. При разбеге хвост самолета поднимался с трудом, машина имела тенденцию к развороту влево. Поэтому из-за большого выноса шасси на неровном аэродроме летчику было трудно выдерживать направление взлета. Недостаточной сочли эффективность элеронов. Из-за малой скорости крена ДИ-6 медленнее, чем мог бы, входил в вираж и переходил в из одного виража в другой.
Критике также подверглась сложность процесса уборки и выпуска шасси. Но это являлось общей чертой всех первых истребителей с убирающимися в полете колесами. Так, на И-14 эта процедура была еще длительнее, поскольку использовались два привода-гидравлический и механический, а при переводе в рабочее положение стойка удлинялась. На случай отказа гидросистемы ДИ-6 оснащался аварийной механической системой выпуска шасси, но пользование ею требовало от летчика больших физических усилий.
Испытатели отметили неудобство кабин истребителя. Посадка летчика в кабину в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи оказалась невозможна. Подножку конструкторы расположили слишком низко, взяться рукой при закидывании ноги через борт было не за что. Да и проем кабины был явно мал для человека в громоздком меховом обмундировании. Не лучше обстояли дела с аварийным покиданием самолета в воздухе зимой. Этому препятствовали бы тот же узкий проем кабины у пилота и требующее большого усилия открытие аварийного замка левой створки фонаря у стрелка. Неудовлетворительным сочли обзор вперед и вниз с обоих рабочих мест. 
Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком. Их соединяло примитивное переговорное устройство из резинового шланга и двух воронок, через которое что-то расслышать, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме, было очень трудно. У летнаба вообще отсутствовал обзор вперед.
Ряд упреков вызвало вооружение. При пробной установке пулемета в задней стрелковой точке определили, что углы обстрела из нее слишком малы. Наступательное стрелковое вооружение на испытаниях вообще не проверялось. Его предлагалось сразу же переделать, так как на проходившем одновременно с ДИ-6 испытания истребителе И-16 (ЦКБ-12) с аналогичной установкой вооружения в крыле выявилась неудовлетворительная работа пулеметов, смонтированных в перевернутом положении.
Однако все эти недостатки сочли устранимыми. В заключении отчета НИИ ВВС предлагалось форсировать постройку второго опытного образца, на котором требовалось устранить выявленные дефекты и отработать до боеспособного состояния вооружение и специальное оборудование. Одновременно с этим, по мнению специалистов НИИ, следовало начать постройку опытной войсковой серии для тактического освоения типа. Интересно, что вместе с этим заводу № 39 предложили разработать на базе ДИ-6 проект одноместного истребителя сопровождения (11992).

19 декабря 1934 состоялось заседание КО (протокол 11):
"3. Утверждение проекта постановления по авиапулемету Шпитального
1. Утвердить проект постановления Комиссии т. Г.К.О. (см. пост. К-188сс).
2. Заслушать на заседании КО 29 декабря вопрос о ШВАК
4. О постройке 4-х моторного тяжелого морского самолета
Предложения тт. Г.К.О. и К.Е.В. утвердить (см. пост. к-195с).
5. О постройке 4-х моторного бомбардировщика
Предложения тт. Г.К.О. и К.Е.В. утвердить (см. пост. к-194с).
6. Доклад НКТП о ходе выполнения программы по И-14, И-15, И-16 - утвердить
Принять к сведению:
7. О ходе внедрения в производство моторов ИС на заводе 26
8. О подготовке производства моторов РЦ (М-25) на заводе 19
9. О самолетах РД
1. Признать необходимым переход на производство РД с 2хК-14
Переход этот осуществлять с августа 1935 с тем, чтобы ЦАГИ, под ответственность А.Н.Т. изготовил и сдал на гос. испытания эталоны и закончил всю подготовительную работу по чертежам и ТУ к 15 июня 1935
2. Продолжить работу по РД с М-34Р с изготовлением на заводе 18 в 1935 25 шт.
Одновременно НКТП вести подготовку завода 18 к производству РЛД с К-14
10. Предложение Тухачевского об авиаторпедах
Вызвать на заседание 29 декабря тт. Глушкова, Бекаури, Марголина и А.Н.Т. для окончательного решения вопроса
11. О поражаемости самолетов ВВС РККА
Признавая огромное значение изобретения и Стежинского по бронированию и невоспламеняемости бензобаков, предрешить награждение его орденом после успешного окончания опытов.
Предложить заводу 22 (Миткевич) в срочном порядке изготовить бензобаки для ТБ-3 и И-15 по указаниям и Стежинского, НКО их испытать и через 2 декады доложить результаты." (2225,80).

19 декабря 1934 года Постановлением СТО несмотря на то, что 3 октября 1934 года Постановлением СТО было принято к сведению заявление начальника ГУАП Королева о том, что программа 1934 года по И-16 ГУАП'ом будет выполнена в срок и выполнено не было, выполнение этого заказа было отсрочено до 1 марта 1935 года. Но к 1 марта авиапромышленность не сдала армии ни одной машины И-16 (3479).

19 декабря 1934 года. Можаев направил Телеграмму:
Москва ГУАП, зам. начальника планового отдела Коренькову
Завод 135 отказывается принимать заказы “ТС” выполнять распоряжение Ермолаева и Правительственное постановление. Прошу принять срочные меры (4213, 30).

19 декабря 1934 вышло постановление СТО N 11, во исполнение п. 11 которого 11 января 1935 состоялись гос. испытания брони Стеженского (2161,172).

19 декабря 1934 года начальник - гл. конструктор Экспериментального института НКТП по работам РККА Гроховский.
Разрешение проблемы артиллерийской стрельбы с самолетов нормальными полевыми откатными орудиями
Отчет по испытанию 76 мм пушки обр. 1927-30 г.г., установленной на самолете ТБ-3
1. Описание первой опытной установки, испытанной 15, 16 и 18 декабря 1934 года.
Цель испытания
1. Проверить возможность применения испытываемой артиллерийской системы на самолете ТБ-3.
2. Выявить действие силы сопротивления отката на самолет.
3. Определить действие газов и звуковой волны.
Заключение
На основе произведенных расчетов и предварительных испытаний как на земле, так и в воздухе - выявлено, что стрельба нормальными полевыми орудиями (до 76 мм) - вполне возможна.
Отдача орудия после отката поглощается самолетом.
Действие газов на обшивку самолета, несмотря на близкое размещение орудия от обшивки - незначительно и при небольшом подкреплении подверженных деформации мест - может быть устранено.
Установка орудий в крыльях и на турели самолета устранит влияние газов на обшивку.
Возможность применения нормальных орудий в авиации
1. Проведенный опыт с 76 мм орудием позволяет с уверенностью сказать, что настоящий калибр орудия может быть установлен на самолете ТБ-3 в количестве 3-х точек: два орудия 76 мм в крыльях и одно орудие 45 мм полуавтоматического действия на передней или задней турели.
2. На самолете Р-6, может быть установлено в количестве 2-х точек: одно 76 мм - неподвижное для наводки самолетом и второе - 45 мм полуавтоматического действия на задней турели.
3. На самолете И-5 орудие 45 мм полуавтоматического действия для стрельбы через винт с возможностью перезаряжания из кабины летчика (3561).

Другие оборонные отрасли:

С 19 декабря 1934 г. по 25 января 1935 г. на НИАПе проходили заводские испытания опытного образца 76-мм пушки Л-3 Кировского завода (б. Красный Путиловец). В ходе стрельбы отмечен прорыв газов в затворе и повреждения ударника. Меткость неудовлетворительная (3861).

С 19 декабря 1934 г. по 25 января 1935 г. на НИАПе проходили заводские испытания опытного образца 76-мм пушки Л-3. В ходе стрельбы отмечены прорыв газов в затворе и повреждения ударника. Меткость неудовлетворительная. После доработок на заводе Л-3 23 мая 1935 г. вновь попала на НИАП для повторных испытаний. При стрельбе снарядом весом 7,1 кг начальная скорость 720 м/с, а дальность 13942 м. На вооружение Л-3 принята не была (15117).

С 19 декабря 1934 г. по 25 января 1935 г. на НИАПе проходили заводские испытания опытного образца 76-мм пушки Л-3.
В ходе стрельбы отмечены прорыв газов в затворе и повреждения ударника. Меткость неудовлетворительная. После доработок на заводе Л-3 23 мая 1935 г. вновь попала на НИАП для повторных испытаний. При стрельбе снарядом весом 7,1 кг начальная скорость 720 м/с, а дальность 13942 м.
На вооружение Л-3 принята не была (25213).

За рубежом:

19 и 20 декабря 1934 г. на остров Боркум в Северном море запустили два экземпляра А2, которым дали шуточные названия Макс (Max) и Мориц (Moritz) — по именам персонажей популярного немецкого поэта-юмориста Вильгельма Буша Одна достигла высоты около 1500 м, другая — 2200 м за 16 секунд. Для того времени — прекрасный результат! Военные остались довольны (23372).

19 и 20 декабря 1934 г. две ракеты типа А-2, названные «Макс» и «Мориц» (по кличкам двух коверных клоунов, популярных в то время). их запустили с острова Боркум в Северном море на высоту 2200 и 3500 м. Модель А-2 массой 107 кг с двигателем тягой 295 кгс была еще далека от совершенства в военном отношении, но доказала, что немецкие ракетчики способны разрабатытать, строить и запускать сложные жидкостные ракеты. Следующее изделие - «Агрегат М3» - должно было иметь двигатель тягой 1500 кгс и дальность в несколько километров (23388).

19 декабря 1934 Япония денонсировала вашингтонские соглашения (3186) 1922 и 1930 (3907,187).

19 декабря 1934 г. Япония денонсирует Вашингтонские договоры 1922 и 1930 годов. В первую очередь речь идет об ограничении сил на море 10:3 в пользу США и Англии. Япония давно нарушила это соотношение – но решила соблюдать формальности (17325).

Авиапромышленность:

На 20 декабря 1934 завод № 22 из 150 заказанных ТБ-3 4М-34Р (ТБ-3Р) закончил сборку 131, из которых 109 успели облетать. Сдали всего 55 (9086).

На 20 декабря 1934 г. из 150 заказанных завод № 22 закончил сборку 131 ТБ-ЗР, из них 109 уже облетали. Но сдали значительно меньше - 55, поскольку военная приемка не пропускала недоукомплектованные самолеты. Доходило до того, что с уже облетанного бомбардировщика снимали винты, чтобы поставить на вышедшую из цеха машину. Серийные ТБ-3 с моторами М-34Р имели целый ряд отличий от предыдущих вариантов. Фюзеляж удлинили, под рулем направления появилась еще одна огневая точка. Задние колеса каждой тележки оснастили тормозами. С фюзеляжа убрали одну турель Тур-5. Существенно изменилось бомбовое вооружение: машина получила модернизированные бомбодержатели и электрические бомбосбрасыватели, ставшие основными. Старый механический Сбр-9 оставили как запасной. ТБ-3 с моторами М-34Р в документах иногда именовали ТБ-ЗР. Машины этой модификации выпускались заводом № 22 в 1934-35 годах. Выпуск самолетов сдерживался нехваткой турелей, радиаторов, бомбосбрасывателей; субподрядчики поставляли некондиционные тормозные колеса (12036).

На 20 декабря 1934 г. завод № 22 из 150 заказанных закончил сборку 131 ТБ-3Р, из них 109 уже облетали. Но сдали значительно меньше - 55, поскольку военная приемка не пропускала недоукомплектованные самолеты. Доходило до того, что с уже облетанного бомбардировщика снимали винты, чтобы поставить на вышедшую из цеха машину. Выпуск самолетов сдерживался нехваткой турелей, радиаторов, бомбосбрасывателей; субподрядчики поставляли некондиционные тормозные колеса.
ТБ-3 с моторами М-34Р в документах иногда именовали ТБ-3Р. Машины этой модификации выпускались заводом № 22 в 1934-35 годах.
Серийные ТБ-3 с моторами М-34Р имели целый ряд отличий от предыдущих вариантов. Фюзеляж удлинили, под рулем направления появилась еще одна огневая точка. Задние колеса каждой тележки оснастили тормозами. С фюзеляжа убрали одну турель Тур-5. Существенно изменилось бомбовое вооружение: машина получила модернизированные бомбодержатели и электрические бомбосбрасыватели, ставшие основными. Старый механический Сбр-9 оставили как запасной (24977).

На 20 декабря 1934 г. из 150 заказанных ТБ-3 завод № 22 закончил сборку 131 ТБ-ЗР, из них 109 уже облетали. Но сдали значительно меньше - 55, поскольку военная приемка не пропускала недоукомплектованные самолеты. Доходило до того, что с уже облетанного бомбардировщика снимали винты, чтобы поставить на вышедшую из цеха машину. С ноября 1934 г. по март 1935 г. на заводе № 22 забраковали около 400 полученных водяных радиаторов. В итоге положение привлекло внимание НКВД (24937).

20 декабря 1934 г. СТО утвердил заказ на 1935 г. в количестве 37 самолетов РД-ВВ, с изготовлением двух машин в I квартале, десяти - во П-м, 13 - в Ill-м и 12 - в IV квартале. Однако, в первом полугодии ВВС не получили ни одного самолета. В июле 1935 г. годовой заказ скорректировали. Теперь до конца года рассчитывали получить 25 ДБ-1, с изготовлением семи машин в III квартале и 18 - в IV квартале (24946).

20 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-189сс С-11сс о программе на 1935 г. по самолетам СБ и моторам Испано-Сюиза (2394,8).

20 декабря 1934 года директор завода N 1 Беленкович писал письмо N 5502 Алкснису.
Заводом N 1 выдвинута идея проектирования и постройки в 1935 году одноместного скоростного фоторазведчика под мотор Мистраль-Мажор 14 ksrd.
Лавров и Аузен при просмотре эскизного проекта подтвердили необходимость создания такого типа самолета.
В настоящее время эскизный проект разработан и получены следующие предварительные данные:
	Скорость
	470-475 км/час

	Посадочная
	90-95 км/час

	Потолок
	9000-10000

	Фото
	АФА-13

	Вооружение
	2 пулемета ШКАС


Ввиду отсутствия тактико-технических требований на этот тип, прошу Ваших распоряжений НИИ ВВС составить тактико-технические требования и включить в план опытного строительства на 1935 год (3541,180).

20 декабря 1934 г. правительственным постановлением был утвержден план выпуска самолетов на 1935 г. В него заложили 400 "Р-5 со ШКАС". Первые 25 машин от завода № I требовали сдать уже в 1 -м квартале. Но предприятие резонно отказывалось заключать договор с УВВС до утверждения эталона.
А эталона не было. Проблемы опять создало вооружение. В ходе испытаний досконально опробовали пулеметные установки, бомбодержатели, внутренние кассеты. В мае впервые подвесили на самолет выливные и дымовые приборы. Но вновь выявились дефекты, вооружение работало ненадежно. В отчете НИИ записали: "Все вооружение забраковано... недоработаны пулеметная установка, кассетные бомбодержатели". В итоге самолет государственных испытаний не выдержал.
7 июня Алкснис писал об ССС наркому К.Е. Ворошилову: "Без устранения главнейших дефектов вооружения он является небоеспособным и не может служить эталоном для серии". ВНИИ ВВС поспешно доводили все, что могли. Наконец, в июле УВВС приняло решение о проведении войсковых испытаний установочной серии. Их собирались начать в августе, но задержались из-за поломки на статических испытаниях коробки крыла одного из опытных образцов. Она разрушилась при перегрузке 6,5, в то время как нормами требовалась 7-кратная. Пришлось тут же внедрять усиления набора.
Первые шесть серийных самолетов прошли военную приемку к 7 августа. 15 сентября 1935 г. десять машин прибыли в расположение 114-й (бывшей 252-й) авиабригады в Гомель. 22 сентября на одном из ССС первым вылетел комбриг А. А. Туржанский. В целом самолет приняли хорошо, хотя выявилось немало дефектов. Был просто огромен выброс воды из расширительного бачка (до 15 л за полет), опять выявились вибрации стабилизатора, после двух месяцев эксплуатации возникли трещины на обтекателях колес, внутренние бомбовые кассеты работали крайне ненадежно (зависало 7-8% бомб). Установка Тур-8 облегчила стрельбу на максимальных скоростях, но сделала заднюю кабину очень тесной. ШКАСы в крыльях хотели смонтировать под углом 5° вниз, но при этом стрелковый прицел (стояла длинная труба ОП-1) упирался в капот. Поставить же пулеметы под углом меньше 2° мешал лонжерон. Кончилось тем, что путем различных ухищрений довели угол до Г 30', при котором можно было пользоваться прицелом. Выбрасывание воды устранили изменением схемы циркуляции.
После проведения всех этих мероприятий ССС сочли пригодным для принятия на вооружение. 16 октября 1935 г. УВВС утвердило договор с заводом № 1. Началась приемка серийных штурмовиков. Каждая машина обходилась казне в 63 000 рублей.
Самолеты ранних серий комплектовались деревянными окованными винтами. Радиостанции 13СК-2 устанавливались только на командирских машинах. Уже в конце года самолеты стали поступать в строевые части. Всего за 1935 г. успели выпустить 221 ССС.
Первые самолеты сохраняли резиновые амортизаторы шасси по образцу Р-5, но вскоре их заменили пневмомасля- ными. С ними потом в частях долго мучились - масло текло, воздух стравливался. От механиков требовали постоянно контролировать давление в стойках. На последних сериях ССС внедрили подвеску четырех (вместо двух) выливных приборов ВАП-4м и дублирующий бомбосбрасыватель АСБР-2. Во внутренних бомбоотсеках на замках Дер-30 подвесили легкосъемные кассеты КД-1. В переднем отсеке опять размещали 12 бомб в три ряда, в заднем - восемь в два ряда.
В 1936 г. ценность тихоходного небронированного самолета-штурмовика стала подвергаться большим сомнениям. Производство начали сворачивать еще в начале года. По документам военной приемки, последние штурмовики сдали в апреле. Хотя историк Г.В. Костырченко пишет о выпуске 270 самолетов в 1937 г., в это трудно поверить. Скорее всего, выданные ранее УВВС заказы вообще аннулировали. Дело в том, что численность машин этого типа в ВВС и ГВФ в этот период не увеличивалась - их просто не строили. Реально выпустили 350 штурмовиков. ССС являлся последним самолетом семейства Р-5. Его наследником стал разведчик и легкий бомбардировщик Р-Зет, уже значительно отличавшийся от исходной модели.
Размах производства ССС значительно уступал по масштабам другим модификациям Р-5. Ему так и не удалось вытеснить из строевых частей старые Р-5Ш. Большую часть построенных самолетов сконцентрировали в нескольких штурмовых авибригадах (шаб). К 1 октября 1935 г. ССС в Красном Селе под Ленинградом (78 машин) и три эскадрильи (из четырех) в 114-й шаб (80 самолетов). За пределами Европейской части СССР новые штурмовики поступили только в 32-ю эскадрилью 48-й шаб (31 самолет). Еще по десять машин дали в Высшую летно-тактическую школу в Липецке и 2-ю школу комзвеньев в Борисоглебске (12034).

20 декабря 1934 г. правительственным постановлением был утвержден план выпуска самолетов на 1935 г. В него заложили 400 «Р-5 со ШКАС». Первые 25 машин от завода № 1 требовали сдать уже в I -м квартале. Но предприятие резонно отказывалось заключать договор с У ВВС до утверждения эталона.
А эталона не было. Проблемы опять создало вооружение. В ходе испытаний досконально опробовали пулеметные установки, бомбодержатели, внутренние кассеты. В мае впервые подвесили на самолет выливные и дымовые приборы. Но вновь выявились дефекты, вооружение работало ненадежно. В отчете НИИ записали: «Все вооружение забраковано... недоработаны пулеметная установка, кассетные бомбодержатели». В итоге самолет государственных испытаний не выдержал (24990).

20 декабря 1934 года Постановлением СТО «О плане заказов НКОбороны и НКВнудела на 1935 год» был утвержден заказ на самолеты И-14 РЦ в количестве 150 экземпляров (19177).

20 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-188сс по срокам разработки И-14, И-15 и И-16 (2161,149).

20 декабря 1934 г. Постановлением СТО «О плане заказов НКОбороны и НКВнудела на 1935 год» утвердили заказ на самолёты И-14 РЦ в количестве 150 экземпляров (15823).

20 декабря 1934 вышел Приказ НИИ ВВС О полигонных испытаниях вооружения самолета И-16 с нормально установленными двумя пулеметами ШКАС по одному в крыле. Потом в январе вышел измененный приказ (6814, 2).

20 декабря 1934 г. за номером N 3740с был направлен Отчет о серийных испытаниях серийного самолета КР-6 2М17 N 22215 постройки завода N 22 выпуска 2-й половины 1934 года.
Отв. исполнители:
Техник КИО Слуцкий
Ст. летчик завода N 22 Юнгмейстер
Цель испытания.
1. Определение центра тяжести и полетных данных и оценка производственного выполнения серийного самолета КР-6-2М17 постройки завода N 22 в сравнении с головным серийным самолетом N 22102 выпуска 1-го полугодия 1934 г.
Заключение.
Комиссия считает необходимым отметить в отношении выявившегося при специальном испытании самолета N 22215, а также и в отношении всей серии следующее:
1. Самолет, а также всю серию по результатам испытания, отвечающим техническим условиям, самолеты с N..... по N.... включительно могут быть допущены на эксплуатацию частей ВВС.
2. Отмеченные дефекты по данной серии сведены в общую ведомость и подлежат устранению в последующих сериях (2965).

20 декабря 1934 года Постановлением СТО за № 189сс ГУАП обязан выпустить в 1935 году 25 самолетов МДР-4 с тремя моторами М-34Р (3475).

20 декабря 1934 г. Совет труда и обороны (СТО) выпустил постановление № ОК-189. В нем предписывалось за 1935 г. изготовить в Таганроге 25 МДР-4. Оно так и осталось невыполненным, поскольку «дублер» проходил испытания до осени 1935 г. (20325).

20 декабря 1934 года Совет труда и обороны СССР принял решение о серийном выпуске в Таганроге летающих лодок МДР-4 (АНТ-27бис) (14866).

20 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-189сс, которым был утвержден план заказа на 1935 год на самолет Р5 штурмовик со ШКАСами в количестве 400 единиц (3104). Там же речь шла и о том, что з-д № 31 в 1935 должен выпустить 25 МДР-4 (6472, 34).

20 декабря 1934 ЦАГИ письмом N 3190 в Самолетный отдел О.О.Машкевичу представил заявку на моторы по программе опытного строительства на 1935 и хотел для:
И-14 (И-18) 2К-14
ДИ-8 оп. и СБ - 5К-14
ЛК оп. - 3 М-34ФРН
ДБ тип. 1936 - 3К-14
МТБ-2 оп. - 6К-14
ТБ-7 - 6М-34ФРН
АНТ-35 - 3К-14
Экспер. сам. - 1К-14
АНТ-30 - 3ИС
Глиссер Г-6 8 ГМ-34
МДР-4 - 4М-34ФРН
МК-1 7 - М-34ФРН
СБ и ЛК - 6 М-34ФРН
Автожир А-13 - 1М-48
Автожир А-13 - 2М-11
Автожир А-13 - 2РЦ
Аэросани - 22М-11 (2336,40).

20 декабря 1934 года началась разработка самолета МТБ-4ГР 14К в эскизном проекте и составление тактико-технических требований (6808).

20 декабря 1934 года проводилось летное сдаточное испытание агитационной АБ 5-го и 6-го варианта.
Цель испытания:
Проверка работы конструкции агитационной АБ на безотказное действие.
Конструкция обеих вариантов работала безотказно.
Разрыв АБ получался Н-300 м над землей.
Выводы:
Комиссия находит работу конструкции 5-го и 6-го вариантов вполне надежной и удовлетворительной и считает возможным допустить означенную конструкцию на производство валовой партии (3127).

20 декабря 1934 г. И.В.Сталин подписал постановление правительства о выделении заводу № 125 специальных ассигнований в объеме 20 тыс. руб.
Руководители Наркомата, торопя события и понимая, что пока завод не в состоянии выполнять производстенную программу, предлагают Ирьянову договориться (именно так написано в оригинале документа) с московским заводом №1 об изготовлении там металлических узлов, приспособлений и инструментов для строительства самолетов Р- 5, для того, чтобы уже в третьем квартале следующего 1933 г. выпустить, ни много ни мало, 25 самолетов этого типа, а в четвертом квартале - еще 75!
Но это выполнено не было, хотя бы потому, что в 1933 г. завод просто еще не существовал как промышленное предприятие, а находился в стадии строительства. В конце августа ГУАП решил поручить Иркутску строить уже не устаревший биплан Р-5, а большую цельнометаллическую летающую лодку МДР-4. Заместитель Туполева по морскому самолетостроению И.И.По- госский собирался начать передачу чертежей на завод лишь 15 февраля 1934 г., что ГУАП счел неприемлемым. Технического директора 125-го завода Хомского приглашают в Москву для определения типа и количества станков, необходимых для развертывания строительства МДР-4 в 1-м квартале 1934 г., а Ирьянову высылают срочную депешу с требованием подготовки двухкилометрового гидроспуска к Ангаре. В связи с решением строить МДР-4 главк готов был даже пойти на реконструкцию недостроенных к тому моменту цехов - поднять опорные колонны и, соответственно, фермы перекрытий.
За завод явно шла борьба и побеждал в ней Туполев. Не без его влияния Совет Труда и Обороны принял 13 августа 1933 г. постановление о начале строительства МДР-4 на заводе №125 с января 1935 г. с темпом выпуска семь самолетов в месяц при трехсменной работе. Для этого утверждался объем капиталовложений в размере 9 млн руб., а на председателя Госплана Гинзбурга возлагалась личная ответственность за своевременную поставку в 1-м квартале 1934 г. 150 станков, стройматериалов, а также 10 грузовиков АМО и четырех автобусов "Форд".
Ирьянов, видя, что к "его объекту" наконец-то обратились лицом, требует электрооборудование для заводской ЛЭП - трансформаторы, семь тонн сталеалюминиевого провода, два трансформатора и даже котел- экономайзер для Иркутской ТЭЦ. Своего энергоузла завод тогда не имел и электроснабжение было ключевым вопросом строительства - оно осуществлялось по воздушной линии с городской электростанции, которая ограничивала мощность потребителей 600 квт.
Затребованного оборудования в наличии не было, а потому начальник ГУАП П.И.Баранов поручает своему заместителю Елецкому выяснить, "за чей счет" его можно передать Иркутску. Присутствовавшие на заседании директора заводов №22 С.П.Горбунов, №24 - Марьямов и №39 - Марголин решили было, что все отберут у них, но в этот раз повезло - отобрали у ЦИАМ. Правда, только на словах, поскольку ничего в назначенные сроки завод №125 не получил...(12037).

20 декабря 1934 вышло постановление СТО по 7,62 мм авиапулеметам ШКАС (2225,56).

20 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑188сс «По 7,62‑мм авиапулеметам ШКАС». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 210‑212) (15460).

Другие оборонные отрасли:

20 декабря 1934 г. Докладная записка начальника Штаба РККА А. И. Егорова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову об обеспечении выполнения постановления СТО СССР № 85сс/о от 9 сентября 1933 г.¹*
Совершенно секретно.
I. Положение на 1934 г.
Мобплан на 1934 г.: выстрелов — 60 млн.; танков — 30 тыс.; самолетов — 8750; орудий — 24 тыс.; винтпатронов — 3 млрд. (с округлением). Обеспечивается; 1) планом капитальных работ 1933 г.; 2) дополнительным ассигнованием правительства — 150 млн. Вывод: подача должна и может быть обеспечена промышленностью.
II. Положение на 1935 г.
Мобплан на 1935 г.: выстрелов — 76 млн.; танков — 40 тыс.; самолетов — 11 700; орудий — нового задания не давалось; винтпатронов — 6 млрд. Обеспечивается: планом капитальных работ 1934 г.
	 
	Правительство установило на
1934 г. (постановление 85сс)
	Фактически
отпущено

	Химия
	710 млн. руб.
	375 млн. руб.

	Авиация
	445 млн. руб.
	295 млн. руб.

	Танки
	125 млн. руб.
	34 млн. руб.

	Орудия
	300 млн. руб.
	163,5 млн. руб.

	Винтовки и пулеметы
	125 млн. руб.
	52 млн. руб.

	Оптика
	82 млн. руб.
	24 млн. руб.

	Металлические части выстрела

	Снаряды
	145 млн. руб.
	69,9 млн. руб.

	Винтпатроны, взрыватели, трубки, гильзы
	120 млн. руб.
	57,3 млн. руб.

	Кемеровский комбинат
	75 млн. руб.
	10 млн. руб.

	Разные отд[ельные] работы
	—
	118 млн. руб.

	Итого:
	2350 млн. руб.
	1199 млн. руб.


То есть отпущено 50% установленного правительством. Вывод: подача, установленная на 1935 г., не будет обеспечена.
III. Положение на 1936 г.
Мобплан на 1936 г.: выстрелов — 100 млн.; танков — новое задание не установлено; самолетов — 14 330; орудий — новое задание не установлено; винтпатронов — 8 млрд. Обеспечивается: 1) ликвидацией недодела 1934 г.; 2) планом капитальных работ 1935 г.
	 
	Нужно:
	Дается
(одобренная
наметка
Госплана)

	
	Ликвидация недодела 1934 г.
	Правительство установило
на 1935 г. (постановление № 85сс)
	Итого:
	

	Химия
	335 млн. руб.
	470 млн. руб.
	805 млн. руб.
	486 млн. руб.

	Авиация
	150 млн. руб.
	около 400 млн. руб.
	550 млн. руб.
	178 млн. руб.

	Танки
	91 млн. руб.
	 
	91 млн. руб.
	23,5 млн. руб.

	Орудия
	136,5 млн. руб.
	 
	136,5 млн. руб.
	118,5 млн. руб.

	Винтовки и пулеметы
	73 млн. руб.
	 
	73 млн. руб.
	20 млн. руб.

	Оптика
	58 млн. руб.
	67 млн. руб.
	125 млн. руб.
	15 млн. руб.

	Снаряды
	75 млн. руб.
	 
	75 млн. руб.
	69 млн. руб.

	Винтпатроны, трубки, взрыватели, гильзы
	62,7 млн. руб.
	 
	62,7 млн. руб.
	67 млн. руб.

	Бензостроительство
	 
	 
	 
	50 млн. руб.

	Разное
	 
	 
	 
	40 млн. руб.

	Итого:
	1040 млн. руб.
	около 937 млн. руб.
	около 2 млрд. руб.
	1067 млн. руб.


Вывод: 1) Контрольные цифры 1935 г. не обеспечивают подачи, установленной на 1936 г. постановлением правительства № 85сс (нужно увеличить вдвое). 2) Особое внимание обращают на себя ассигнования по химии. Проектируемые Госпланом к отпуску 486 млн. руб. складываются из: а) основная химия (азот, аммиак, олеум) — 257 млн. руб.; б) производство порохов и взрыввеществ — 173 млн. руб.; в) производство ОВ — 15 млн. руб.; г) прочее химическое производство оборонного значения — 40 млн. руб. Итого — 486 млн. руб.
Следовательно: 1. Отпуск средств на химию в целом недостаточен (486 млн. руб. вместо 805 млн. руб.). 2. Резко отстает накопление мощностей по ОВ. 3. Ассигнования по оптике (15 млн. вместо 125 млн.) урезаны до крайности и оставляют нас по приборам управления на весьма низком уровне. 4. Расширения производственной базы по броне по существу почти не предусматривается (23 млн. руб. вместо 91 млн. руб.).
А. И. Егоров
Примечание:
¹* См. документ от 9 сентября 1933 г. — Постановление СТО СССР № 85сс/о «Об обеспечении РККА вооружением на год ведения войны и капитальному строительству НКТП»
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1238. Л. 73-76. Подлинник (15324).

20 декабря 1934 г. из приказа Наркомтяжпрома № 1564 о досрочном выполнении годовой программы Сталинградским заводом качественных сталей «Красный Октябрь»
20 декабря 1934 г. 
Сталинградский завод качественных сталей «Красный Октябрь» треста «Спецсталь» в ответ на обращение магнитогорцев ко всем металлургам 9 июняс.г., показав образец большевистского овладения техникой, освоения агрегатов и пра­вильной организации труда, одним из первых металлургических предприятий выполнил досрочно годовую программу по полному циклу производства. 
Завод выпустил на 21 ноября — 293 160 т проката и 1 декабря — 400 733 т стали против 243 328 т проката и 356 032 т стали, изготовленных заводом за соответствующий период 1933 г. 
Завод достиг съема стали с 1 кв. м площади пода в ка­лендарные сутки: с начала конкурса — 4,4 т, в октябре — 4,7 т и в ноябре — 5 т. 
Ведущий агрегат завода — блюминг дал с начала года производительность в номинальный час 63,4 т при простоях 3,7% против 49,9 т в 1933 г. при простоях 18,5%. 
Снижение себестоимости за 10 месяцев составило 3% против 1933 г. при росте производительности труда на 12,7%. 
«Красный Октябрь» добился ровного хода производства, выполнил заказы Стальсбыта на 106,1%, в том числе по ГУТАПу—101,3%, обеспечив бесперебойную работу автотракторных заводов.
Народный комиссар тяжелой промышленности. 
С. Орджоникидзе 
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1, д. 64,. л. 148. Заверенная копия (12053). 

20 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑189сс «О плане заказов НКОбороны и НКВнудела на 1935 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 213‑258) (15460).

20 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑190сс «О переброске на ДВ 5 буксиров «КЛТ» и 1 торпедной баржи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 260) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

20 декабря 1939 И.В.С. стал ГСТ (4960, 494).

20 декабря 1934 была образована Мордовская АССР (3908,346).

За рубежом:

20 декабря 1934 во время полета из аэропорта Алмаза за пределами Каира, Египет, в Багдад, Ирак - один этап рождественского почтового и пассажирского рейса из аэропорта Схипхол в Амстердаме, Нидерланды, в Батавию в Голландской Ост-Индии, который до Каира делал остановки в Марселе, Франция; Риме, Италия; и Афины, Греция - KLM Royal Dutch Airlines Douglas DC-2-115A Уивер (регистрация PH-AJU) потерпел аварию вблизи Rutbah Уэллса, Ирак, во время дождя. В огне погибли все семь человек на борту (20801).

20 декабря 1934 лейтенант береговой охраны США Ричард Л. Берк устанавливает мировой рекорд скорости полета гидросамолета в 308,750 км / ч (191,734 миль в час) на испытательном полигоне протяженностью 3 км (1,8 статутной мили) на Grumman JF-2 Duck (20801).

20 декабря 1934 Рейс 6 United Airlines на Боинг 247, теряет мощность в обоих двигателях вскоре после взлета из Чикаго. Экипажу из трех человек удается совершить аварийную посадку самолета, и весь экипаж и одинокий пассажир выживаю (20801).

Авиапромышленность:

21 декабря 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к бомбардировочному самолету дальнего действия (ДБ2-4М34 ФРН) (Проектирующая и строящая организация завод № 22) (6666).
ДБ2-4М34 ФРН является последующей модернизацией самолета ТБ3-4М34 РН.
Назначение самолета
Бомбардировщик дальнего действия.
Условия работы
Полеты днем и ночью.
Полеты при плохих метеорологических условиях, дождь, низкая облачность.
Полеты над большими водными пространствами.
Полеты на предельные радиусы действия с предельной перегрузкой.
Полет преимущественно соединением и под охраной.
Примечание: при незначительном переоборудовании в частях самолет может применяться для парашютно-десантных целей.
Летно-тактические данные
Самолет с полной нагрузкой 7300 кг должен обладать следующими данными:
	Максимальная скорость на высоте 4000 м не менее
	310-320 км/час

	Бомбовая нагрузка
	2000 кг

	Дальность полета с бомбами
	1300 км

	Практический потолок у цели
	6000-7000 м

	Посадочная скорость
	90-95 км/час

	Дальность полета
	4000 км

	Бомбовая нагрузка
	1000 кг


Экипаж
Командир корабля, он же штурман-бомбардир. – 1
Летчики – 2
Радист-стрелок – 1
Стрелков-артиллер. – 3
Бортов. техники – 2
Вооружение
(Вариант, к разработке которого завод № 22 приступил в июле 1934 года).
Стрелково-артиллерийское вооружение
1-я огневая точка
Экранированная турель под ШКАС
Шкасс
Патрон при пулемете 1000 шт.
Патрон в боевом запасе 1500 шт.
2-я огневая точка
Верхняя турельная экранированная механизированная (электрифицированная) установка под 20 мм ШВАК
ШВАК
Снарядов при пушке 250 шт.
Снарядов в боевом запасе 250 шт.
3-я огневая точка
Люковая установка в фюзеляже под ШКАС для стрельбы вниз
ШКАС
Патрон при пулемете 1000 шт.
Патрон в боевом запасе 1000 шт.
4-я огневая точка
Хвостовая экранированная турельная установка под ШКАС для обстрела задней полусферы
ШКАС
Патрон при пулемете 1000 шт.
Патрон в боевом запасе 1500 шт.
Бомбардировочное вооружение
Первый вариант
20 шт. по 100 кг – 2000 кг
2 РРАБ по 1000 кг – 2000 кг
Всего – 4000 кг
Второй вариант
16 бомб по 100 кг – 1600 кг
8 бомб по 250 кг – 2000 кг
2 бомбы по 100 кг пристрелочных – 200 кг
Всего – 3800 кг
Третий вариант
16 бомб по 100 кг – 1600 кг
4 бомбы по 500 кг – 2000 кг
2 бомбы по 100 кг пристрелочных – 200 кг
Всего – 3800 кг
Четвертый вариант
16 бомб по 100 кг – 1600 кг
2 бомбы по 1000 кг – 2000 кг
2 бомбы по 100 кг пристрелочных – 200 кг
Всего – 3800 кг
Пятый вариант
8 бомб по 250 кг – 2000 кг
2 РРАБ по 1000 кг – 2000 кг
2 бомбы по 100 кг пристрелочных – 200 кг
Всего – 4200 кг
Шестой вариант
4 РРАБ по 250 кг – 1000 кг
2 РРАБ по 1000 кг – 2000 кг
2 бомбы по 100 кг – 200 кг
Всего – 3200 кг
Вооружение 2 варианта
В отличие от варианта 1-го, в данном варианте изменено стрелково-артиллерийское вооружение. К разработке данного варианта завод № 22 приступает не позднее 1 января 1935 года.
Стрелково-артиллерийское вооружение
1-я огневая точка
Носовая шаровая электрифицированная башня под ШВАК для обстрела передней полусферы
ШВАК 20 мм
Снарядов при пушке 250 шт.
Снарядов в боевом запасе 250 шт.
2-я огневая точка
Верхняя турельная экранированная и электрофицированная установка под ШВАК для обстрела верхней полусферы
ШВАК 20 мм
Снарядов при пушке 250 шт.
Снарядов в боевом запасе 250 шт.
3-я огневая точка
Люковая установка в фюзеляже под ШКАС для стрельбы вниз
ШКАС
Патрон при пулемете 1000 шт.
Патрон в боевом запасе 1000 шт.
4-я огневая точка
Хвостовая экранированная турельная установка под ШКАС для обстрела задней полусферы
ШКАС
Патрон при пулемете 1000 шт.
Патрон в боевом запасе 1500 шт.
Требования к полетным качествам самолета
Длина разбега самолета с нормальным полетным весом при безветрии не должна превышать 200-250 м.
Длина пробега при действии тормозов не должна превышать 200-250 м.
Разбег и пробег должен быть устойчив, без всяких тенденций самолета к разворотам.
…………………
Требования к конструкции самолета
Обшивка самолета выполняется из гладкого дюраля.
Фюзеляж делается типа монокок.
Крыло выполняется без отъемных носовых и хвостовых частей.
Стабилизатор делается неподвижным.
Компенсация оперения обеспечивается серворулями.
Подвеску бомб убрать внутрь фюзеляжа. Исключением могут быть РРАБ 500 и 1000.
Все стрелковые точки и кабины летчиков экранировать.
Установить водяные радиаторы в туннель крыла или заменить их паровым охлаждением.
Обеспечить хорошую видимость приборов летчиками.
Шасси с двухметровыми колесами делать частично убирающимися.
Емкость бензобаков доводится до 14,600 литров.
…………………….(6666).

21 декабря 1934 года Начальник ВВС Алкснис утвердил Тактико-технические требования к тяжелому крейсеру ТК1-4М34 ФРН (Проектирующая и строящая организация завод № 22) (6667).
Самолет является модификацией самолета ДБ2-4М34 ФРН
Назначение самолета
Боевые действия артиллерийско-стрелковым оружием против воздушного и земного противника.
Выполняемые задачи
Основная
Непосредственное охранение бомбардировочно-транспортной авиации дальнего действия при полете ее к цели и обратно.
Второстепенные
Обеспечение воздушно-десантных операций.
Подавление артогнем очагов зенитной обороны, охраняющих объекты действия тяжелой бомбардировочной авиации.
Оборона важных тыловых пунктов от полетов бомбардировочной авиации противника.
Условия работы
Действия днем и ночью и в сложных метеорологических условиях.
Полет по преимуществу в составе отряда и одиночных самолетов, окаймляющих построение ДБ.
Воздушный бой как оборонительный, так и наступательный и возможно в глубоком тылу противника.
Основная высота применения при полете в тыл противника днем от 4000 до 7000 и ночью от 1000 м и выше. На своей территории от 800 до 6000 м.
Ограниченная возможность маневра самолетом должна перекрываться большой маневренностью огня и одновременностью его действия.
Удаление от охраняемых им бомбардировщиков не будет превосходить 2-3 км. Наибольшее удаление Т.К. друг от друга (входящих в состав одной части) не будет превосходить 50-75 км.
За время боевого полета можно ожидать 3-4 атаки эскадрилий истребителей, что потребует от ТК запаса патрон на 2-2,5 мин. непрерывного огня для обеспечения длительного боя при ведении огня короткими очередями.
Бой ТК с ТК и с ЛК на параллельных курсах может носить изматывающий характер (на истощение огнеприпасов).
Воздушный бой возможен, как на далеких, так и на близких дистанциях.
Самолет с полной нагрузкой 6000 кг (перечисленной ниже) должен обладать летно-тактическими данными не ниже чем в варианте ДБ.
Экипаж
Командир корабля, он же штурман – 1
Летчиков – 2
Радисты – 1
Артиллеристов – 3
Стрелков – 2
Борттехников – 2
Всего – 11
Стрелково-артиллерийское вооружение
1-я огневая точка
Носовая шаровая электрифицированная башня под ШВАК для обстрела передней полусферы
ШВАК 20 мм
Снарядов 1000 шт.
2-я огневая точка
Экранированная турельная установка под ШКАС для обстрела верхней полусферы (размещается сейчас же за сидением летчика).
ШКАС
Патрон при пулемете 3000 шт.
3-я огневая точка
Турельная экранированная электрифицированная установка под ШВАК для обстрела верхней полусферы
ШВАК 20 мм
Снарядов при пушке 1000 шт.
4-я огневая точка
Башенная выпускная, вращающаяся 360 градусов электрифицированная установка под ШКАС для обстрела нижней полусферы
ШКАС
Патрон при пулемете 4000 шт.
5-я огневая точка
Хвостовая экранированная турельная установка под ШВАК для обстрела задней полусферы
ШВАК 20 мм
Снарядов при пушке 1000 шт.
6-я огневая точка
Амбразурная шкворневая установка на бортах фюзеляжа под 2 ШКАС (по одному на каждом борту) для обстрела с бортов
ШКАС 2 шт.
Патрон при пулемете 2000 шт.
7-я огневая точка
Установка для реактивных снарядов – 8 шт.
Бомбардировочное вооружение
РРАБ или химических бомб 2х250
Требования к полетным качествам самолета
Длина разбега самолета с нормальным полетным весом при безветрии не должна превышать 200-250 м.
Длина пробега при действии тормозов не должна превышать 200-250 м.
Разбег и пробег должен быть устойчив, без всяких тенденций самолета к разворотам.
…………………
Требования к конструкции самолета
Обшивка самолета выполняется из гладкого дюраля.
Фюзеляж делается типа монокок.
Крыло выполняется без отъемных носовых и хвостовых частей.
Стабилизатор делается неподвижным.
Компенсация оперения обеспечивается серворулями.
Подвеску бомб убрать внутрь фюзеляжа. Исключением могут быть РРАБ 500 и 1000.
Все стрелковые точки и кабины летчиков экранировать.
Установить водяные радиаторы в туннель крыла или заменить их паровым охлаждением.
Обеспечить хорошую видимость приборов летчиками.
Шасси с двухметровыми колесами делать частично убирающимися.
Емкость бензобаков доводится до 14,600 литров.
…………………….(6667).

21 декабря 1934 года были утверждены тактико-технические требования ВВС, согласно которым, дальний бомбардировщик в нормальном варианте должен был развивать скорость 310 — 320 км/ч, при посадочной скорости 90 - 95 км/ч, иметь практический потолок (у цели) 6000 - 7000 метров, доставлять на расстояние 1300 км до 2000 кг бомб (полная нагрузка, включая топливо и экипаж — 7300 кг). В перегрузочном варианте с 1000 кг бомб иметь дальность 4000 км и весовую отдачу (отношение веса полной нагрузки к взлетному весу машины) - 55% (12725).

21 декабря 1934 НКТП Г.К.О. и НКО К.Е.В. писали письмо N 2108 с/оп Нач. ГУАП Королеву и Нач. УВВС Алкснису (копии директору завода 22 и 39) по порядку оформления и оплаты И-16 в связи с необходимостью переделки под новые установки вооружения ШКАС (2225,61).

Другие оборонные отрасли:

21 декабря 1934 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) «Предложение т. Ворошилова»
№ П17/177	21 декабря 1934 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
177. Принять предложение т. Ворошилова о приобретении чертежей и техпомощи на изобретение американского ученого Тесла, ассигновав на это 25 тыс. долларов.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 347. Л. 118. Копия (21207).
21 декабря 1934 опросом членов ПБ
171.- Вопрос К.О.
Утвердить решение КО - о постройке 2-х ледоколов для НКВнудела из числа закладываемых в 1935 г. 11-ти ледоколов для "Совморпути*.
Выписки посланы: т. Базилевичу.
173.- О поездке т. Аппога Э.Ф.
Командировать т. Аппога Э.Ф. в Италию по вопросу о закупке автомотрисе "Литторина".
Выписки посланы: т,т. Ворошилову, Артузову, Броуну.
177.- Предложение т. Ворошилова,
Принять предложение т. Ворошилова о приобретении чертежей и техпомощи на изобрениию американского ученого Тесла, ассигновав на это 25 тыс. долларов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розенгольцу.
178.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Утвердить заказ НКОбороны в 1935г. по винтпатронам в 600 млн. шт.
Для обеспечения этого заказа выделить НКТпрому в 1935 г. целевой контингент в 6 млн.зол.руб.на импорт цветных металлов и ферро-сплавов сверх выделяемых по балансу ИКТпрома на 1935г. импортных фондов по цветным металлам.
Обязать ИКВнешторг завезти цветные металлы в следующие сроки:
35% - 1 кв. 1935 г.,
35% - П "
30% - Ш "
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Розенгольцу.
184.- Q_Турции
а) Обязать Наркомтяжпроы изготовить и сдать Наркомвнешторгу для поставки в счет долгосрочного кредита турецкому правительству пятьсот (500; тузовых машин (без кузова) 3ИС-5 экспортного качества.
б) Сдачу закончить не позднее 15 мая 1935 года.
в) В частичное покрытие этой поставки засчитать сдачу 200 машин, выделенных Наркомвнешторгу в 1У квартале сверх квартального экспортного плана. Остальные 300 машин Госплану предусмотреть при распределении в 1-м и 2-м квартале, сверх основного экспортного плана 1935 года.
Выписки посланы: т.т. Орджоникидзе, Ворошилову, Розенгольцу, Межлауку В.
25 декабря 1934 опросом членов ПБ
244.- Вопрос К.О.
а) Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на расширение и оборудование опытного завода ЦАГИ в 1935г. - 3.000.000 р.
б) В связи с постройкой МТБ-2 отпустить ЦАГИ в 1 и П кварталах 1935 г. для приобретения заграницей оборудования и приборов инвалютой - 100.000р.
в) Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на создание наддувных аггрегатов специальных установок и лабораторий в 1935г. - 5.500.000р.
г) В связи с постройкой самолета ТБ-7 отпустить ЦАГИ в 1 и П кв. 1935 г. для приобретения заграницей оборудования и приборов инвалютой 100.000р.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Орджоникидзе, Розенгольцу, Мирошникову (22946).

21 декабря 1934 г. СТО утвердил общий (технический) проект эсминца, ограничив его стандартное водоизмещение (1425 т) и установив скорость 38 уз и дальность плавания не менее 1800 миль экономическим ходом. В дальнейшем (1938 г.) дальность плавания решили довести до 3000 миль, что вызвало увеличение полного запаса топлива.
В соответствии с проектом, который получил номер 7, эсминец имел полубачную архитектуру при острых обводах (коэффициент общей полноты 0,446) длинного и относительно узкого корпуса. Конструкция корпуса, набранного по смешанной системе, была клепаная с частичным применением сварки (стрингеры, верхняя палуба в оконечностях). Поперечные переборки подразделяли корпус на 15 главных отсеков.
Машинно-котельная установка включала два ГТЗА и три котла шатрового типа с естественной циркуляцией (параметры пара — 350°С, 27 кгс/см2). Каждый агрегат и котел размещался в отдельном отсеке, турбины вращали два трехлопастных бронзовых винта диаметром 3,18 м. По сравнению с машинно-котельной установкой лидеров типа "Ленинград" установка эсминца имела более высокую экономичность. Это обеспечивалось, в первую очередь, наличием ступеней крейсерского и экономического хода на турбинах высокого давления. Проектная мощность каждого ГТЗА достигала 24 000 л. с., максимальная — 27 000 л. с. Три турбогенератора (по 50 кВт) и два дизель-генератора (по 31,5 кВт) вырабатывали постоянный ток напряжением 115 В. Время перекладки руля (площадь 7,5 м ) с борта на борт на полном ходу составляло 30 с.
Главное вооружение корабля составляли четыре 130-мм установки Б-13 ленинградского завода "Большевик" (всего 400 снарядов) и два трехтрубных торпедньсс аппарата калибром 533 мм с общим запасом 12 торпед. Для управления огнем 130-мм орудий применялась первая отечественная система приборов управления стрельбой (ПУС) "Мина" с двумя 4-метровыми дальномерами, центральным автоматом стрельбы и визирами центральной наводки. Масса системы, созданной на основе "итальянской централи" с использованием механических счетно-решающих элементов, достигала 13,55 т.
Для управления огнем 76-мм установок 34К (600 патронов) предусматривалась установка 3-метрового дальномера. Зенитное вооружение дополняли два 45-мм полуавтомата 21К (1000 патронов), а потом и два 12,7-мм пулемета ДШК (4000 патронов).
Эсминцы типа "Гневный" были вооружены также тремя боевыми прожекторами, глубинными бомбами на кормовых стеллажах, двумя комплектами параванов-охранителей типа К-1, а в перегрузку принимали на палубу до 60 мин заграждения образца 1931 г.
Постройку эсминцев пр. 7 бьшо решено вести большими сериями в рамках программы 1933 г. сразу на двух ленинградских и двух николаевских заводах. На последние возлагалась также задача изготовления секций для последующей сборки эсминцев на Амурской верфи и Дальзаводе. Так, избранный в 1932 г. "итальянский" тип эсминца для закрытых театров был распространен и на корабли возрождаемого Тихоокеанского флота.
По решениям 1934—1936 гг. предстояло построить 53 "серийных" эсминца пр.7. Из них 21 корабль предназначался для Балтики, 10 — для Черного моря и 22 — для Тихого океана (3898).

21 декабря 1934 г. Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Предложение тов. Ворошилова»
№ П17/177
Строго секретно
Из «особой папки»
177. Принять предложение т. Ворошилова о приобретении чертежей и техпомощи на изобретение американского ученого Тесла, асигновав на это 25 тыс. долларов
Секретарь ЦК
Приведеный документ опубликованы в Москва-Вашингтон. Политика и дипломатия Кремля, 1921-1941. В 3-х томах. Том 3. 1933-1941.  Севостьянов Г.Н. ред. ISBN: 978-5-02-036748-7 (15130).

21 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑191сс «Об утверждении общего проекта серийного эсминца и постройке первой серии эсминцев». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 261) (15460).

21 декабря 1934 г. Постановление Совета труда и обороны утвердило общий проект “серийного эсминца”. Первый корабль проекта 7 был заложен в 1931 г. Его прототипом стал эсминец типа “Мистрале” итальянской судостроительной фирмы “Ансальдо”. В 1937 г. планировалось сдать флоту 21 корабль, а в 1938 г. — еще 32. Из них: 21 эсминец предназначался для Балтийского и Северного флотов, 10 — для Черноморского флота и 22 — для Тихоокеанского флота. Строительство кораблей велось на заводах: им. А. А. Жданова, Балтийском им. С. Орджоникидзе и Николаевских государственных заводах им. Марти и им. 61 коммунара. По своим боевым качествам эсминцы проекта 7 не уступали лучшим зарубежным образцам того времени, а по дальности стрельбы орудий главного калибра и скорости значительно превосходили их. Кроме того, они имели мощное артиллерийское вооружение, торпеды, совершенные приборы управления огнем и хорошую скорость хода. Эсминец  “Расторопный” был заложен 27 февраля 1936 г. на заводе им. А. Марти в Николаеве, перезаложен 5 ноября 1936 г. на Амурской верфи в Комсомольске-на-Амуре, спущен на воду 25 июня 1938 г., встал в строй 5 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота. Эсминец “Резвый” был заложен 5 ноября  1935 г. на заводе им. А. Марти в Николаеве, перезаложен 23 августа 1936 г. на Дальзаводе во Владивостоке, спущен на воду 24 сентября 1937 г., встал в строй 24 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота (17872).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 21 и 26 декабря 1934. Из протокола заседания Политбюро N 17, особая папка, 1934 г.
О высылке из Азербайджана антисоветских элементов
Согласно просьбе ЦК Азербайджана, предложить НКВД санкционировать высылку из Азербайджана в административном порядке в концлагеря с конфискацией имущества 87 семейств кулаков, злостных антисоветских элементов, в прошлом владельцев крупных капиталистических предприятий, беглых кулаков из других районов Союза. 

Между 21 и 26 декабря 1934. Из протокола заседания Политбюро N 18, особая папка, 1934 г.
Об Украине 
1) Переселить с западных приграничных районов Украины в восточные ее окраины (Старобельск и т. п.) 7-8 тысяч хозяйств ненадежного элемента. 
2) Обязать НКВД выслать в порядке репрессии с западных приграничных районов 2 000 антисоветских семейств. 
3) Отпустить дополнительно по линии коммунхоза для 11 пограничных городов Винницкой и Киевской областей и Молдавской республики — 10 млн рублей. 
4) Дать дополнительно сверх уже намеченных 5 млн рублей на жилищное строительство Киева 20 млн рублей (11652).

Авиапромышленность:

22 декабря 1934 В.М.П. как начальник первой бригады КОСОС писал начальнику КО ЗОК с просьбой прислать расчетный материал и схему убирающегося шасси ТБ-7 (АНТ-42) (1077,280).

22 декабря 1934 СБ 2ИС был выкачен на аэродром и передан на заводские испытания. Первый полет состоялся 30 декабря 1934 (2337,206).

22 декабря 1934 года зам. начальника управления ВВС Ткачев писал письмо № 001085/СТО Тухачевскому
По вопросу об использовании самолета К5 или ТБ1 для опытных работ по наводке телемеханического самолета на цель, докладываю:
Практическая поверка наведения телемеханического самолета на цель своевременна и необходима.
Использование для этой цели самолета К5 возможно, но по целому ряду соображений нежелательно. Во-первых вследствие слабого хвостового оперения, он не позволяет провести предварительной тренировки приближающейся к действительным условиям наведения самолета на цель, что вызывает необходимость тренировки на другом самолете.
Во-вторых, самолет К5 еще никак не приспособлен под телемеханическую аппаратуру, его нужно заново оборудовать. И, наконец, разница в затратах будет невелика, если учесть стоимость дополнительных расходов по разработке оборудования на К5, что уже сделано на ТБ1.
………………………
Поэтому, я считаю более целесообразным провести эту работу на ТБ1, тем более, что в УВС только два К5, тогда как ТБ-1 можно дать без ущерба (7781, 186).

22 декабря 1934 года Базилевич писал письмо № 2418/ко в УВВС Алкснису
Постановлением СНК № 1561 от 2 июля 1934 года на Вас возложена ответственность по наблюдению за строительством транспортного самолета.
Для доклада Молотову прошу сообщить ход, перспективы и обеспеченность строительства указанного самолета.
Помета: “Алкснис сообщил Бакулову, что по договоренности с ГУАПом эти работы включены в план строительства 1935 г. 2 янваяр 1935” (4213, 54).

Другие оборонные отрасли:

22 декабря 1934 вышел приказ НКО № 078. О проведении предварительных войсковых испытаний 2‑х опытных образцов 76‑мм горных пушек и 3‑х 76‑мм самоходных пушек систем инженера Курчевского (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

22 декабря 1934 года пресса объявила о "страшном преступлении" подпольной террористической группы, в которую кроме Николаева, оказывается, входило еще тринадцать "бывших зиновьевцев", руководимых так называемым "Ленинградским центром". Все члены этой группы были осуждены при закрытых дверях и немедленно расстреляны (6804).

За рубежом:

22 декабря 1934 года состоялся первый полет учебно-тренировочный самолет C.580, разработанный французской фирмой Caudron. - Самолет разрабатывался специально для подготовки летчиков истребителей (14868).

Авиапромышленность:

23 декабря 1934 года на стол А.Н.Туполева легли материалы расчетно-проектной записки АНТ-42 в варианте без АЦН с четырьмя двигателями М-34ФРН с расчетной мощностью 850-950 л.с. Согласно этим предварительным документам ЦАГИ могло предложить ВВС самолет со следующими основными данными:
	Размах крыла, м
	39,00

	Длина самолета, м
	22,85

	Высота самолета в линии полета, м
	7,90

	Площадь крыла, м2
	188,40

	Полетная масса, кг
	18500

	Масса полетной нагрузки, кг
	7250

	Максимальная скорость у земли, км/ч
	305

	Время подъема на высоту 5000 м, мин
	20,0

	Практический потолок, м
	6000-7000

	Дальность полета, км
	1500 (7685).



23 декабря 1934 г. на стол Туполеву легли материалы расчётно-проектной записки по первому варианту АНТ-42 с четырьмя двигателями М-34ФРН без агрегата центрального наддува. Работы по проекту шли достаточно высокими темпами, на 1 января 1935 г. техническая готовность составляла 13%.
Параллельно УВВС корректировало требования к ТБ-7 в сторону более реалистичного подхода. Новое задание было утверждено начальником ВВС РККА Я.И. Апксни- сом 31 января. ТБ-7 рассматривался как тяжёлый бомбардировщик с возможностью использования его в качестве транспортного самолёта (перевозка до 50 человек десанта). В задании фигурировали два варианта: с четырьмя М-34ФРН без агрегата центрального наддува и с "центральной наддувной станцией". В первом случае от ТБ-7 требовались максимальная скорость 330 - 350 км/ч, потолок 6000 - 7000 м, нормальная дальность полёта 1500 км и максимальная - 4000 км. Во втором данные существенно повышались: скорость 370 - 400 км/ч, потолок 11 000 - 12 000 м, но нормальная дальность уменьшалась до 1200 км, а максимальная - до 3000 - 3800 км.
Остальные требования - общие для обоих вариантов. Экипаж - восемь человек, бомбовая нагрузка - 2000 кг (бомбы калибра от 100 до 1000 кг). Вместо бомб самолёт мог нести химические выливные приборы. Предусматривалось наличие бомбового прицела ОПБ-1, электробомбосбрасывателя ЭСБР-2 и механического сбрасывателя СБР-9. Вооружение планировалось из трёх 20-мм пушек ШBAK в носовой, хвостовой и верхней установках и люкового 7,62-мм пулемёта ШКАС, стрелявшего вниз-назад. Пушечные установки предполагалось электрифицировать. Вместо пушек в хвостовой и верхней башнях могли устанавливаться спаренные пулемёты ШKAC (11996).

23 декабря 1934 года на стол А.Н.Туполева легли материалы расчетно-проектной записки АНТ-42 в варианте без АЦН с четырьмя двигателями М- 34ФРН с расчетной мощностью 850-950 л.с. Согласно этим предварительным документам ЦАГИ могло предложить ВВС самолет со следующими основными данными:
	Размах крыла, м
	39,00

	Длина самолета, м
	22,85

	Высота самолета в линии полета, м
	7,90

	Площадь крыла, м2 188,40 Полетная масса, кг
	18500

	Масса полетной нагрузки, кг
	7250

	Максимальная скорость у земли, км/ч
	305

	Время подъема на высоту 5000м, мин
	20,0

	Практический потолок, м
	6000-7000

	Дальность полета, км
	1500


В ходе работ, кроме выбора базового двигателя для АЦН, немало сложностей вызвали проблемы компоновки систем АЦН на самолете, в частности прокладка внутри самолета воздухопроводов диаметром около 200 мм от АЦН к основным двигателям
Проблемы с высотностью самолета были не единственными, с которыми пришлось столкнуться создателям нового самолета. Получить хорошие аэродинамические характеристики и соответственно требуемые скорости полета и дальность невозможно было без существенного улучшения и облагораживания аэродинамических форм самолета, решения проблем местной аэродинамики. Прежде всего отказались от достаточно угловатых, рубленных форм, которыми обладали первые туполевские "бомбовозы" ТБ-1 и ТБ-3, перейдя к более обтекаемым формам с развитыми зализами между основными агрегатами самолета, а также от применения гофрированной обшивки, применив гладкую частично работающую, выбрали для крыла новый скоростной профиль. Правда, в отличие от более поздних самолетов, гладкая обшивка крыла АНТ-42 принимала лишь сдвигающие силы, а весь изгибающий момент крыла воспринимался целиком одними лонжеронами, а имевшиеся продольные стрингеры были разрезаны на нервюрах и служили лишь подкреплением обшивки для сохранения формы крыла. Как и на ТБ-3, крыло было разделено на три основные части — центроплан и две отъемные консоли. Силовой набор крыла выполнялся из двух трубчатых ферменных лонжеронов и ряда ферменных нервюр, воспринимавших всю нагрузку от изгиба крыла. Пояса лонжеронов центроплана, а также корневые трубы поясов лонжеронов консолей выполнялись из высокопрочной хроманснлевой стали. К поясам лонжеронов обшивка крепилась не непосредственно, а через промежуточные профилированные ленты, прикрепленные к поясам посредством полых стальных пистонов, установленных снаружи трубы. Концы пистонов, находящихся внутри трубы, имели крестообразные прорези и внутренние утолщения. В отверстия пистонов забивались стержни с заточенными на конус концами, которые разгибали концы пистонов, обеспечивая их плотную посадку. Такими же пистонами закреплялись все силовые узлы надетые на пояса, а также продольные соединения труб. С позиций последующих этапов развития авиационных конструкций все это было весьма нетехнологично и трудоемко, но на начало 30-х годов, учитывая уровень развития отечественной технологии самолетостроения, все это было достаточно приемлемо.
Вообще, вся конструкция будущего ТБ-7 стала как бы переходной к самолетостроительным технологиям более высокого уровня. Это был последний тяжелый самолет с трубчатыми лонжеронами, унаследованными от конструкций самолетов предыдущего поколения, с закрытыми профилями, внутренней клепкой, ручной выколоткой и т.д. Все это было дань прошлому. Через несколько лет наступило время новых технологий.
По внешнему виду новый самолет отличался от своих предшественников, прежде всего, более высоким аэродинамическим совершенством.
Поскольку единственным и наиболее удобным местом для размещения и обслуживания АЦН оказалась верхняя часть фюзеляжа над центропланом, то мотогондола агрегата значительно выступала за обводы фюзеляжа. Естественно, было вполне логично вписать в эти обводы и фонарь пилотов Для этого пришлось расположить пилотов в тандем, друг за другом, установив их сидения на специальной полке на уровне верхнего пояса переднего лонжерона центроплана. Нижняя часть фюзеляжа, находившаяся под центропланом, в районе бомбоотсека, оставалась более широкой и соответствующей основному сечению фюзеляжа для того, чтобы в ней разместилось требуемое количество бомбовой нагрузки. В результате фюзеляж в своей средней части имел в сечении грушеобразную форму. Продолжение мотогондолы АЦН переходило в обтекатель средней верхней стрелковой установки.
Далее, до самого хвоста, фюзеляж имел форму овала и заканчивался хвостовой стрелковой башней. В пилотском отсеке, под полкой пилотов у левого борта помещался радист, а по правому - бортмеханик, позади которого оборудовалось запасное место для штурмана-бомбардира. Передняя часть фюзеляжа в сечении имела овальную форму, носовая часть которой заканчивалась сферической стрелковой башней, вращавшейся вокруг вертикальной оси. Позади башни находилось рабочее место штурмана- бомбардира. Оно располагалось в отдельной небольшой застекленной гондоле, выступавшей вниз за обводы фюзеляжа и получившей в просторечье и даже в некоторых официальных документах название "борода". Подобное размещение штурмана- бомбардира создавало ему хороший обзор, дававший возможность быстрее находить цель и вести прицельное бомбометание.
Схема шасси оставалась прежней, с хвостовым ориентирующимся колесом, но, в отличие от ТБ-3, основные стойки шасси выполнялись убирающимися в полете в специальные обтекатели, конструктивно объединенные с мотогондолами внутренних двигателей и оборонительными стрелковыми установками. Для уменьшения высоты основных стоек последние соединялись с поясами лонжеронов центроплана посредством промежуточных станин, к которым подвешивались и подмоторные рамы.
Бомбоотсеки самолета, а также внешние узлы подвески, размещавшиеся под центропланом между фюзеляжем и внутренними двигателями, были снабжены держателями, допускавшими подвеску до 4000 кг бомб калибром от 100 до 2000 кг.
Оборонительное вооружение предлагалось исключительно мощное. Оно обеспечивало надежную защиту практически со всех сторон. Особенно сильно защищалась задняя полусфера, как наиболее вероятная для атак истребителей. Предлагался вариант с кормовой башней под пушку ШВАК-20. В дополнение к ней верхняя часть задней полусферы прикрывалась пушечной установкой, установленной на спине фюзеляжа позади отсека с АЦН. Нижняя часть задней полусферы эффективно оборонялась двумя 12,7-мм пулеметами Березина, расположенными в обтекателях шасси. Верхняя пушечная установка обороняла также всю верхнюю часть передней полусферы. В носу фюзеляжа в шаровой башне размещалась спарка пулеметов ШКАС нормального калибра. Весь этот набор оборонительного стрелково-пушечного вооружения делал этот бомбардировщик настоящей "летающей крепостью". Выбранная схема и состав вооружения в ходе боевых операций Великой Отечественной войны в основном подтвердил свою высокую эффективность.
Электро-, радио- и навигационное оборудование самолета предлагалось самое совершенное из всего того, что могла дать на тот период отечественная промышленность. На самолете была достаточно высокая по тем временам степень электрификации, многие агрегаты имели электропривод, соответственно, по сравнению с предыдущими самолетами, выросла располагаемая мощность бортовых генераторов и общее совершенство электросети.
Вот те проблемы, которые пришлось решать разработчикам самолета.
В ходе отработки технической концепции нового самолета из ЦИАМ были получены характеристики двигателя типа М-34РН с системой центрального наддува, составлен весовой план машины (12726).

23 декабря 1934 Зам. нач. Опытного сектора самолетного отдела ГУАП НКТП Бородач писал Нач. НИС ХАИ Мирошниченко письмо N 130а/2128с:
"На Ваш N 733с от 16 декабря 1934
Сообщаю, что срок предъявления самолета ХАИ-5 на гос. испытания установлен по согласованию с ВВС 1 июля 1935. Этот срок Неману известен." (2228,43).

23 декабря 1934 вышел приказ НКО № 082. О государственных испытаниях парашюта борттехника и летнаба (15247).

Другие оборонные отрасли:

23 декабря 1934 года в Москве был основан Институт физических проблем АН СССР во главе с академиком П.Л.Капицей. Ныне Институт физических проблем им. П.Л. Капицы РАН (21178).

23 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑192сс «Об изменении п. 2 постановления СТО о подготовке фарватера р. Амур к выводу в море спецсудов из Дальпромстроя». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 263) (15460).

Авиапромышленность:

24 декабря 1934 г. закончено испытание пулемета ШКАС с витой трехжильной возвратно-боевой пружиной, - говорилось и протоколе полигона, - на котором установлено, что живучесть испытанной витой трехжильной возвратно-боевой пружины равна 14 000 выстрелам, в то время как живучесть обыкновенной одножильной пружины пулемета ШКАС, испытанной в аналогичных условиях с витой, равна в среднем 2500-2800 выстрелам. Таким образом, живучесть витой трехжильной возвратно-боевой пружины в 4,5- 5,5 раза выше по сравнению с обыкновенной одножильной пружиной. Данная живучесть витой трехжильной пружины показывает, что при условии сохранения качества пружины, равного испытанной, и введения к пулемету двух запасных пружин можно полностью обеспечить настоящую живучесть пулемета» (ВИМАИВС, ф. 6р, оп. 1, д. 620, л. 208.) (11316).
Неожиданные трудности доставили задержки при стрельбе по вине патронов. Причину этих задержек оказалось не так просто установить, и для их выяснения приказом народного комиссара обороны СССР была даже создана специальная комиссия. Ее возглавил главный маршал артиллерии Н. Н. Воронов. «Вдруг ни с того ни с сего, - писал он, - авиационные пулеметы системы ШКАС стали часто давать осечки. По поручению народного комиссара обороны С. К. Тимошенко нам пришлось заняться этим делом. Мы организовали опытные стрельбы. Они показали, что все сомнительные патроны в обычных винтовках, ручных и станковых пулеметах сухопутных войск работают безотказно, а в авиационных пулеметах продолжают давать осечки. Выяснилось и то, что есть какие-то партии патро-нов, которые не дают осечек при стрельбе из ШКАС. Но какие и почему - этого никто не мог точно установить. На очередном заседании комиссии я обратил внимание на лежащие на столе образцы боевых капсюлей. Стал внимательно их рассматривать и обнаружил одну деталь: фольга в месте крепления с капсюлем была покрыта черным или красным лаком. Красный лак был импортным, а черный - отечественным. Провели новые стрельбы. Капсюли, покрытые импортным лаком, не давали осечек. Вторые, наоборот, давали осечки. Все патроны с капсюлями, покрытыми черным лаком, были немедленно изъяты из ВВС и переданы для использования в сухопутные войска. Военно-воздушные силы стали снабжаться патронами с капсюлями, покрытыми красным лаком. Комиссия предложила также провести тщательное исследование отечественного лака. Оказалось, что наши химики не доработали: лак, предложенный ими, вредно влияет на фольгу. Было предложено срочно устранить этот дефект. Вскоре создали новый лак, вполне отвечающий предъявляемым к нему требованиям. Осечки прекратились» (Воронов Н. Н. На службе военной, с. 161-162). В результате принятых мер боевые и эксплуатационные качества пулемета ШКАС были значительно улучшены, и уже в 1935 г. его живучесть составляла не менее 15 000 выстрелов (11316).

За рубежом:

24 декабря 1934 в Пруссии запрещены масонские ложи (4962).

Авиапромышленность:

25 декабря 1934 был подписан отчет о гос. испытаниях ХАИ-1 (1076,625).

25 декабря 1934 года гл. конструктор по “ТС” Можаев подготовил:
Пояснительная записка к плану
В январе 1934 года базой для строительства “ТС” ВОИЗом был выбран завод “ХАЗОС”, ныне завод № 135 в Харькове.
С передачей в Воронеж опытного цеха завода “ХАЗОС” (Калинина), работы “ТС” по строительству затянулись с формальной стороны.
Если в данный момент решить передачу строительства “ТС” на завод № 18 в Воронеж, то сроки строительства еще больше будут затянуты, т. к. во-первых на строительство “ТС” не соглашается директор завода № 18 Клевцов, во-вторых – на заводе № 18 отсутствуют материалы для “ТС”, помещение не дает возможности собрать крыло и фюзеляж,отсутствуют термические печи и ванны для отпуска после термообработки и т.д.
К вышеуказанному надо прибавить потерю времени на транспорт во время переезда и расходы по нему.
Основная причина, которая тормозила окончательно решить строить “ТС” на заводе № 135, это – кадры.
Теперь, согласно письма Калинина, в котором он выражает готовность оказывать всемерную поддержку по строительству “ТС” и оставляет часть кадров для продолжения начатой работы в цехе М-2 Харьков, данное письмо дает возможность развернуть работу по строительству “ТС” для статиспытаний, испытаний кооперированным путем.
По окончании опытных объектов, представляется возможность вести строительство “ТС” на базе завода № 135, где имеем:
Материалы на складе завода № 135,
Помещение – цех “М-2”,
Термические печи для закалки труб на заводе ХТЗ,
Ванны для отпуска – на заводе № 135,
Все оборудование для самолета “ТС”,
с частичным выполнением работ на заводе № 18 (см. план работ по заводу № 18).
Примечание: данный план составлен с учетом распределения работ на два завода при условии, что основной базой для строительства “ТС” будет служить завод № 135 (4213, 32).

25 декабря 1934 года инженер Можаев писал письмо № 91/с зам. начальника УВВС Ткачеву
Рапорт
Прилагая при сем материалы: копию предложения ГУАПа заводам №№ 18 и 135 о продолжении строительства самолета “ТС”, копию письма Калинина о возможности строительства объектов для статиспытаний самолета “ТС”, копию телеграммы посланную мною в ГУАП Коренькову , от последнего ответа не последовало по сей день не мне и не заводу № 135, фото которое отображает часть помещения цеха № 2, свободное у завода № 135, на последнее мы претендуем для строительства фюзеляжа, заднего лонжерона и грузового отсека самолета “ТС”. Все эти объекты идут для статиспытаний.
Из приложенных материалов явствует, что завод № 135 в лице Куздалина (директор завода) и Вострова (технического директора) отказываются выполнять распоряжение ГУАПа, т. е. вести строительство “ТС” даже разовыми заказами и за наличный расчет, т.е. фактически не выполняют постановление ПРавительства от 2 июня 1934 года за № 1562, которое на них возложено вышеупомянутым постановлением. Завод № 135 мотивирует, что у них нет кадров для опытного строительства и помещений, что УВВС не принимает самолеты “ЗЕТ”, вследствие чего заводу № 135 приходится освободившие помещение ОС-18 (см. прим. план цеха № 2) занимать готовой продукцией и держать ее в консервированном виде по вине ВВС. Слабое оборудование станками механического цеха и полная его загрузка, что несоответствует действительности (см. приложение служебной записки инструментального цеха) таковой не загружен и может принять подделку деталей для “ТС”.
Как видно из всех приложенных материалов мотивировка завода № 135 не соответствует действительности, а именно:
а) Кадры для строительства “ТС” дает Калинин, которые имеют в этом отношении опыт, т.е. вполне квалифицированные рабочие и имеющие стаж и опыт по опытному строительству;
б) Помещение для постройки фюзеляжа, второго лонжерона и грузового отсека самолета “ТС” вполне достаточно (см. фото и план цеха № 2);
в) хранение самолетов “ЗЕТ” временное хранение, последние должны быть упакованы в ящики и готовы к отправке после сдаточного испытания или, возможно летом разогнать самолеты по частям – в частях смонтировать пушечную систему, выслав для этой цели людей с завода № 135;
г) Имеющийся парк станков, как видно не загружен полностью, а возможно имеет или будет иметь простой, что ляжет накладными расходами на самолеты “ЗЕТ”.
Из вышеизложенного явствует, что директор завода Куздалин и техдиректор Востров умышленно ведут работу по строительству “ТС” на срыв, даже для статиспытаний, рассматривая это все со своей “колоколни”, игнорируя распоряжение центра – этим самым ослабляя обороноспособность страны, т.к. отсутствие специальных транспортных самолетов тяжело отзывается в данный момент в авиачастях, как например на Дальнем востоке в военное время это еще более скажется.
Посему прошу срочно принять с Вашей стороны следующие меры:
Вторично прошу дело по постройке “ТС” передать прокурору и по партлинии с привлечением виновных лиц по срыву строительства самолета “ТС”.
Категорически потребовать от ГУАПа приказание заводу № 135 приступить к строительству “ТС”, безоговорочно установить срок на перечисленные в сем рапорте объекты до 1 марта 1935 года.
Принять кадры заводу № 135 увольняемые заводом ОС-18 и использовать их по строительству “ТС”.
Обеспечение материалами – строительство “ТС” это возложить на завод № 135.
Кадры квалифицированных рабочих, переведенных с завода ОС-18 на завод № 135 подчинить мне для ускорения постройки с полным содержанием на всех видах по заводу № 135.
Обеспечить всеми видами инструмента и приспособлениями заводу № 135 строительство “ТС”.
7.	Забронировать помещение отмеченное по плану красным карандашем в цеха М-2 за строительством “ТС”
Приложение: упомянутое
Помета:
К данному рапорту прикладывается план работ по объектам ТС и объяснение, почему мы настаиваем на строительстве на 135 заводе, т.к. это сокращает сроки и дает экономию в средствах. 25 денкабря 1934 г.  (4213, 26-27).
В середине декабря 1934 года И. о. начальника Глававиапрома Ермолаев писал директору завода № 135 Буздалину, копия: директору завода № 18 Клевцову, инженеру Можаеву
Предлагаю впредь до окончательного оформления договора с Управлением ВВС заказа по постройке самолета ТС конструкции инженера Можаева продолжать начатые Вами работы для статиспытаний.
Эти работы производить в порядке разовых соглашений с Можаевым за наличный расчет.
В этих соглашениях должны предусматриваться порядок приема работ, сдача их в сроки выполнения работ и твердая стоимость.
(Резолюция: Ткачев Ермолаеву. Чтобы не срывать работ затянувшимися разрешением вопроса по постройке, предлагаю Вам все намеченное по испытаниям работы – в этом порядке) (4213, 28).
В середине декабря 1934 года Гл. конструктор “ОС-18” инженер Калинин писал письмо № 390 гл. конструктору по “ТС” Можаеву
Заводом “ОС-18” и № 135 получено от ГУАПа предложение за подписью Ермолаева продолжать начатые работы по самолету “ТС”, а также принимать вновь разовые заказы по постройке самолета “ТС” для статиспытаний.
“ОС-18” принят заказ от завода № 135 на лонжерон “ТС” и последний будет нами закончен полностью. Для этой цели выделены квалифицированные рабочие в количестве 6 чел. слесарей, 4 дюральщика и 3 чел. сварщиков.
С Вашей стороны вновь предлагается принять “ОС” завода № 18 заказ по постройке частей “ТС” для статиспытаний: фюзеляж, мотораму, второй лонжерон и на проведение статиспытаний, согласно Вашей программы. Мы считаем, что для ускорения строительства перечисленных объектов и экономии средств, строительство упомянутых объектов выгоднее Вам вести на заводе № 135, т. к. у последнего имеются свободные площади в цехе М-2 (антресоли над входом в макетную и галерка, где производятся дюралевые работы). В отношении квалифицированной рабочей силы “ОС” завода № 18 – оставляются в Харькове 15 человек слесарей, 4 человека дюральщиков и 3 человека сварщиков, как не пожелавшие поехать в Воронеж, вследствие чего перечисленное количество будет уволено. Это количество людей Вам на первое время вполне достаточно для производства намеченных работ, тем более, что все эти люди, работавшие на опытном самолетостроении – вполне подходящий кадр для самолета “ТС”.
Для сохранения их на прежней специальности завод № 135 должен их, по уволнению, взять к себе (нанять) и поставить их на постройку “ТС” под Вашим руководством.
Что же касается статиспытаний по “ТС”, таковые могут быть произведены “ОС” завода № 18 по согласованию с директором завода Клевцовым.
В отношении техпомощи по строительству “ТС”, я лично по-прежнему всегда готов Вам ее оказывать и по мере сил и по возможности продвигать дело строительства “ТС” (4213, 29).
19 декабря 1934 года. Можаев направил Телеграмму:
Москва ГУАП, зам. начальника планового отдела Коренькову
Завод 135 отказывается принимать заказы “ТС” выполнять распоряжение Ермолаева и Правительственное постановление. Прошу принять срочные меры (4213, 30).
25 декабря 1934 года гл. конструктор по “ТС” Можаев подготовил:
Пояснительная записка к плану
В январе 1934 года базой для строительства “ТС” ВОИЗом был выбран завод “ХАЗОС”, ныне завод № 135 в Харькове.
С передачей в Воронеж опытного цеха завода “ХАЗОС” (Калинина), работы “ТС” по строительству затянулись с формальной стороны.
Если в данный момент решить передачу строительства “ТС” на завод № 18 в Воронеж, то сроки строительства еще больше будут затянуты, т. к. во-первых на строительство “ТС” не соглашается директор завода № 18 Клевцов, во-вторых – на заводе № 18 отсутствуют материалы для “ТС”, помещение не дает возможности собрать крыло и фюзеляж,отсутствуют термические печи и ванны для отпуска после термообработки и т.д.
К вышеуказанному надо прибавить потерю времени на транспорт во время переезда и расходы по нему.
Основная причина, которая тормозила окончательно решить строить “ТС” на заводе № 135, это – кадры.
Теперь, согласно письма Калинина, в котором он выражает готовность оказывать всемерную поддержку по строительству “ТС” и оставляет часть кадров для продолжения начатой работы в цехе М-2 Харьков, данное письмо дает возможность развернуть работу по строительству “ТС” для статиспытаний, испытаний кооперированным путем.
По окончании опытных объектов, представляется возможность вести строительство “ТС” на базе завода № 135, где имеем:
Материалы на складе завода № 135,
Помещение – цех “М-2”,
Термические печи для закалки труб на заводе ХТЗ,
Ванны для отпуска – на заводе № 135,
Все оборудование для самолета “ТС”,
с частичным выполнением работ на заводе № 18 (см. план работ по заводу № 18).
Примечание: данный план составлен с учетом распределения работ на два завода при условии, что основной базой для строительства “ТС” будет служить завод № 135 (4213, 32).

25 декабря 1934 закончились предварительные гос. испытания первого экземпляра опытного самолета ДИ-6 РЦ F-3 (ЦКБ-11), провидимые совместно с заводом № 39 с 28 ноября 1934 (6676).
Цель испытаний
Определение летных данных и основных полетных качеств первого экземпляра опытного самолета ДИ-6 с мотором Райт-Циклон F-3 (ЦКБ-11).
Испытание работы убирающегося шасси и механизмов уборки.
Испытание колес 750-х125 с внутренней амортизацией конструкции бригады № 1 завода № 39.
Краткое описание самолета
Назначение – двухместный истребитель.
Тип – полутороплан смешанной конструкции (фюзеляж из х.-м. труб, крылья деревянные, обтяжка – полотно) с мотором РЦ F-3 с капотом NACA, винт металлический. Самолет снабжен убирающимся шасси и колесами с внутренней амортизацией.
Вооружение: 2 пулемета Шкас размещены в нижних крыльях, вне струи винта, с запасом патронов по 750 шт. на пулемет (емкость ящиков по 1000 патрон). 1 пулемет ШКАС, установленный на качалке для стрельбы назад, с запасом патронов 750 шт. (емкость ящика 900 шт.).
Заключение
Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывает, что самолет ДИ-6 может быть быстро доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для ВС как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными.
Необходимо на основе испытаний первого экземпляра форсировать постройку второй машины ……………
Одновременно целесообразно начать постройку опытной войсковой серии самолетов для тактического освоения машины как типа.
Предложить заводу № 39 проработать вопрос модификации самолета в одноместный истребитель сопровождения и проект представить для утверждения постройки.
Убирающееся шасси и колеса с внутренней амортизацией считать выдержавшими гос. испытания; схему и конструкцию. Шасси и колес рекомендовать как удачный образец..
Отв. исполнители:
Инж. 7 сектора НИИ ВС Жемчужин
Нач. ЛИС завода № 39 Николаев
Вед. летчики:
Инж.-летчик НИИ ВС Петров
Ст. летчик завода № 39 Пионтковский
Календарь испытаний
	28 ноября 1934 года
	Тренировка летчиков НИИ по подъему шасси.

	30 ноября 1934 года
	Полет на 5000 м с площадками. Вылет летчика Филина – 4 посадки, из них две с уборкой шасси. 

	7 декабря 1934 года
	Полет на 5000 м и площадки.

	8 декабря 1934 года
	Полет на 3000 м и площадка на макс.

	9 декабря 1934 года
	Вылет летчика Петрова (2 посадки). Километраж. Посадка с уборкой шасси (2 посадки).

	10 декабря 1934 года
	Посадки – 1.

	11 декабря 1934 года
	Посадки.

	19 декабря 1934 года
	Пробный полет после ремонта.

	20 декабря 1934 года
	Полет на 6000 м и площадки на V макс. Управляемость на 1000 м летчика Петрова. Управляемость на 1000 м летчика Филина.

	21 декабря 1934 года
	Посадки с уборкой шасси – 9.

	24 декабря 1934 года
	Сделано 40 посадок с уборкой шасси.

	25 декабря 1934 года
	Полет на управляемость.


За время испытания выполнено 123 полета, налетано 17 час. 51 мин. На испытания затрачено 28 дней, из них летных – 11 (6676).

25 декабря 1934 испытания Ди-6 их благополучно завершили. Самолет на высоте 3000 м показал максимальную скорость, даже немного превышавшую требования задания, - 376,5 км/ч. Дальность тоже получилась хорошая - 690 км. А вот практический потолок определили в 7400 м, что уступало и заданию и расчетам. Всего в НИИ ВВС выполнили 123 полета, из них 103 с уборкой шасси. Общий налет составил 17 ч 51 мин.
Отзыв испытателей о ДИ-6 в целом был положительным. В частности, в отчете говорилось: "По максимальной скорости самолет ДИ-6, как двухместная машина (по опубликованным сведениям), не имеет на сегодняшний день конкурентов среди заграничных самолетов... Полученные летные данные самолета (скорость, маневренность) и отсутствие крупных дефектов показывают, что самолет ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для Воздушных Сил как двухместный истребитель, обладающий хорошими летными данными". Конструкцию убирающегося шасси и колес с внутренней амортизацией сочли удачной и рекомендовали к внедрению на машинах других типов.
Но вместе с тем испытатели обнаружили и немало дефектов. Например, выявилась сильная вибрация нижних крыльев. Она была замечена в диапазоне 1300-1400 об/мин на земле (причем почему-то левая консоль тряслась сильнее). В меньшей степени вибрация ощущалась при выполнении виражей в воздухе на скорости 160-180 км/ч. Характер колебаний указывал на совпадение собственного периода колебаний крыла с тряской, вызываемой мотором, то есть имел резонансную причину. При разбеге хвост самолета поднимался с трудом, машина имела тенденцию к развороту влево. Поэтому из-за большого выноса шасси на неровном аэродроме летчику было трудно выдерживать направление взлета. Недостаточной сочли эффективность элеронов. Из-за малой скорости крена ДИ-6 медленнее, чем мог бы, входил в вираж и переходил в из одного виража в другой.
Критике также подверглась сложность процесса уборки и выпуска шасси. Но это являлось общей чертой всех первых истребителей с убирающимися в полете колесами. Так, на И-14 эта процедура была еще длительнее, поскольку использовались два привода-гидравлический и механический, а при переводе в рабочее положение стойка удлинялась. На случай отказа гидросистемы ДИ-6 оснащался аварийной механической системой выпуска шасси, но пользование ею требовало от летчика больших физических усилий.
Испытатели отметили неудобство кабин истребителя. Посадка летчика в кабину в зимнем обмундировании с парашютом без посторонней помощи оказалась невозможна. Подножку конструкторы расположили слишком низко, взяться рукой при закидывании ноги через борт было не за что. Да и проем кабины был явно мал для человека в громоздком меховом обмундировании. Не лучше обстояли дела с аварийным покиданием самолета в воздухе зимой. Этому препятствовали бы тот же узкий проем кабины у пилота и требующее большого усилия открытие аварийного замка левой створки фонаря у стрелка. Неудовлетворительным сочли обзор вперед и вниз с обоих рабочих мест. 
Летнаба не устраивало отсутствие связи с летчиком. Их соединяло примитивное переговорное устройство из резинового шланга и двух воронок, через которое что-то расслышать, особенно на больших высотах и при работе двигателя на максимальном режиме, было очень трудно. У летнаба вообще отсутствовал обзор вперед.
Ряд упреков вызвало вооружение. При пробной установке пулемета в задней стрелковой точке определили, что углы обстрела из нее слишком малы. Наступательное стрелковое вооружение на испытаниях вообще не проверялось. Его предлагалось сразу же переделать, так как на проходившем одновременно с ДИ-6 испытания истребителе И-16 (ЦКБ-12) с аналогичной установкой вооружения в крыле выявилась неудовлетворительная работа пулеметов, смонтированных в перевернутом положении.
Однако все эти недостатки сочли устранимыми. В заключении отчета НИИ ВВС предлагалось форсировать постройку второго опытного образца, на котором требовалось устранить выявленные дефекты и отработать до боеспособного состояния вооружение и специальное оборудование. Одновременно с этим, по мнению специалистов НИИ, следовало начать постройку опытной войсковой серии для тактического освоения типа. Интересно, что вместе с этим заводу № 39 предложили разработать на базе ДИ-6 проект одноместного истребителя сопровождения (11992).

До 25 декабря 1934 продолжались государственные испытания, которые.
При составлении отчета по испытаниям отмечалось, что ДИ-6 является первым в СССР истребителем-бипланом с убираемым шасси и третьим таким в мировой практике. Максимальная скорость самолета составила свыше 380 км/ч, т.е. даже превысила скорость одноместного И-15.
Среди двухместных истребителей ДИ-6 оценивался как самый скоростной самолет, «не имеющий себе равных на сегодняшний день» (20362).

25 декабря 1934 года в НИИ ВВС закончились эксплуатационные испытания МБР2-М17 (6808).

25 декабря 1934 г. Протокол ПБ № 17 п.14: О командировании работников по авиации на Международную авиационную выставку и Авиационный конгресс в Париже. Решено: а) Командировать на Международную авиационную выставку в Париже: от ГУАП – Миткевич О.А, от ГУГВФ – Кофман Д.Е., от ЦАГИ – Некрасова А.И.; б) Утвердить делегатами на Авиационный конгресс Миткевич и Некрасова (15946).

Другие оборонные отрасли:

25 декабря1934 Решение Политбюро № 17. 3. Положения: 1) о Народном комиссариате обороны СССР; 2) об окружных управлениях; 3) о Военном совете (ПБ от 14 ноября 1934 г.). 132. О переговорах с франко-германским калийным синдикатом (ПБ от 13 декабря 1934 г.). — ОП. 153. Вопрос КО (о закупке самолетов за рубежом) (ПБ от 16 декабря 1934 г.). — ОП. 161  Вопрос КО (вопросы НКВод, НКТП, НКВнешторг) (ПБ от 18 декабря 1934 г.). — ОП. 171. Вопрос КО (о постройке ледоколов для НКВнудел) (ПБ от 21 декабря 1934 г.). — ОП. 175. О назначениях по НКО (ПБ от 21 декабря 1934 г.). 177. Предложение К. Е. Ворошилова (о приобретении изобретения американского ученого Теслы) (ПБ от 21 декабря 1934 г.). — ОП. Постановили: принять предложение Ворошилова о приобретении чертежей и техпомощи на изобретение американского ученого Теслы, ассигновав на это 25 тыс. долларов (ПБ от 21 декабря 1934 г.). 178. Вопрос КО (об ассигнованиях на заказы НКО и др.). — ОП. Постановили: утвердить следующее решение КО: утвердить заказ НКОбороны в 1935 г. по винтпатронам в 600 млн. шт. Для обеспечения этого заказа выделить НКТпрому в 1935 г. целевой контингент в 6 млн. золотых рублей на импорт цветных металлов и ферросплавов сверх выделяемых по балансу НКТпрома на 1935 г. импортных фондов по цветным металлам. Обязать НКВнешторг завести цветные металлы в следующие сроки: 35% — I кв. 1935 г., 35% — II кв. 1935 г., 30% — III кв. 1935 г. 229. О строительстве гидросамолета «ДАР» (ПБ от 23 декабря 1934 г.). 244. Вопрос КО (о средствах для ЦАГИ). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 605, 609, 610, 612; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 17. Л. 91‑94) (15462).

25 декабря 1934 состоялось заседание ПБ и оформлен Протокол № 17
19 ноября 1934 опросом членов ПБ
26.- Вопрос т. Ворошилова
Приобрести в Италии 2 шт. Литорин (пассажирские вагон) с двумя автомоторами и чертежами, ассигновав на это 80 тыс. зол.рублей.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розенгольцу, Миропникову.
25 ноября 1934 опросом членов ПБ
61.- О покупке магнето.
Утвердить решение СПК СССР об отпуске 16 тыс.руб. сверх импортного плана 1934 г. для закупки НКВнешторгом в 1У кв. с.г. заграницей для НКТП двухцилиндровых магнето.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу. Мирошникову, Poзенгольцу
16 декабря 1934 опросом членов ПБ
153.- Вопрос К.О.
а) Признать необходимым купить один-два самолета Мартин В-10 и один фирмы "Дуглас".
б) Переговоры с фирмами поручить т. Туполеву.
в) Разрешить выезд в Америку т. Туполеву с группой в семь человек. Персональный список командируемых рассмотреть т.т. Орджоникидзе и Ворошилову.
Вместе с т. Туполевым разрешить выезд ого жене.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Орджоникидзе, Ворошилову, Розенгольцу - все; Артузову, Броуну – п. в
18 декабря 1934 опросом членов ПБ
161.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение СТО:
В развитие пост. СТО от 4.XI.34г. № К-141/с о сдаче на ДВК для НКОбороны 2-х буксиров мощностью 200 л/с каждый, 3-х буксиров мощностью 400 л/с, 5-ти "КЛТ" и 1-й торпедной баржи, Совет Труда и Оборони постановляет:
1. Обязать НКВод перевезти из Ленинграда во Владивосток два буксира мощностью 200 л/с каждый и пять "КЛТ" на танкере, прибывающем в Ленинградский порт в конце декабря с.г. Разрешить произвести заход этого танкера в Черное море для погрузки нефтегрузов на ДВК.
2. Обязать ПКТпром обеспечить погрузку в Батуне этого танкера в конце января 1935г. тяжелыми нефтепродуктами (нефтотопливо, масла) для ДВК.
3.Обязать НЕВношторг обеспечить валютные средства на оплату расходов,связанных с переброской одно! торпедной бг.пжи на зафрахтованном тоннаже из Севастополя на ДВК и на переход танкера из Ленинграда во Владивосток.
4. Обязать Наркомтяжпром СССР произвести погрузку отправляемых на палубе танкера буксиров и "КЛТ" в кратчайший срок.
Выписки посланы: т.т. Мирошникову, Базилевичу, Ворошилову, Орджоникидзе, Розенгольцу, Пахомову.
21 декабря 1934 опросом членов ПБ
171.- Вопрос К.О.
Утвердить решение КО - о постройке 2-х ледоколов для НКВнудела из числа закладываемых в 1935 г. 11-ти ледоколов для "Совморпути*.
Выписки посланы: т. Базилевичу.
173.- О поездке т. Аппога Э.Ф.
Командировать т. Аппога Э.Ф. в Италию по вопросу о закупке автомотрисе "Литторина".
Выписки посланы: т,т. Ворошилову, Артузову, Броуну.
177.- Предложение т. Ворошилова,
Принять предложение т. Ворошилова о приобретении чертежей и техпомощи на изобрениию американского ученого Тесла, ассигновав на это 25 тыс. долларов.
Выписки посланы: т.т. Ворошилову, Розенгольцу.
178.- Вопрос К.О.
Утвердить следующее решение К.О.:
Утвердить заказ НКОбороны в 1935г. по винтпатронам в 600 млн. шт.
Для обеспечения этого заказа выделить НКТпрому в 1935 г. целевой контингент в 6 млн. зол. руб.на импорт цветных металлов и ферро-сплавов сверх выделяемых по балансу ИКТпрома на 1935г. импортных фондов по цветным металлам.
Обязать ИКВнешторг завезти цветные металлы в следующие сроки:
35% - 1 кв. 1935 г.,
35% - П "
30% - Ш "
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Розенгольцу.
184.- Q_Турции
а) Обязать Наркомтяжпроы изготовить и сдать Наркомвнешторгу для поставки в счет долгосрочного кредита турецкому правительству пятьсот (500; тузовых машин (без кузова) 3ИС-5 экспортного качества.
б) Сдачу закончить не позднее 15 мая 1935 года.
в) В частичное покрытие этой поставки засчитать сдачу 200 машин, выделенных Наркомвнешторгу в 1У квартале сверх квартального экспортного плана. Остальные 300 машин Госплану предусмотреть при распределении в 1-м и 2-м квартале, сверх основного экспортного плана 1935 года.
Выписки посланы: т.т. Орджоникидзе, Ворошилову, Розенгольцу, Межлауку В.
25 декабря 1934 опросом членов ПБ
244.- Вопрос К.О.
а) Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на расширение и оборудование опытного завода ЦАГИ в 1935г. - 3.000.000 р.
б) В связи с постройкой МТБ-2 отпустить ЦАГИ в 1 и П кварталах 1935 г. для приобретения заграницей оборудования и приборов инвалютой - 100.000р.
в) Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на создание наддувных аггрегатов специальных установок и лабораторий в 1935г. - 5.500.000р.
г) В связи с постройкой самолета ТБ-7 отпустить ЦАГИ в 1 и П кв. 1935 г. для приобретения заграницей оборудования и приборов инвалютой 100.000р.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Ворошилову, Орджоникидзе, Розенгольцу, Мирошникову (22946).

25 и 31 декабря 1934 на Балтийском заводе в Ленинграде были заложены две первых подлодки девятой серии - Н-1 и Н-2, не дожидаясь завершения разработки рабочих чертежей. Немецкие специалисты принимали участие в постройке вплоть до швартовых испытаний. Для этой цели на заводе создали ОКБ во главе с В.Ф.Критским. Значительная часть механизмов поступала из-за границы (4145,30).

25 декабря 1934 г. балтийцами была заложена головная лодка IX серии Н-1 (3898).

25 декабря 1934 г. в Ленинграде была заложена головная лодка IX серии Н-1, а 31 декабря того же года заложили ещё две лодки – Н-2 и Н-3. Буква «Н», принятая в обозначении в 1935 г., означала «немецкая» или «немка». В начале 1936 г. Н-1 предполагалось назвать «Ворошиловец», но в октябре 1937 г. для лодок этой серии приняли литеру «С» – «средняя» – с сохранением тех же номеров.
В ходе постройки подводных лодок IX серии представители фирмы «Дешимаг» вели наблюдение за постройкой только в период формирования корпуса и монтажа основных механизмов. С началом швартовых испытаний от услуг фирмы советская сторона отказалась по соображениям секретности.
Две первые лодки IX серии вступили в строй в один и тот же день – 11 сентября 1936 г. был подписан приемный акт (25184).

Жизнь и внутренняя политика:

25 декабря 1934 на экраны вышел фильм Веселые ребята (3263,756).

25 декабря 1934. Вышла на экраны первая советская музыкальная кинокомедия "Веселые ребята". Режиссер Г. Александров, композитор И. Дунаевский, в главных ролях Л. Утесов и Л. Орлова (18721).

25 декабря 1934 года состоялась премьера первой отечественной музыкальной кинокомедии — «Веселые ребята» (21178).

За рубежом:

25 декабря 1934 французский л Раймонд Дельмонт на Кодрон С.460 установил мировой рекорд скорости для сухопутных машин в 505.848 км/час (4207, 81).

25 декабря 1934 - Французский пилот Раймонд Дельмотт на самолете Кодрон С.460 преодолел 500-километровый рубеж скорости и установил новый мировой рекорд – 505,8 км/ч. Самое удивительное при этом было то, что мощность двигателя «Кодрона» была в два раза меньше, чем у ставивших до того рекорды американских машин, – всего 370 л.с. (22692).

Авиапромышленность:

26 декабря 1934 Нач. УВВС Алкснис направил письмо N 3968 К.Е.В. и Г.К.О. о том, что:
"1. Из редукторных 150 ТБ-3 программы 1934 завод 22 по состоянию на 20 декабря:
1. закончил монтажом и вывел из цеха - 131
2. Облетал - 109
3. Сдал ВВС - 55
4. Закончил изготовление агрегатов - для 145.
В сборке находится 10 (2915).

26 декабря 1934 в парке ГВФ было 49 АНТ-9, а в октябре 1935 - 51 - максимум (10542,34).

На 26 декабря 1934 г. в гражданской авиации числились всего 299 П-5 (12034).

На 26 декабря 1934 г. в гражданской авиации числились всего 299 П-5 (24990).

26 декабря 1934 того же года Наркомат обороны пообещал отдать 60 машин. В 1934 г. ГУ ГВФ попросило выделить ему 15 самолётов, причем с комплектацией поплавками. Но реализация этих договоренностей задержалась. За весь довоенный период в гражданскую авиацию поступило менее трёх десятков самолётов, которые сначала именовали АНТ-7, а затем ПС-7 (на колёсах) или МП-6 (на поплавках). Различия между Р-6 и КР-6 при этом не делали.
Особым переделкам эти машины не подвергались. Всё вооружение и военное оборудование снималось, проём задней стрелковой точки зашивался, пилотскую кабину часто делали закрытой. Фюзеляж надставляли вверх, образуя большой гар- грот. Кабину остекляли спереди, с бортов и сверху. Гаргрот остекления не имел, если не считать поднимавшейся вверх секции, выполнявшей роль входного люка.
За счёт отказа от вооружения полезная нагрузка доводилась до 700 кг.
ПС-7 служили практически во всех управлениях гражданской авиации. Например, Украинское управление имело два ПС-7, переданных из ВВС в конце 1939 г. Бывшие «крейсера» летали в Средней Азии, Закавказье, Карелии. Использовал их и лётный центр ГВФ в Москве. Но в основном эти машины эксплуатировались в Сибири и на Дальнем Востоке.
24 февраля 1936 г. пилот Д.Н. Тарасов принял в Хабаровске первую машину ПС-7, предназначенную для Дальневосточного управления ГВФ. Она прибыла на лыжном шасси.
В тяжёлых условиях эксплуатации ПС-7 демонстрировали в первую очередь большую прочность и высокую надёжность планёра. Им не страшны были безангар-ное хранение, сырость, жара или мороз.
За первый год эксплуатации произошло несколько аварий, а два ПС-7 разбили совсем и списали. Но потери возмещались новыми поставками. Так, к концу зимней навигации 1937 г. 13-й отряд Дальневосточного управления имел четыре ПС-7, на 1 января 1938 г. их уже было семь. В 1940 г. бывшие «крейсера» обслуживали две регулярные линии: Иркутск - Якутск (Восточно-Сибирское управление) и Хабаровск - Николаевск - Оха (Дальневосточное управление). На 1 марта 1940 г. в ГВФ насчитывалось 20 ПС-7, из них 15 исправных. Со временем парк значительно пополнился самолётами, передававшимися из ВВС. На 1 апреля 1941 г. он включал 33 машины (12264).

26 декабря 1934 г. вышел Приказ Наркомтяжпрома № 1584 о разрешении проблемы введения титана в алюминиевые сплавы и освоении производства нового сплава Всесоюзный научно-исследовательский институт авиационных материалов (ВИАМ) впервые в Союзе поставил и успешно разрешил проблему введения титана в алюминиевые сплавы и тем самым достиг значительного улучшения этих сплавов и облегчения их технологии.
ВИАМ совместно с заводом им. Ворошилова Главцветметобработки освоили прокат и прессовку авиаполуфабрикатов высокопрочных алюминиевых сплавов с титаном, что значительно снижает вес самолета и сокращает потребление алюминия. Кроме того, с введением новых сплавов налажено производство особо тонких труб, ввозимых до сих пор из-за границы. Отмечая достижения ВИАМа и завода им. Ворошилова в решении вопроса титановых сплавов и освоения производства как новые победы авиапромышленности, приказываю наградить инициаторов руководителей и исполнителей работ: По ВИАМу: 1. Начальнику института тов. Лесятникову В.М. объявить благодарность и премировать персонально легковым автомобилем, его заместителю по научно-технической части профессору Сидорину И.И. и начальнику отдела металлов профессору Акимову Г.В. за идейное и организационное руководство в проведении вышеуказанной работы объявить благодарность. 2. Начальнику лаборатории легких сплавов старшему инженеру тов. Строеву С.С. как автору, организатору и ответственному руководителю работ по титановым сплавам за своевременное и успешное разрешение проблемы объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 3. Старшему инженеру лаборатории легких сплавов тов. Глазунову с.г. за умелое и инициативное проведение работы по выработке методов введения титана в алюминиевые сплавы и по установлению производственных способов изготовления алюмотитановых лигатур выдать премию в сумме 1 тыс. руб. 4. Для премирования отдельных работников института и смежных учреждений, принимавших активное участие в работе, выделить в распоряжение начальника института премиальный фонд в сумме 25 тыс. руб. По заводу им. Ворошилова: 1. Директору завода тов. Яковлеву П. В. за организационное участие в названной работе объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 2. Техническому директору завода инженеру тов. Широкову П. Ф. за совместную с ВИАМ работу по новым сплавам, за умелое техническое руководство опытно-производственными работами и исключительно четкую организацию их объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 3. Главному металлургу инженеру тов. Коварскому М. И. за умелое, исключительно энергичное и точное осуществление программы работ и инициативное разрешение отдельных ее этапов выдать премию в сумме 1 тыс. руб. (18300)

26 декабря1934 год Наркоматом Обороны СССР утверждается Положение о Научно-испытательном институте ВВС (НИИ ВВС), согласно которому служба авиавооружения института была представлена 4-м отделом, возглавляемым Г.М. Шевченко.
В состав отдела входило 5 отделений:
– испытаний стрелково-пушечного вооружения (СПВ);
– испытаний установок пушек и снарядов;
– испытаний бомбардировочного вооружения;
– испытаний минно-торпедного вооружения;
– испытаний химического вооружения.
Сам Отдел размещался на Щелковском аэродроме, рядом с железнодорожной платформой «Томская». Именно этому отделу подчинялся Центральный испытательный полигон, размещенный в Ногинске и предназначенный для испытаний всех объектов авиационного вооружения (АВ).
1932–1935 годы – службой авиавооружения было выполнено 453 испытания объектов вооружения, в том числе скорострельного авиапулемета ШКАС, калибра 7,62 мм, конструкции Шпитального–Комарницкого; авиационного крупнокалиберного пулемета ШВАК системы Шпитального–Владимирова, калибра 12,7; динамо-реактивной пушки АПК-4, калибра 76 мм; бомбардировочного прицела ОПБ-2; бомбовых взрывателей АПУВ, АГДТ, АГП, АДП4; бомбодержателей Дер-19… Дер-21, Дер-30… Дер-32. Проведены исследования баллистики, рассеивания и эффективности авиационных бомб. Так, в 1932 году была отработана и оценена методика прицеливания и применения бомб вне видимости земли по расчету времени (23585).

Другие оборонные отрасли:

26 декабря 1934 г. вышел Приказ Наркомтяжпрома № 1584 о разрешении проблемы введения титана в алюминиевые сплавы и освоении производства нового сплава
Всесоюзный научно-исследовательский институт авиационных материалов (ВИАМ) впервые в Союзе поставил и успешно разрешил проблему введения титана в алюминиевые сплавы и тем самым достиг значительного улучшения этих сплавов и облегчения их технологии. 
ВИАМ совместно с заводом им. Ворошилова Главцветметобработки освоили прокат и прессовку авиаполуфабрикатов высокопрочных алюминиевых сплавов с титаном, что значительно снижает вес самолета и сокращает потребление алюминия. Кроме того, с введением новых сплавов налажено производство особо тонких труб, ввозимых до сих пор из-за границы. 
Отмечая достижения ВИАМа и завода им. Ворошилова в решении вопроса титановых сплавов и освоения производства как новые победы авиапромышленности, приказываю наградить инициаторов руководителей и исполнителей работ: 
По ВИАМу: 
1. Начальнику института тов. Лесятникову В.М. объявить благодарность и премировать персонально легковым автомобилем, его заместителю по научно-технической части профессору Сидорину И.И. и начальнику отдела металлов профессору Акимову Г.В. за идейное и организационное руководство в проведении вышеуказанной работы объявить благодарность. 
2. Начальнику лаборатории легких сплавов старшему инженеру тов. Строеву С.С. как автору, организатору и ответственному руководителю работ по титановым сплавам за своевременное и успешное разрешение проблемы объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 
3. Старшему инженеру лаборатории легких сплавов тов. Глазунову с.г. за умелое и инициативное проведение работы по выработке методов введения титана в алюминиевые сплавы и по установлению производственных способов изготовления алюмотитановых лигатур выдать премию в сумме 1 тыс. руб. 
4. Для премирования отдельных работников института и смежных учреждений, принимавших активное участие в работе, выделить в распоряжение начальника института премиальный фонд в сумме 25 тыс. руб. 
По заводу им. Ворошилова: 
1. Директору завода тов. Яковлеву П. В. за организационное участие в названной работе объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 
2. Техническому директору завода инженеру тов. Широкову П. Ф. за совместную с ВИАМ работу по новым сплавам, за умелое техническое руководство опытно-производственными работами и исключительно четкую организацию их объявить благодарность и премировать персональным легковым автомобилем. 
3. Главному металлургу инженеру тов. Коварскому М. И. за умелое, исключительно энергичное и точное осуществление программы работ и инициативное разрешение отдельных ее этапов выдать премию в сумме 1 тыс. руб. 
4. Для премирования отдельных рабочих, ИТР и служащих завода, принимавших активное участие в работе, выделить в распоряжение директора завода премиальный фонд в сумме 25 тыс. руб. 
Народный комиссар тяжелой промышленности 
С. Орджоникидзе 
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. J, д. 65, лл. 33—34. Ротат. экз. (12053).

Жизнь и внутренняя политика:

26 декабря 1934 г. Постановлением СНК СССР учреждается Главная инспекция пограничной и внутренней охраны рабоче-крестьянской милиции при НКВД СССР (10303).

Авиапромышленность:

27 декабря 1934 СТО включил в план опытного строительства разработку АНТ-42 (ТБ-7) для замены ТБ-3 (АНТ-6) (505,96).
Это должно было укрепить А.Н.Туполева.
Интересно, а что еще было в этом плане и чей это был план - ЦАГИ или АП.

27 декабря 1934 года, согласно постановлению Совета Труда и Обороны, в план опытного строительства ЦАГИ на 1934-1936 годы включили тяжелый бомбардировщик ТБ-7 (самолет «42»), Заданием предусматривалось построить две машины. Первая из них должна была перевозить до двух тонн бомб на расстояние от 1500 км (при нормальном взлетном весе) и до 4000 км при перегрузочном. При этом его скорость задавалась не менее 330-350 км/ч на высоте 6000-7000 метров (почти как у ДБ-А).
Второй экземпляр самолета должен был развивать скорость 370-400 км/ч на высоте 8000-9000 метров, перевозить до двух тонн бомб на расстояние от 1200 до 3800 км, в зависимости от взлетного веса, и подниматься более чем на 11 000 метров, что обеспечивало его надежную защиту как от зенитной артиллерии, так и от истребителей противника (24991).

27 декабря 1934 СТО одобрил предложения о включении в план опытного строительства разработку четырехмоторного бомбардировщика для замены ТБ-3 (АНТ-6) (66,153).

27 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-194с "О постройке 4-х моторного бомбардировщика":
"Совет труда и обороны постановляет:
1. Включить в план опытного стр-ва ЦАГИ на 1934-36 г.г. постройку 4-х моторного бомбардировщика под наименованием ТБ-7 со следующими летно-тактическими данными:
	сбрасываемый груз
	- 2 тн.

	дальность полета нормальная
	- 1500 км

	-"-с перегрузкой
	- 4000 -"-

	потолок
	- 6000-7000 м

	скорость
	- 330-350 км/час

	Данные самолета с центральной наддувной станцией:
	

	сбрасываемый груз
	- 2 тн.

	дальность полета нормальная
	- 1200 км

	-"- с перегрузкой
	- 3000-3800 км

	(в зависимости от продолжительности полета на больших высотах)
	

	скорость полета на высоте 8000-9000 м
	- 370-400 км

	потолок
	- 11000-12000 м


Срок выхода самолета ТБ-7 в первом варианте без наддувной станции на гос. испытание установить 1.7.1936 г.
Срок выхода самолета ТБ-7 на гос. испытания во втором варианте с наддувной станцией определить 1.XII.36 г.
2. До полной готовности ТБ-7 во втором варианте испытание центральной наддувной станции ЦАГИ вести на серийном самолете ТБ3-М34 РН.
3. Проектирование и постройку 4-х моторного бомбардировщика считать объектом особой важности и первой очередности.
4. Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на создание наддувных агрегатов, специальных установок и лабораторий в 1935 г. 5500000 р.
В связи с постройкой самолета ТБ-7 отпустить ЦАГИ в I и II кв. 1935 г. для приобретения за границей оборудования и приборов инвалютой 100000 р. (2225,72).

27 декабря 1934 года постановление № К-194сс СТО
О постройке четырехмоторного бомбардировщика
СТО постановляет:
Включить в план опытного строительства ЦАГИ на 1934-36 г.г. постройку четырехмоторного бомбардировщика под наименованием ТБ-7 со следующими летно-тактическими данными:
Сбрасываемый груз – 2 тн
Дальность полета нормальная – 1500 км
Дальность полета с перегрузкой – 4000 км
Потолок – 6000-7000 м
Скорость – 330-350 км/час
Данные самолета с центральной наддувной станцией:
Сбрасываемый груз – 2 тн
Дальность полета нормальная – 1200 км
Дальность полета с перегрузкой – 3000-3800 км
(в зависимости от продолжительности полета на больших высотах).
Потолок – 11000-12000 м
Скорость полета на высоте 8000-9000 м – 370-400 км/час
Срок выхода самолета ТБ-7 в первом варианте без наддувной станции на госиспытания установить 1 июля 1936 года.
Срок выхода самолета ТБ-7 во втором варианте с наддувной станцией определить 1 декабря 1936 года.
До полной готовности ТБ-7 во втором варианте испытание центральной наддувной станции ЦАГИ вести на серийном самолете ТБ3-М34 РН.
……………………….(7503, 139).

27 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑194с «О постройке 4‑х моторного бомбардировщика». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 265) (15460).

27 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑195с «О постройке 4‑х моторного тяжелого морского самолета». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 266) (15460).

27 декабря 1934 уполномоченный НКВД докладывал по положению на заводе № 22 с выпуском ТБ-3: “...находятся в законсервированными около 120 самолетов ТБ-3 М-34Р, из коих 118 стоят на заводском аэродроме...” (9086).

27 декабря 1934 г. уполномоченный госбезопасности докладывал: «...находятся законсервированными около 120 самолетов ТБ-3 М-34Р, из коих 118 стоят на заводском аэродроме» (24937).

С 27 декабря 1934 по 4 февраля 1935 в НИИ ВВС проходили повторные гос. испытания самолета ЛР-М34Н. Турельная установка была признана негодной. Самолет сдан на завод № 39 (7779, 44-46).

27 декабря 1934 первый опытный ССС № 8188 перегнали с ЦА в Щелково для гос. испытаний в НИИ ВВС. Машина была на лыжах. Испытывать не стали, т.к. опробовали и решили, что новое вооружение неработоспособно (7456, 5).

27 декабря 1934 ССС перегнали в Щелково. Самолет стоял на лыжах, так что отсутствие тормозов ни на что не влияло. В ноябре 1934 г. изготовили на заводе № 1 в Москве и облетали Опытный образец ССС (№ 8188). Он не совсем соответствовал предъявлявшимся Управлением ВВС (УВВС) требованиям. Винт стоял деревянный, а колеса не имели тормозов. Тем не менее НИИ ВВС под давлением сверху согласился принять машину на государственные испытания.
Но летных испытаний в НИИ проводить не стали. Осмотр и опробование нового вооружения сразу выявили многочисленные недостатки. Его признали неработоспособным. ССС вернули заводу, присовокупив длинный список обнаруженных дефектов. Рассчитывали, что к февралю их устранят и вновь пригонят штурмовик в Щелково.
Фактически же повторно ССС предъявили на государственные испытания лишь 16 апреля 1935 г. Теперь на самолете появились металлический винт (такого же диаметра, как деревянный - 3,5 м) и тормоза на колесах. На следующий день состоялся первый полет в НИИ. Летал пилот Шитц. с ним попеременно работали летнабы Никитин и Черкасов. По характеристикам пилотирования ССС, несмотря на несколько больший вес, ничем не отличался от обычного Р-5. Скорость довольно прилично возросла (примерно на 45 км/ч), улучшилась скороподъемность. Правда, при наборе высоты на полном газу проявлялась тряска хвостового оперения (12034).

27 декабря 1934 г. опытный образец ССС (№ 8188), который в ноябре изготовили на заводе № I, перегнали в Щелково. Самолет стоял на лыжах, так что отсутствие тормозов ни на что не влияло.
Но летных испытаний в НИИ проводить не стали. Осмотр и опробование нового вооружения сразу выявили многочисленные недостатки. Его признали неработоспособным. ССС вернули заводу, присовокупивдлинный список обнаруженных дефектов. Рассчитывали, что к февралю их устранят и вновь пригонят штурмовик в Щелково (24990).

27 декабря 1934 года постановление № К-195сс СТО
О постройке четырехмоторного тяжелого морского самолета
СТО постановляет:
Утвердить предложенную НКОбороны и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами Гном-Рон К-14 под наименованием МТБ-2.
	
	Нормальная нагрузка (полный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на высоте 4000 м
	300 км
	

	Потолок практический
	7000-7500 м
	Над целью 6000-6500 м

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500 км
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800 км
	3000 км


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на госиспытания 1 августа 1936 года.
……………………………(7503, 140).

27 декабря 1934 года вышло постановление СТО № К-1950, в соответствии с которым в ЦАГИ началось проектирование будущего АНТ-44. Эскизный проект АНТ-44, который определили как морской тяжелый бомбардировщик МТБ-2, разрабатывался в течение года, причем в середине 1935-го этот процесс был приостановлен в ожидании возвращения Туполева из поездки в США. Очевидно, руководитель конструкторского отдела ЦАГИ вернулся из-за океана с новыми знаниями и впечатлениями, так как осенью проект летающей лодки значительно переработали. В перечень изменений, внесенных до декабря 1935 г., скорее всего вошло использование нового аэродинамического профиля NACA серии 230, которым именно в этот период заменили ранее используемый профиль АНТ-6 в скоростном бомбардировщике СБ. Интересно, что в случае с СБ профиль получил обозначение ЦАГИ-40, а для МТБ-2 использовали обозначение - №156-40.
Впрочем, рабочее проектирование и практическое изготовление четырехмоторного морского бомбардировщика далее приостановилось вплоть до августа 1936 г. Связано данное обстоятельство было с необходимостью постройки и сдачи на испытания модернизированной летающей лодки МДР-4 4М-34ФРН. В варианте морского тяжелого бомбардировщика МТБ-1 этот гидроплан доводился вплоть до 1937 года.
Затягивание сроков помогло более тщательному и взвешенному определению внешнего облика нового самолета, его назначения и основных летных характеристик. Тактико-технические требования к МТБ-2 с четырьмя двигателями Гном Рон "Мистраль Мажор" К-14 подготовили в феврале 1935 г. В сопроводительной документации указывалось, что самолет принят к постройке ЦАГИ постановлением СТО № К-1950 от 27 декабря 1934 г.
В подготовленных в Управлении ВВС ТТТ указывалось, что МТБ-2 предназначается для ведения боевых действий на всех морских театрах СССР и должен выполнять следующие задачи:
- бомбардировка баз и боевых судов противника;
- дальняя дневная и ночная разведка в открытом море и на побережье противника;
- транспортировка людей, боеприпасов и горючего в съемных баках.
В отношении методов использования говорилось:
- самолет может временно базироваться и работать с необорудованных гидродромов, находясь в течение этого времени на плаву без подъема на берег, и используя для обслуживания оборудование, возимое на борту;
- самолет должен совершать полеты вне зависимости от метеорологических условий - как днем, так и ночью, в строю и одиночным порядком. Выполнение слепого полета является основным видом применения самолета;
- самолет ведет воздушный бой, основанный на использовании собственной огневой мощи вооружения;
- мореходные качества самолета должны позволять посадку в открытом море и максимально возможную непотопляемость при аварийных случаях, связанных с повреждением днища лодки;
- высота боевого применения 4000 метров.
Основные требуемые летные и боевые характеристики:
- максимальная скорость 300 км/ч на высоте 4000 метров;
- посадочная скорость 90-100 км/ч;
- практический потолок 7000-7500 м;
- дальность полета с одной тонной бомб 1300-1350 км;
- максимальная дальность полета (без бомб) 1600-1800 км;
- экипаж самолета 6 человек, пилоты размещены в кабине в шахматном порядке;
- с нормальным полетным весом самолет должен маневрировать на воде, осуществлять взлет и посадку в открытом море при волне высотой 1-1,5 метра и ветре 7-10 м/с;
- конструкция лодки цельнометаллическая со стойким защитным антикоррозионным покрытием;
- вооружение - пулеметы ШКАС на турелях ТУР-8 и пушка ШВАК на центральной оборонительной точке.
Разработка морского тяжелого бомбардировщика под шифром АНТ-44 с четырьмя двигателями Гном Рон "Мистраль Мажор" К-14 (М-85) велась 2-й бригадой конструкторского отдела сектора опытного самолетостроения (K0C0C) ЦАГИ. После гибели Ивана Ивановича Погосского (в катастрофе АНТ-27 15 апреля 1934 г.) бригаду возглавил Александр Петрович Голубков, который руководил процессом создания, постройки и совершенствования АНТ-44 с начала и до завершения работ (11962).

27 декабря 1934 вышло постановление СТО N 1950 (2405,84) и это было ответ на "происки" Шорт (80,280). Этот день А.Н.Т. получил также задание на разработку того, что стало МТБ-2 (АНТ-44) (71,200).

27 декабря 1934 года вышло Постановление № К-195с СТО:
О постройке 4-х моторного тяжелого морского самолета
СТО постановляет:
Утвердить предложенную НКОбороны и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами Гном-Рон К-14 под наименованием МТБ-2.
	
	Нормальная нагрузка (полный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на высоте 4000 м
	300 км
	

	Потолок практический
	7000-7500 м
	Над целью 6000-6500 м

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500 км
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800 км
	3000 км


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на госиспытания 1 августа 1936 года.
Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на расширение и оборудование опытного завода ЦАГИ в 1935 году – 3000000 рублей.
В связи с постройкой МТБ-2 отпустить ЦАГИ в I и II кварталах 1935 года для приобретения за границей оборудования и приборов инвалютой 100000 рублей (4212,1).

27 декабря 1934 г. вышло постановление СТО за номером К—1950, по которому ЦАГИ получил заказ на постройку морского бомбардировщика. В КБ работа была поручена бригаде морских самолетов А.П. Голубкова (23374).

27 декабря 1934 года, согласно постановлению Совета Труда и Обороны, в план опытного строительства ЦАГИ на 1934-1936 годы включили гидросамолет с моторами «Гном-Рон» К-14, который должен был при нормальном полетном весе 13 500 кг развивать скорость 300 км/ч на высоте 4000 метров, подниматься на 7500 метров, летать на расстояние 1000 км с двумя тоннами бомб или на 1600-1800 км без нагрузки. С перегрузочным полетным весом эти параметры должны были быть 2500 и 3000 км соответственно. Гидросамолет должен был садиться и взлетать при высоте волны до 1,5 метра и скорости ветра 7-10 м/с.
Основной задачей, стоявшей перед самолетом, было нанесение бомбовых ударов по противнику. Бомбы общим весом 2000 кг размещались как в грузовом отсеке лодки, так и под крылом. Максимальный калибр бомб - 1000 кг
Оборонительное вооружение включало носовую и кормовую экранированные установки с пушками ШВАХ. Палубная и люковая установки комплектовались пулеметами ШКАС.
Предусматривалось использование машины для транспортировки различных грузов и людей.
При создании машины в КБ Туполева отказались от размещения двигателей над крылом, сделав ставку на более прогрессивную с точки зрения аэродинамики схему, расположив их на крыле. А для удаления воздушных винтов от воды несущей поверхности при виде спереди придали форму чайки (24991).

27 декабря 1934 г. Г.М.Бериев направил на имя зам. нач. ГУАП Ермолаева письмо №3109с, в котором, в частности, писал: «Включенный Вами в план ЦКБ МС новый опытный об”ект самол. МДР-5 может быть выполнен к I/II-36 г. со сдачей на гос. испытания к I/IV-36 г. /…/ ЦКБ МС имеет в настоящее время состав в количестве 50 ч. и приступило к развертыванию конструкторской работе (так в тексте – С.К.), в частности к эскизному проектированию МДР-5» (19001.

27 декабря 1934 г. незадолго до предъявления эскизного проекта МДР-5 Г.М.Бериев направил на имя зам. нач. ГУАП Ермолаева письмо №3109с, в котором, в частности, писал: «Включенный Вами в план ЦКБ МС новый опытный об”ект самол. МДР-5 может быть выполнен к I/II-36 г. со сдачей на гос. испытания к I/IV-36 г. /…/ ЦКБ МС имеет в настоящее время состав в количестве 50 ч. и приступило к развертыванию конструкторской работе (так в тексте), в частности к эскизному проектированию МДР-5» (24293).

Другие оборонные отрасли:

27 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑196с «О продлении на 1935 г. действия контингента на сумму 160 тыс. руб. для завода № 29». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 267) (15460).

27 декабря 1934 г. — Письмо группы инженеров-химиков в ЦК ВКП(б) о проблемах в области производства боевых отравляющих веществ¹*
Совершенно секретно.
За последние годы промышленность боевых отравляющих веществ добилась наряду со всей химической промышленностью значительных успехов. За 1932‑1934 гг. пущены следующие производства ОВ: а) ипритный цех в Березниках мощностью 9 тыс. т; б) ипритный цех в Сталинграде мощностью 9 тыс. т; в) цех фосгена в Сталинграде мощностью 4 тыс. т; г) цех фосгена в Чапаевске мощностью 2 тыс. т; д) производство дифенилхлорарсина на Дербеневском заводе им. Сталина (в порядке ассимиляции с производством красителей) мощностью 1600 т; е) производство адамсита на Кинешемском химзаводе мощностью 3 тыс. т. Готовы, но не пущены (отчасти из-за отсутствия средств, а также из-за дефицитности сырья) 3 цеха дифосгена и цеха хлорацетофенона на Угрешском и Рубежанском заводах. Мощность всех заводов по отравляющим веществам составляет в настоящее время около 56 тыс. т в год, т. е. больше, чем было выпущено Германией за все время последней империалистической войны.
Важнейшими видами сырья для ОВ являются: хлор, сера, мышьяк. Сведения о состоянии промышленности ОВ за границей у нас отсутствуют, во всяком случае, являются недостаточными для суждения о действительной мощности капиталистических стран по ОВ. Однако данные печати и отдельные сведения, полученные через IV Управление Штаба РККА (как правило, преуменьшенные), о производстве хлора, мышьяка и серы, показывают, что за границей имеет место гигантский рост промышленности ОВ. Если исходить из одинакового использования за границей в военное время хлора, как и в СССР (у нас из наличных 80 тыс. т хлора намечается 18% на производство иприта, 28% на хлорную известь, 14% на производство фосгена), то окажется, что США могут поставить в первый год войны 150 тыс. т иприта, Япония — 70 тыс. т, Германия — около 50 тыс. т.
Наши мощности по хлору составляют 80 тыс. т. По данным печати, мощность хлорных заводов США составляла в 1931 г. 340 тыс. т, Германии — 110 тыс. т, ожидаемая на 1935 г. мощность хлорных заводов Японии составит 150 тыс. т (по данным бюллетеня Главвоенмобупра НКТП мощность хлорных заводов Японии значительно выше). По мышьяку мощность наших заводов отстает даже от наличных мощностей по ОВ. Развитие мышьяксодержащих ОВ лимитируется также отставанием производства анилина. Нечего говорить об отставании нашей серной промышленности от таковой же в США, Италии и даже Японии (последняя добывает, по литературным данным, 110 тыс. т серы в год).
Уже выстроенные заводы, производящие ОВ, ощущают разрыв между производственными мощностями и подсобным хозяйством (пар, водоснабжение, электроэнергия, складское хозяйство, жилстроительство и т. д.). Некоторые заводы находятся в состоянии стройки в течение ряда лет и до сих пор не окончены (как пример можно привести фосфорный цех в Сталинграде, строящийся с 1931 г., снаряжательный цех в Чапаевске, реконструируемый в течение ряда лет). Особо неудовлетворительно положение со снаряжением, так как в настоящее время мы имеем фактически только одну большую снаряжательную станцию в Чапаевске и два небольших цеха в Дзержинске. Объем вложений последних лет не позволяет не только выстроить производство новых ОВ, но и привести в порядок наличные.
К части намеченного постановлением СТО № 85сс строительства до сих пор и не приступлено, начатое строительство чрезвычайно растягивается. Лучшим примером могут служить заводы № 96 и № 97, срок готовности которых определен во II квартале 1935 г., а на самом деле даже не заложено ни одного фундамента промышленного цеха. В результате растягивания строительства имеет место отставание новых производств от последних технологических достижений. Производство льюизита было проработано в 1930‑1931 гг., и до настоящего времени нет ни одной промышленной установки по льюизиту; нет также ни одной промышленной установки по синильной кислоте, а строящийся в Воскресенске цех синильной кислоты не обеспечен сырьем — цианистыми солями. Нет также промышленных установок по получению основного ОВ — иприта по методу Мейера (продукт значительно более высокого качества, чем обычно производимый по методу Левинштейна), установок по производству карбонила железа, а также нового оригинального ОВ — циангидрина, давшего при испытаниях положительные результаты.
Мы, работающие в течение ряда лет в области отравляющих веществ, считаем своим долгом указать на углубляющиеся разрывы: 1) между развитием химической промышленности вообще и производством боевых химических веществ в частности и 2) между развитием производства ОВ за границей и у нас, в СССР.
Инженер Карцев, член ВКП(б) с 1924 г., партбилет № 367660, тел. Ж-3-28-83. Трест ВХТОП
Инженер Адамский, член ВКП(б) с 1918 г., партбилет № 14958, тел. К-4-65-45. Главоргхимпром
Инженер Зубаровский, член ВКП(б) с 1919 г., тел. К-3-40-96. Трест ВХТОП
Инженер Горский, член ВКП(б) с 1919 г., тел Ж-1-20-20, доб. 48. Химзавод № 1
Инженер Бидинский, член ВКП(б) с 1919 г., тел. Ж-3-28-66. Химзавод № 1
Инженер Шапиро, член ВКП(б) с 1919 г., тел. Ж-1-28-28. Химзавод № 1
Примечание:
¹* Копии направлены С. Орджоникидзе и К. Е. Ворошилову.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 336. Л. 41-41 об. Подлинник (15325).

27 декабря 1934 г. Записка К. Е. Ворошилова И. В. Сталину о командировании в США начальника Управления Связи РККАН. М. Синявского для встречи с Н.Теслой № 13101
Политбюро ЦК ВКП(б)
Тов. Сталину
Для реализации решения ПБ от 21.12 о приобретении чертежей и техпомощи на изобретение американского ученого Тесла прошу утвердить командирование в США тов Синявского Николая Михайловича, Начальника Управления связи РККА.
К.Ворошилов
Приведеный документ опубликованы в Москва-Вашингтон. Политика и дипломатия Кремля, 1921-1941. В 3-х томах. Том 3. 1933-1941.  Севостьянов Г.Н. ред. ISBN: 978-5-02-036748-7 (15130).

Жизнь и внутренняя политика:

27 декабря 1934 года Политбюро приняло решение депортировать 2 тысячи "антисоветских семей" из приграничных округов Украины (6804).

27 декабря 1934 Политбюро ЦК ВКП(б) постановило депортировать 2000 антисоветских семей из приграничных районов Украины (4962).

27 декабря 1934 в СССР публично объявлено, что убийство Кирова подготовил антисоветский «Ленинградский центр» в составе 14 человек (4962).

Другие оборонные отрасли:

28 декабря 1934. Постановление СТО СССР № 198сс «О модернизации артиллерии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 269‑270) (15460).

28 декабря 1934 года - Создание Института физических проблем в Москве во главе с П.Л. Капицей (10549).

28 декабря 1934 опросом членов ПБ
8.-О заказах в Германи
а) Утвердить прилагаемую при сем номенклатуру списка товаров для предполагаемого к заключению с немцами кредитного соглашения на 200 млн. марок.
ПРИЛОЖЕНИЕ
к п.8(о.п.) по. ПБ № 19 от 28.ХП.1934г.
ОСНОВНАЯ НОМЕНКЛАТУРА ОБОРУДОВАНИЯ. ПОДЛЕЖАЩЕГО ЗАКАЗУ В ГЕРМАНИИ В СЧЕТ КРЕДИТА в 200 млн. МАРОК.
1. Оборудование для паровозостроительных, вагоностроительных и других заводов транспортного машиностроения.
2. Комплектная установка по ректификации пирогазов.
3. Установка для получения изопропилового спирта.
4. Установка для получения этилен-глйколя.
По всем этим об"актам при покупке оборудования фирмы должны его смонтировать, пустить, нал а- дить производство, а также передать нам технологический процесс.
5. Полузаводская установка для получения иприта по методу Поппа.
6. Полузаводская установка по получении имприта через дихлорид серы.
7. Установка по получению иприта по методу Жайепа.
8. Полузаводская установка по перегонке Левенштеиновского иприта.
9. Полузаводская установка ио получению дифосгена.
10. Установка но получению тетраэтил-свинца.
11. Полузаводская установка по получению адамсита.
12. Установка но получению карбоннлжелеза.
13. Полузаводская установка для получения люизита.
14. Полузаводская установка для получения безводной синильной кидлоты.
15. Установка для получения фосгена.
16. Установка для получения компримированного водорода
17. Различное оборудование для лесохимических и бумажных производств ь том числе:
фильтры Гейгера
Циркуляционное устройство Землечерпательные снаряди Рулонные станки Запарные аппараты Плавильные печи
Пресетпаты
Арматура кислотоупорная
Оборудов. для изгот. Пергамина
Обооудов. для фанерн. произв. и друг.
18. Турбины но 45 тыс.лот.сил и дп. с вспомогательными механизмами для эскадренных миноносцев (фирма Деши- маг).
19. Различные приборы и приспособления для испытания новых образцов самолетов и авиамоторов.
20. Прицелы для высотного торпедометапия.
21. Танковые перископические прицелы.
22. Дальномеры 4-х метровой базы.
23. То х е 3-х метровой базы.
24. Перископы 9-ти метровые.
25. Многооб"ективнне фотокамеры.
26. Отражатели к зенитным прожекторам.
27. Пеленгаторы коротковолновые и шумовые и приборы связи
28. Авиамоторы системы Юнкерса Л-88 800 л.с. с трехступенчатнм нагнетателем, с высотностью до 10-12 тыс. метров.
29. Агрегаты для специальных судов (на 2 единицы):
Главные двигатели Дизеля
Главные распределители станции
Аккумуляторная батарея (на 1 ед.)
Главные трюмовые насосы
Вспомогательнне насосы
Разрежающие насосы
Муфты Вамага
Рулевые приводи
Эхолоты
Баллоны сжатого воздух
Компрессора высокого давления
Регенерация.
30. Авиационные фотоаппараты.
31. Передвижные рельсоукладочные установки.
32. Оборудование для производства фотоэлементов.
33. Металлический магний.
34. Полное оборудование для завода аммиака на бедных углях без коксования, на 500 тонн аммиака в день, с монтажом, пуском, наладкой и получением технологического процесса.
35. Ванны для гидролиза воды.
36. Станки для изготовления ленты холодной прокатки.
37. Установки для сжижения угля на 200 тыс.тонн бензина, с монтажем, пуском, наладкой и получением технологического процесса.
38. Полная установка для производства металлического магния на 1000 тонн в год с пуском, наладкой и получением технологического процесса.
39. Установка для производства брома на 1.000тонн в год, с пуском, наладкой и получ. технолгическ. процесса.
40. Оборудование для производства гелия с пуском,наладкой и получением всех производственных данных.
41. Оборудование для производства пружин.
42. Фото-пленка высокой чувствительности для авиафотос"емки.
43. Оборудование для производства фибры.
44. Полное оборудование для производства зеркальных отражателей с пуском, наладкой и получением технологического процесса.
45. Полная установка для производства небьющегося стекла с пуском, наладкой и получением технологического процесса.
46. Автоматы для производства ламповых колб.
47. Капсюльные станки и автоматы.
48. Оборудование разного рода для нефтяной промышленностн.
49. Станки для производства редукторов.
50. Крупине станки для отделки коленчатых валов, с аппаратурой и моторами.
51. Оборудование-для электро-технической промышленности, в том числе:
Автоматы для спиралей
" для заливки цоколей
Крючковые автоматы
Автоматы для пайки электродов
" для калибровки стали
Вакуумные насосы
Стан для прокатки вольфрама
Машины для упаковки коробок
Лабораторное оборудование
Колодочные автоматы и друг.
При заказе оборудования необходимо получить от фирмы "Осрам" технологический процесс производства ламп выше 1000 ватт и ламп газового разряда.
52. Оборудование, аппаратура и лабораторные приборы для производства аэрофото.
53. Оборудование и лабораторн. приборы для производства авиаприцелов.
54. Оборудование и лабораторн. приборы для производства дальномеров.
55. Оборудование и лабораторн. приборы для производства танковых панорам.
56. Оборудование и лабораторн. приборы для производства оптических инструментов.
57. Специальные контрольно-сборочные приборы и инструменты, необходимые для освоения производства изделий. перечисленных в н.п.52 - 56.
Обязательным условием заказа данного оборудования является допуск наших специалистов на заводы фирм- поставщиков для ознакомления с методами изготовления и сборки аппаратов.
58. Оборудование для угольного производства В том числе:
Мельницы для углей
Мешалки
магнитные сепараторы
Пресса
Автоматы для щеток (шлифовка, калибровка)
Машины для испытания щеток 
аб ораторн. оборудование и друг.
Условием заказа является получение технологического процесса для производства прожекторных углей, электпо- графитирования и бронзо-графитных щеток.
59. Оборудование для производства элементов, в том числе:
мельницы
Пресса для агломераторов
Автоматы для	обвязки
"	для	колпачков
"	для	заливки и занарядки и для контроля
"	для	пайки
"	для	звездочек
Бумаго-рсзальнне машины Лабопаторнос оборудование и друг.
Условием заказа является получение всех производственных инструкций, технических условий на материалов, ткак все данные по механизации процессов.
60. Оборудование для аккумуляторного производства, в том числе:
Мешалки для массы, с подогревом.
Машины для набивки трубчатых аккумуляторов
Кислотные насосы
Лабораторное оборудование и друг.
Условием заказа является получение технологии процесса производства трубчатых аккумуляторов и истодов перехода от окис лов свинца на свинцовый порошек.
61. Расширители для труб от 12 до 28 с относящимися к ним оборудованием.
62. Станы Стэкеля для холодной прокатки ленты (и нержавеющей ленты).
63. Станы Стэкеля для горяче-катаной ленты.
64. Электропечи индукционные для нагрева вы- • соколегированннх болванок и поковок.
65. Индукционные печи нормальной частоты сердечников.
Станки для сверления заготовок боровой стали.
Пол.; овальные машины для нержаве -.их и кислотоупорных листов.
Три-бивочнио машины для дниц конвертеров.
Станки для обработки фасонов.
Центровальные станки.
Специальная аппаратура и оборудование для металлургических заводов.
Разине изделия фирмы Сименс-Гальске и Симонс-Шуккерт, в том число:
Возмасленнпо силовые выключатели
Разрядники
Роли (роактанцние.^ото-роле,тепловые реле идр.) Электропечи (большие индукционные,термические с угольными и керамическими элементами с газовой завесой.автоматнч. управлением).
Электросварка (ийогойоотовяе машины большой моц- ностм.контактные машины болып.годности к производитсяьности.быстро- деЁствух дне загнмы,электросварочные пресса,рельефная сварка).
Автоматы контактно"; сварки.
ирпотрсб (пылесосы,нагревательные приборы и эле- менты.рис.рнжератопм,бытовые приборы, электро:грушки и др.)
3 л октр он н ст ру «ден ты.
Оборудование для котло-турбо-строиния, в том числе:
Дпматура разная, с получением технология.процесса ео изготовления.
Аккумуляторы Рутса, с получен.технология.процесса.
Разное лабораторное оборудование для заводов точной индустрии.
Гид 	'.чоские пресса для аул изации пезиярвнх ремней,
с мультипликатором и другими приспособлениями,необходимыми для увеличения производства транспортирующих лент.
Целостные пресса для текстильных ремней и приспособления к ниц.
Коидныо каландапн для прорезиненного корда.
станки для круглой в работки хлоп.-бум..указов.
Пресса для изготовления аккумуляторных баков.
20. Оплеточные станки для косой оплетки рукавов с металлической проволокой, давл. 150/200.
81. Оплеточные станки для прямоугольной оплетки бонзино- упорных рукавов.
82. Закрытые смесители для резинового производства.
83. Комплект станков для выработки хлоп.-бум.пожарных рукавов.
84. Вулканизационные машины „ля непрерывной вулканизации пропитанных роз пневых тканей.
85. Прецизионные каландры для обкладки и промазки шелковых тканей (для баллонов и дирижаблей).
86. Машинн для печатания клеенки в 2-8 цвета.
87. Оборудование для лако-красочной промышленноети, в том числе:
Оборудование для литопонного завода
для завода окиси титана
для производства нитролаков
для реконструкции существующего литопонного завода.
и друг.
ПРИМЕЧАНИЕ: По этим объектам необходимо при заказе получить от лрм обязательство монтажа, пуска и наладки, а также получение технологического процесса.
88. Оборудование для анило-красочной промышленности, в том число:
Полное оборудование для производства индиго на 200 тн
"	"	для производства индантрена раз личн.марок 
"	"	для	производства индигоидов
"	"	для	производства кислото-ализапиновпх красителей
Оборудование для производства трифинвлметаноловнх красителей
 " для производства антрахинона
 " и колонки для разгонки мононитротеллулолов.
" для опытных установок, лабораторий и действующих заводов и друг.
ПРИМЕЧАНИЕ: Ото оборудование необходимо заказать при условии обязател ьства фирмы смонтировать его,наладить и пустить в ход, а также дать все сведения,касающиеся технологического процесса.
89. Агрегаты для производства цепей Галля и морских цепей (автоматы Питтяёра).
89. Оборудование для производства абразивов на 2 тыс. тонн, с получением технологического процесса.
90. Оборудование для производства пластмасс,в том числе:
Комплектная установка для производства триплекса, включая цех очистки линтера, нитроклетчатки и цех триплекса - на 2 тые. тн. в год.
Установка для производства синтетической камфоры - на 500 тонн.
Обопудование для производства изделий из поллопаса - на 1,5 тыс.тн. в год.
Оборудование для ппоизводства искусственных смол, альбертоля и глибтолина - 400 тн.в год
Аппаратура для производства хавега - 300 тн.
Оборудование для производства линолеума под гранит, мрамор - 100 тыс. кв.метр.в год.
Оборудование для производства линкруста - 200 тыс. кв. метров.
Оборудование для отделочных материалов - 10 тыс. тн.
Оборудование для производства поливинилатов из отходов нефтяных креккингов - 1,5 тые.тн.
Аппаратура для производства формалина - дополи.400 тн. Оборудование для существующих заводов, научио-исследов. институтов и опытных установок (карболит, мочввино-фориал, асфальт,пек) и друг.
ПРИМЕЧАНИЕ: По всем этим об"ектам, за исключением аппаратуры для производства формалина, необходимо получить от фирм обязательство монтажа, пуска, наладки» а также получения технологического процесса.
92. Оборудование, инструмент для производства приборов автопилотирования новейших конструкций и авиационных приборов и самые приборы.
93. Оборудование и инструмент для производства приборов аэрологии и актинометрии и самые приборы.
94. Оборудование и инструмент для производства лагометров, электрических гальванометров и оптических пирометров, а также самые приборы.
95. Оборудование и инструмент для производства электрических психрометров,газоанализаторов и пылемеров и самые приборы.
96. Оборудование и инструмент для выпуск разных точприборов и самие приборы
97. Оборудование и инструмент для производства автоматических химических газоанализаторов, электрических газоанализаторов (переносных и стационарных), калориметров и т.п. и самые приборы.
98. Оборудование и инструмент для производства бензиномеров, масленых манометров, счетчиков оборотов и самые приборы.
99. Оборудование и инструмент для производства жироскопических компасов, электрических дистанционных тахометров, счетчиков расхода горючего показателей высоты и самые приборы.
100. Разные измерительные и контрольные приборы для речного судостроения.
101. Станки для производства судовых двигателей внутреннего сгорания.
102. Иизмерительные приборы и машины для оборудования лабораторий котдо-турбо-строительнпх заводов (Цейсс,Рейхерт,Шоппер, Лентц).
103. Мерительный инструмент для ОТК заводов Котлотурбостроенчия.
104. Станочное оборудование для котлотуроостроительных заводов (фирм Шисс-Дефрисс, Гейнкер, Вальдрих, Пенк,ЛаЙчак. Старк и друг,
105. Разгрузочные тележки для цеха сварных барабанов (с рабочими чертежами).
106. Оборудование для электровакуумной промышленности: в том числе:
Прокэводственное и лабораторное оборудование с установкой .наладкой и получением чертежей (для сложных чанов) или только с чертежами (для простых типов).
Оборудование и технологический процесс для производства мощных радиоламп.
107. Для телефонии:
Лабораторнос оборудование, изменительные приборы телефонной техники и др.
108. Для телеграфии:
Лабораторное оборудование и др.
109. Для производства электроизмерительных приборов:
Производствен. оборудоваппе,
Иинструмент
Лабораторные приборы и др.
110. Для телевидения я телемеханики:
Новейшая аппаратура
Гидрокомпасы Аншюца - 5-10 штук с правом изучения производства на мосте нашими инженерами и с передачей патента производства нам для внутреннею использования, а также права покупки части наиболее сложных полуфабрикатов первой нашей серии.
111. Для радиотехники:
Всю новейшую аппаратуру.детали и т.п.
112. Сложное производственное оборудование, перечисленное в н.п.106,111, в том числе и точная электромеханика.
113. Оборудование для ректификационной установки ацетонового завода.
114. Лабораторное оборудование для опытных заводов и научно- исследовательских институтов лакокрасочной промпшленностн.
115. Стан Дишера для производства цельнокатаных труб длиной до 10 метров.
116. Оборудование для изготовления суррогатов
Полное оборудование для производства синтетического каучука
Оборудование для производства кожсуроогатов.
Оборудование для изготовления котонина и пряжи из него фирмы Эмиль Блиндер.
По этим об’ектам фирмы должны смонтировать их, пустить и наладить производство, а также передать технологический процесс.
117. Различное оборудование для шерстяной.хлопчатобумажной , шелковой, трикотажной, льняной, пеньково-джутовой промышленностей, в ток числе:
Ткацкие автоматы фирмы Фомаг и др.
Мотальные и сновальные машины шлафгорст и др.фирм.
Ватера экстра-высоких вытяжек Гартман и др. фирм.
Сушилки турбиннне и другие фирмы Гюттнер, ф-мы Гесснер и др.
Многочелночные ткацкие станки Шентерт и друг.
Машины для крашения и отделки шелка Гаубольд и др.
Прнготовительные системы льняных машин.
Кардные машины для льна и др.
По этим об"актам фирмы должны смонтировать их, пустить и наладить производство, а также передать технологический процесс.
118. Оборудование для штамповки и заклепки корпусов самолетов.
119. Оборудование для изготовления дизельной аппаратуры (форсунки, топливные насосы и др.).
120. Разные приспособления, реле,трубки.
121. Отдельные станки,машины и турбокомпрессора.
122. Турбокомпрессора для химических заводов.
123. Оборудование разного рода для суцествующих газовых заводов.
ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ СПИСОК ОБОРУДОВАНИЯ, ПОДЛЕЖАЩЕГО ЗАКАЗУ В ГЕРМАНИИ В СЧЕТ КРЕДИТА В 200 МЛН.МАР.
1. Станки правильные Абрамсона.
2. Вальце-шлифовальные станки.
3.» Бандажные станы.
4. Разрезные станки для бандажного цеха.
5. Вальце-токарные станки.
6. Регулирующая аппаратура для смешения коксового и доменного газа для мартеновских печей.
7. Специальная аппаратура и оборудование для изготовления огнеупоров.
8. Опытные прокатные станы для лабораторий Центрального Института*Металлов.
9. Оборудование для прокатки светло-тянутых профилей для заводов котлотурбостроония с пуском и наладкой.
10. Аммиачные турбокомпрессора, газовые машины и разные другие станки и машины.
11. Машины для обмазки электродов.
12. Гидравлические трансформаторы энергии.
13. Машины для испытания на крип (Ловенгаузен).
14. Дизель-мотовозы в 300 л.с. с гидравлич.передачей.
15. Оборудование для производства стальных светлокатанных лент, проволоки, часовых лент, патефонных пружин.
16. Дизеля в 100, 140 и 150 л.с. и др.
17. Станки для заводов, производящих химическое оборудование.
18. Разные станки и оборудование для заводов авто- и авиапромышленности.
19. Скаты, бандажи.
20. Качественная сталь.
21. Проволока и лента разная.
22. Красители и химикалии.
б) Разрешить торгпреду в Германии т.Канделаки, по ходу переговоров, заменять или дополнять номенклатуру списка, поименованного в п.”а" , номенклатурой из дополнительного списка, при сем прилагаемого.
в) По согласовании с немцами номенклатуры размещаемых заказов Наркомвнешторгу, с привлечением заинтересованных ведомств, составить программу намечаемых заказов и внести на утверждение, причем предусмотреть ь этой программе размещение заказов на оборудование для транспортного машиностроения на 5 млн.руб., разные станки и оборудование для авто, авиапромышленности и для заводов, производящих химическое оборудование, на 15 млн.руб., о чем разрешить Наркомвнешторгу по ходу переговоров предварительно осведомить немецкое правительство в целях получения от немцев максимальных уступок по невыгодной для них номенклатуре.
Выписки посланы: т.т.Розенгольцу.Орджоникидзе.
1 января 1935 опросом членов ПБ
32.- Вопросы К.О.
а) 1.Увеличить лимит на расходы по договору о приобретении интехпомощи по эсминцам и эскортеру во Франции до 4,8 млн. рублей, включая в эту сумму расходы по транспорту, кредиту, дополнительному оборудованию и пр.
2. НКИнделу (т. Литвинову) предпринять необходимые шаги перед французским правительством для получения фирмами санкций морского министерства на заключение договора и передачу необходимых технических материалов и данных.
6) 1. Для закупки заграницей агрегатов моторов, импортного оборудования, специального инструмента и мерительных приборов отпустить в 1 и П кварталах 1935 года из резервного фонда СНК СССР 700 тыс. руб. сверх контингентов,  отпущенных НКТПрому на 1935 г. (из них 100 т.р. по открытой лицензии на имя начальника ГУАП"а).
2. Обязать НКВнешторг обеспечить внеочередное прохождение заказов по этим ассигнованиям и транспортировку деталей и аггрегатов моторов К-14 и К-9 проводить исключительно ж.д.транспортом.
Выписки посланы: т.т. Базилевичу, Розенгольцу, Орджоникидзе. Ворошилову - все; Литвинову – а, Мирошникову - 6-1.
3 января 1935 состоялось заседание ПБ и подписан протокол № 19 (22924)

Жизнь и внутренняя политика:

28-29 декабря 1934 по обвинениям в причастности к Ленинградскому делу 30 человек было приговорено к смертной казни (3186).

28 декабря 1934 начался процесс по делу Ленинградского центра (3481).

28 декабря 1934 была образована Удмуртская АССР (3908,346).

За рубежом:

28 декабря 1934 во время войны Чако, Макки M.18 летающая лодка из авиации парагвайского флота проводит первую ночную бомбежку в Южной Америке, нападая на боливийские позиции на Vitriones и Mbutum (20801).

Авиапромышленность:

29 декабря 1934 г. комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К.Лаврова утвердила макет ББ-2. Строившийся одновременно с макетом опытный самолет получил обозначение ЦКБ-26. ЦКБ-26 еще не был прототипом дальнего бомбардировщика. Это был своего рода экспериментальный самолет для проверки эффективности тех новых решений, которые были заложены в его конструкции. Для быстрейшего завершения постройки и в соответствии с требованием о создании ББ-2 смешанной конструкции было решено фюзеляж и киль ЦКБ-26 изготавливать из дерева, а крыло и горизонтальное оперение - из металла.
По схеме ЦКБ-26 являлся двухдвигательным низко-планом с убирающимися в мотогондолы главными опорами шасси. В фюзеляже с относительно короткой и тупой носовой частью оборудовались кабины для штурмана и летчика. Фюзеляж представлял собой деревянный монокок, выклеенный из березового шпона. Применение такой конструкции определялось наличием на заводе № 39 отработанной технологии изготовления деревянных монококовых фюзеляжей для истребителей И-16. Штурман входил в самолет через люк в нижней части фюзеляжа, а летчик - с крыла. Кабина летчика в полете закрывалась сдвижным фонарем с самолета И-16, особенностью которого являлось то, что при открывании он сдвигался вперед, а не назад, как это было принято на последующих самолетах ДБ-3. В центральной части фюзеляжа имелся отсек, в котором мог размещаться бомбовый груз.
Силовая установка самолета первоначально состояла из двух двигателей Гном-Рон «Мистраль-Мажор» K-14drs французской сборки, которые после выработки ресурса были заменены на отечественные М-85 с трехлопастными воздушными винтами В-85 диаметром 3,4 м фиксированного в полете шага. Шаг винтов мог быть изменен (переставлен) на земле в зависимости от основного режима полета самолета - на дальность или на скорость.
Оборонительного вооружения самолет не имел (9528).

29 декабря 1934 г. комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К. Лаврова рассмотрела представленные эскизный проект и макет ББ-2. И то и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя СБР-1 новый электрический ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-1ЗИ и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид ЦКБ-26, стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет ББ-2, утвержденный в декабре 1934 г., практически полностью соответствовал построенному позднее опытному ЦКБ-26. И тут Ильюшину нанесли страшный удар. «ББ-2 2К-14... с плана снят», — гласило официальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. Решение было вполне логично. СБ Туполева оказался весьма удачным и готовился к серийному производству. Ильюшинский самолет по сравнению с СБ имел и свои преимущества, и свои недостатки. С одной стороны, даже расчетные летные данные ББ-2 получались ниже, чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. С другой — он был лишен некоторых дефектов туполевской машины, вызывавших нарекания у военных: кабины получились просторнее, сектора обстрела стрелковых установок — шире. Конструкция бомбоотсека с расположением кассетных держателей около оси машины позволяла постоянно сохранять в готовности наружные подфюзеляжные бомбодержатели. На СБ наружной подвески вообще не было, а для того, чтобы заменить ФАБ-100 на боеприпасы более крупного калибра, требовалось снять бомбодержатели одного типа и поставить другие. Туполевская машина не могла нести считавшиеся тогда весьма важными химические выливные приборы. На Ильюшина работали также опасения, что моторов М-100 (советской копии двигателя Испано-Сюиза 12УYbrs) не хватит на запланированный выпуск СБ (в связи с этим Туполеву заказали третий опытный экземпляр СБ с «Гном-Ронами», превратившийся позднее в тяжелый истребитель ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали на бомбардировщик ЦАГИ, и ББ-2 оказался не нужен. Однако Ильюшин нашел выход. Он превратил ЦКБ-26 в «скоростной бомбардировщик дальнего действия» (10734,4).

29 декабря 1934 макетная комиссия утвердила макет ЦКБ-26 (24,83).
"Протокол
Совещания Макетной Комиссии от 29 декабря 1934 в ЦКБ Зав. 39 по самолету ББ (ЦКБ-26) (2337,183).
Присутствовали: от УВВС и НИИ ВВС
	Лавров, Аузан, Коробов, Лебедев, Петров,
	Жемчужин, Никольский, Чернявский, Неустроев,
	Емельянов, Мосолов
	от завода 39 - Калганов, Ильюшин, Сеньков,
	Мальцев, Бажанов, Суздальцев, Левин, Карасев
Постановили:
По летным данным.
Посадочную скорость согласно эскизного проекта 96 километров в час - утвердить.
Макет утвердить со следующими изменениями:
I. По бомбардировочному вооружению:
1. Вместо СБР-1 установить ЭСБР-2 с установкой новой конструкции сигнализации сброшенных бомб.
2. принять заявление ЦКБ о том, что для подъема тяжелых бомб устанавливается лебедка КД 2 с полиспастом.
II. По аэронавигации.
1. В передней кабине часы, высотомер и указатель скорости переставить влево, вверх, назад, вне стрелковой установки.
2. Трубку Пито передвинуть назад, с тем, чтобы она не мешала прицелу Герц.
3. Указанные изменения на макете проверить Чернявскому.
III. По стрелковому вооружению.
Углы обстрела утвердить, согласно прилагаемой при сем схеме.
IV. Радио.
1. Установить 13 СК-1.
2. Приемник и передатчик подвинуть возможно ближе к заднему стрелку, опустив ее ниже на 30-40 мм.
3. Установить распределительный щиток рации на левом борту, занизив тягу к рулю высоты.
4. Телеграфный ключ подвинуть на 100 мм вперед.
V. По электротехническому оборудованию.
1. Вместо аккумулятора типа 6-АТ-IV устанавливать 6-АТИ-III.
2. Установку подкрыльных факелов осуществить убирающейся в плоскость.
3. Предусмотреть крепления для 2-х парашютных ракет типа ПАР-13И и светосигнального прибора АСИ-95, крепления должны допускать легкую съемность этих элементов в полете.
Габариты должен дать 29 сектор НИИ.
4. При электрообогреве экипажа учесть следующее:
а/ во время работы передатчика радио пилот и стрелок из обогрева выключается, что должно автоматически обеспечиваться электросхемой.
б/ Крепления для реостатов обогревательной одежды д.б. передвижными.
В кабине штурмана установить ящик для запасных предохранителей и ламп накаливания. Комплектацию должен указать 29 сектор НИИ.
Питание электросигнализации подъема шасси осуществить от электросети самолета.
VI. Обзор, летная кабина и друг.
1. Термопару перенести на место бензиномера, а на место термопары поставить термогаза.
2. Перенести манометры подъема шасси к кранам переключения, а на место манометров поставить планшет Писаренко.
3. В передней части фонаря летчика сделать с обеих сторон половины стекла подвижными. С левой стороны должен быть обеспечен сдвиг любой половины стекла.
4. Около кинжальной установки в фюзеляже желательно, для обзора вниз в бока, поставить застекленные окна.
5. Согласиться с предложением завода установить у летнаба и заднего стрелка прицепные парашюты.
6. Согласиться, в связи с невозможностью сбора, с предложением не собирать стреляных гильз и звеньев на кинжальной установке.
Председатель Лавров
30.01.35 (2337,183).
Есть мнение КБ, что бригада все же делала ставку на ДБ, а не ББ и продолжила постройку ЦКБ-26 несмотря на риск (3846,5).

29 декабря 1934 комиссия под председательством начальника штаба управления ВВС В.К. Лаврова утвердила проект бомбардировщика Ильюшина и полноразмерный макет его первого летного экземпляра, получившего обозначение ЦКБ-26. Однако в самом начале следующего года, когда ЦКБ-26 уже строился, из НИИ ВВС поступило письмо об исключении его из плана опытного строительства. Это решение стало сильным ударом для молодого конструкторского коллектива. Однако оно было обоснованным. В январе 1935 г. начались летные испытания созданного в ЦАГИ скоростного бомбардировщика СБ-2ИС с двигателями жидкостного охлаждения Hispano-Suiza 12Y, который показал характеристики не хуже, чем расчетные параметры ББ-2. Поэтому ставку сделали на него, а ильюшинский самолет оказался не нужен (19944).

29 декабря 1934 г комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К.Лаврова рассмотрела представленные проект и макет ББ-2 – ЦКБ-26. И то, и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя СБР-1 новый электрический ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид ЦКБ-26, стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет ББ-2, утвержденный в декабре 1934 г., практически полностью соответствовал опытному ЦКБ-26.
Постройку опытного образца ускорили. И тут Ильюшину нанесли страшный удар. «ББ-2 2К-14… с плана снят», – гласило официальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. Решение было вполне логично. СБ Туполева оказался весьма удачным и готовился к серийному производству. Ильюшинский самолет по сравнению с СБ имел и свои преимущества, и свои недостатки. С одной стороны, даже расчетные летные данные ББ-2 получались ниже, чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. С другой – он был лишен некоторых дефектов туполевской машины, вызывавших нарекания у военных: кабины получились попросторнее, сектора обстрела стрелковых установок – пошире. На Ильюшина работали также опасения, что моторов М-100 (советской копии двигателя «Испано-Сюиза»12Ybrs) не хватит на запланированный выпуск СБ (в связи с этим Туполеву заказали третий опытный экземпляр СБ с «Гном-Ронами», превратившийся позднее в тяжелый истребитель ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали на бомбардировщик ЦАГИ и ББ-2 оказался не нужен (25043).

29 декабря 1934 года Базилевич писал письмо № 2462/КО в НКО Штерну
По указанию Молотова препровождаю проект постановления СТО «О постройке дальнего бомбардировщика» – для завизирования Ворошиловым.
Проект завизирован Орджоникидзе.
Приложение: на 1 листе (4256, 35).
Постановление СТО
Проект
О постройке дальнего бомбардировщика
Пар. 1
Включить в план опытного строительства ЦАГИ перепроектирование и постройку самолета "Рекордная дальность" (РД) в опытный двухмоторный дальний бомбардировщик под два мотора К-14 с присвоением ему наименования ДБ2-2К14 со следующими тактико-техническими данными:
дальность – 5000 км
максимальная скорость на высоте 4500 м – 300-320 км
потолок над целью – 7000-7500 м
Вооружение:
3 пулемета ШКАС – 1 вперед, 1 – на спине и 1 – под хвост
бомбовая нагрузка – 10 бомб по 100 кг в фюзеляже
Срок предъявления самолета на госиспытание установить 15 июня 1935 года.
Пар. 2
Срок выхода самолета ЛК2 с 2М34 ФРН на госиспытания отдалить на 4 месяца против плана, утвержденного СТО от 14 июля 1934 года.
Пар. 3
Обязать НКВнешторг купить за границей со сроком доставки в Москву к 1 марта 1935 г.:
а) Моторов Гном и Рон редукторных со степенью редукции 1 : 2 - 6 шт.
б) Металлических винтов с переменным шагом в полете - 6 шт.
Для чего Наркомфину отпустить НКТП для закупки моторов и винтов 155 000 руб. золотом
Пар. 4
В целях обеспечения выхода новых самолетов в обусловленные сроки, разрешить ЦАГИ производить работу в сверхурочное время и применять аккордную систему оплаты труда (2260,279).

29 декабря 1934 г. комиссия под председательством начальника штаба ВВС В.К.Лаврова рассмотрела представленные проект и макет ББ-2. И то, и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя СБР-1 новый электрический ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид ЦКБ-26. стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет ББ-2, утвержденный а декабре 1934 г., практически полностью соответствовал опытному ЦКБ-26 (6474).

29 декабря 1934 г. комиссия, руководимая тем же Лавровым, рассмотрела макет ББ-2 и уточненный эскизный проект. И то, и другое было утверждено. Высказанные комиссией замечания имели явно второстепенный характер. Потребовали переставить некоторые приборы, ввести вместо механического бомбосбрасывателя СБР-1 новый электрический ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в крыло посадочные факелы, парашютные ракеты ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипажа. Единственным отличием, повлиявшим на внешний вид ЦКБ-26, стали форточки на фонаре пилота. Других существенных изменений на приложенном к акту комиссии чертеже не видно. Макет ББ-2, утвержденный в декабре 1934 г., практически полностью соответствовал построенному позднее опытному ЦКБ-26.
И тут Ильюшину нанесли страшный удар. "ББ-2 2К-14... с плана снят", - гласило официальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. Решение было вполне логично. СБ Туполева оказался весьма удачным и готовился к серийному производству. Ильюшинский самолет по сравнению с СБ имел и свои преимущества, и свои недостатки. С одной стороны, даже расчетные летные данные ББ-2 получались ниже, чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. С другой - он был лишен некоторых дефектов туполевской машины, вызывавших нарекания у военных: кабины получились просторнее, сектора обстрела стрелковых установок - шире. Конструкция бом- боотсека с расположением кассетных держателей близ оси машины позволяла постоянно сохранять в готовности наружные подфю- зеляжные бомбодержатели. На СБ наружной подвески вообще не было, а для того, чтобы заменить ФАБ-100 на боеприпасы более крупного калибра, требовалось снять бомбодержатели одного типа и поставить другие. Туполевская машина не могла нести считавшиеся тогда весьма важными химические выливные приборы. На Ильюшина работали также опасения, что моторов М-100 (советской копии двигателя Испано-Сюиза 12Ybrs) не хватит на запланированный выпуск СБ (в связи с этим Туполеву заказали третий опытный экземпляр СБ с "Гном-Ронами", превратившийся позднее в тяжелый истребитель ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали на бомбардировщик ЦАГИ, и ББ-2 оказался не нужен. Однако Ильюшин нашел выход. Он превратил ЦКБ-26 в "скоростной бомбардировщик дальнего действия" (12021).

С 29 декабря 1934 по 6 февраля 1935 в ОЭЛИД ЦАГИ проходили заводские испытания самолета СБ с 2-мя моторами Испано-Сюиза 12. 8 февраля машина поступила на гос. испытания (6704).

29 декабря 1934 года Начальник и военком НИИ ВВС Зильберт утвердил Отчет по изучению постоянства режима штопора самолета Р-5
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик НИИ ВВС - Коровицкий
Вед. инженер ЦАГИ - Станкевич
Цель работы:
Выяснение постоянства режима штопора для разных самолетов Р-5 в целях выяснения возможности получения правильного суждения о штопоре любого самолета данного типа на основании испытания одного самолета.
Выяснение пригодности методики и приборов для исследования штопора на самолетах в натуру.
Заключение:
В дальнейшем проводить детальное изучение штопора всех опытных самолетов путем испытания при помощи приборов по методу, применяемому в настоящей работе (3912).

29 декабря 1934 года военпред на заводе N 135 писал письмо N 024.
Ведомость годового отчета по выполнению договоров за 1934 год
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(3072,36).

29 декабря 1934 ЦКБ-1 М-34Н (ЛР) - 1-й экз. был готов и находился в цехе. 2-й экз. самолета в этот день был сдан в НИИ 29 после устранения дефектов, отмеченных по гос. испытаниям. 3-й экз. модифицированный - эскизный и предварительный проекты сделаны. Приступлено к разработке рабочих чертежей (2337,189).

C 29 декабря 1934 по 6 февраля 1935 в ОЭЛИД ЦАГИ проходили испытания СБ 2ИС-12 на лыжах (2917).

29 декабря 1934 года № К-202сс Постановлением СТО Заводу № 29 была установлена программа на 1935 год по выпуску моторов К-9 (М-75) – 150 штук и моторов К-14 (М-85) – 100 штук (3475,87).

29 декабря 1934 года Постановлением СТО заводу № 29 установлена производственная программа на 1935 год по выпуску моторов К-14 - 100 и К-9 - 150 штук (3475,91)..

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑202сс «О внедрении в производство моторов К‑14 и К‑9 на заводе № 29». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 276) (15460).

29 декабря 1934 года Постановлением СТО № К-202сс заводу № 29 была установлена производственная программа на 1935 год по выпуску моторов М-85 - 100 и М-75 - 150 штук, однако фактически все ресурсы были брошены на освоение более мощного и перспективного М-85. По отчетам, было собрано только два М-75 и то, возможно, эта цифра означает лишь количество «Мистралей», полученных заводом от французов. Дело в том, что в Перми на заводе № 19 успешно шло внедрение лицензионной копии «Райт-Циклона Ф3». Дублирование мощностей со всех сторон выглядело не очень рациональным (19898).

29 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-205сс по крупнокалиберному вооружению (авиапулеметы ШВАК, турели и установку к ним 37 мм пушки Б.Г.Ш. (2161,120).

29 декабря 1934 вышло постановление СТО N К-205сс "О развертывании производства 12.7-20 мм пулеметов ШВАК (2225,55).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑205сс «О развертывании производства 12,7‑20‑мм пулеметов ШВАК». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 279‑280) (15460).

29 декабря 1934 г. вышло постановленик №205сс, согласно которому Шпитальный должен был к 1 июня 1935 г. «окончательно установить конструкцию пулемета 12,7-20 мм ШВАК», а к 1 марта и 1 апреля 1935 г. - подать на полигонные испытания пушки калибра 20 и 37 (!) мм «для стрельбы через втулку винта (!) мотора Испано-Сюиза». Фактически получилось так, что «20 мм пулемет ШВАК, позднее переименованный в пушку, был окончательно отработан заводом № 2 совместно с 3 Упр. ВВС КА чрезвычайным порядком по заданию Наркома обороны». В то же время все изготовленные заводом синхронные пулеметы ШВАК конструкции Шпитального и Владимирова в количестве 100 шт. «не могли быть использованы, вследствие их недоработанности и разошлись как учебные и музейные экспонаты». Моторную пушку калибра 37 мм Шпитальный не построил.
Из шести пунктов постановлений Комитета обороны №194сс от 5 августа 1938 г. и №109сс от 13 мая 1939 г., закрепленных за Шпитальным, оказались выполненными только два пункта - улучшение надежности серийных пулеметов ШКАС и повышение живучести их стволов. Однако эти задачи завод №66 и НИИ-13 решили без какого-либо участия ОКБ-15 (24298).

29 декабря 1934 г. у причала морского порта Нагаево ошвартовался пароход «Узлов», на борту которого находились отечественные самолёты П-5 и С-1, а также лётный и технический состав. Так началась история Магаданской авиации, внёсшей большой вклад в развитие производительны х с и л Колымы. Уже 5 я iшаря 1935 г. лётчик Д. Н. Тарасов п штурман П.Д. Мельников опробовали первый самолёт и произвели ледовую разведку для парохода «Уэлсн» п ледокола «Красин» (25653).

Другие оборонные отрасли:

29 декабря 1934 г. СТО был утвержден проект нового крейсера (будущий Киров), который удовлетворял практически всем требованиям тактико-технического задания. Одобрение его столь высокой инстанцией, во изменение ранее принятого порядка, объяснялось не только небывалыми ранее масштабами нового заказа и зависимостью его выполнения от заграничных поставок, но и общей тенденцией к усилению централизации и вынесению решения технических и экономических вопросов на высший государственный уровень. В утвержденном проекте сильное вооружение сочеталось с явно заниженным стандартным водоизмещением при сохранении высоких требований к скорости, которую рассчитывали достигнуть форсированием главных механизмов до 126,5 тыс. л. с. (главные механизмы итальянского крейсера имели проектную мощность 110 тыс. л. с.) (3898).

29 декабря 1934 г. СТО утвердил разработанный в НИВК П. И. Сердюком второй вариант эскизного проекта M-III (3898).

29 декабря 1934 г. Совет Труда и Обороны окончательно утвердил тактико-технические элементы легкого крейсера проекта 26. В составе его вооружения значились два КОР-1 и катапульта, которая располагалась в средней части корабля между трубами. Самолеты со сложенными крыльями стояли на специальных площадках у первой трубы. Взлет КОР-1 осуществлялся при развороте катапульты на 60°-120°.
Одновременно в НИИ военного кораблестроения начались проработки катапульты для крейсеров проекта 26. Затем к этой теме подключились ЦКБ-19, ленинградские и николаевские заводы, НИИ-45. Рассматривались несколько вариантов разгона тележки с самолетом: с помощью поршня, перемещаемого сжатым воздухом или пороховым зарядом, а также с использованием пороховой ракеты, прикрепленной к тележке. Несмотря на привлечение столь значительных сил, темпы работ сразу стали значительно отставать от запланированных, поэтому для головных кораблей “Киров” и “Ворошилов” катапульты пришлось заказывать все у той же фирмы “Хейнкель” (9966).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑199сс «Тактико-технические требования легкого крейсера». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 271‑272) (15460).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑200сс «О распределении по морям подлодок и сторожевых кораблей по плану заказов НКО на 1935 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 273) (15460).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑201сс «О приобретении интехпомощи по эсминцам и эскортеру во Франции». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 274‑275) (15460).

29 декабря 1934 года было принято Постановление СТО СССР, в котором говорилось: "Утвердить выбор фирмы "Шантье де Франс" и "Фив-Лилль" для заключения с ними договора на техническую помощь по лидеру с турбинами системы "Парсонс" и гарантированной средней скоростью 39 узлов при восьмичасовом испытании и 41 узел на полную мощность в течение одного часа. Увеличить лимит на расходы по договору до 4,8 млн. рублей, включая в эту сумму расходы по транспорту, кредиту, дополнительному оборудованию и прочее. Народному комиссару тяжелой промышленности (тт. Орджоникидзе и Муклевич) подготовить постройку двух лидеров по французским чертежам, предоставив в двухмесячный срок по заключению договора план постройки судов".
Все, как видим, складывалось вполне удачно, но в феврале 1935года, во время подписания договора на постройку лидера и техническую помощь, представители фирм "Шантье де Франс" и "Фив-Лилль" неожиданно заявили новые условия по оплате постройки лидера в сумме 57 млн. франков, то есть на 7,5 миллионов больше, чем ранее заявленная ими цена. Повышение цены французы мотивировали, якобы, увеличенным объемом технической помощи и необходимостью уплаты ими больших сумм контрагентам, за передаваемые советской стороне чертежи вспомогательных механизмов и устройств.
В справке-докладе на имя Сталина и Молотова 28 февраля 1935 года А. Розенгольц (народный комиссар внешней торговли) высказал мнение, что мы не можем принять новые условия французов. Он предложил еще раз вступить в переговоры с самими владельцами фирмы, и если в течение двух недель они не отступят от своих ничем не обоснованных требований, то "нам следует прекратить вовсе переговоры по этому делу с французскими фирмами и вступить в переговоры с фирмами других стран, в частности, Италии или Англии".
Начальник Главморпрома Муклевич в письме, адресованном Орджоникидзе, сообщил, что советская сторона, считая необходимым успешно завершить переговоры, пошла на увеличение нашей цены путем прямого повышения платы до 49,9 млн. франков и повышения премий на сумму около 1 млн. франков за достижение больших скоростей, чем 39,5 узлов; кроме того, для большей ответственности фирмы за техническую помощь, советская сторона предложила французам премию за принятие таких же гарантий скоростей по второму лидеру с механизмами нашей постройки при французской технической помощи, что обеспечивало получение ими премии около 2,6 млн. франков (200 тысяч золотых рублей) за достижение вторым лидером скорости в 42 узла. Однако, французы не проявили достаточной заинтересованности к предложению советской стороны об увеличении премии прервав переговоры, отбыли на родину.
Поведение французской делегации не было таким уж необъяснимым. Дело в том, что на крутой поворот французов в отношении цены повлияли хорошие результаты испытаний лидеров "Террибль" и "Триумфан", показавшие скорости, по сообщению представителя фирмы инженера Гарди, при восьмичасовом испытав 42,5узлов ("Террибль") и 41,5 узлов ("Триумфан"). На дальнейшее повышение цены советская делегация не смогла пойти, не видя для этого оснований и не имея полномочий.
Начальник Главморпрома предложил окончательно выяснить позицию фирм "Шантье де Франс" и "Фив-Лилль", причины внезапного повышения цены и возможность заключения договора на предложенных нами условиях, а также возобновить переговоры с главой другой конкурирующей фирмы "Бретань и Пеноэт", г-ном Фульдом на основе разработанного в Ленинграде договора и пойти на возможное увеличение цены, за получение турбинной установки "Рато" и техническую помощь, однако не выше цены, ранее заявленной этой фирмой — 55 млн. франков (4,2 млн. золотых рублей).
В случае невозможности в ближайшее время добиться положительных результатов с французскими фирмами, Муклевич предложил начать переговоры по технической помощи по лидерам с итальянскими фирмами (18260).

29 декабря 1934 г. Совет Труда и Обороны окончательно утвердил тактико-технические элементы легкого крейсера проекта 26. В составе его вооружения значились два гидросамолета-разведчика КОР-1 и катапульта. По проекту катапульта располагалась в средней части корабля между трубами. Самолеты со сложенными крыльями стояли на специальных площадках у первой трубы крейсера. Взлет КОР-1 осуществлялся при развороте катапульты на угол 60—120°.
Одновременно в НИИ военного кораблестроения начались проработки отечественной катапульты для крейсеров проекта 26. Затем к этой теме подключились ЦКБ-19, ленинградские и николаевские заводы, НИИ-45. Рассматривались несколько вариантов разгона тележки с самолетом: с помощью поршня, перемещаемого сжатым воздухом или пороховым зарядом, а также реактивный старт при помощи пороховой ракеты, прикрепленной к тележке. Несмотря на привлечение столь значительных сил, темпы работ сразу стали значительно отставать от запланированных, поэтому для головных кораблей «Киров» и «Ворошилов» катапульты пришлось заказывать за рубежом все у той же фирмы «Хейнкель».
Проектирование и строительство опытного КОР-1 тоже сразу выбилось из утвержденного графика. Это неудивительно, поскольку основные силы только что созданного КБ были брошены на испытания, доводку и запуск в серию летающей лодки ЦКБ МС-1 — будущего МБР-2-М-34. Только 11 июня 1935 г. был утвержден полномасштабный макет самолета КОР-1, а в декабре 1935 г. началась постройка первой опытной машины (23541).

29 декабря 1934 г. было утверждено конкретное решение о строительстве в Италии лёгкого крейсера для советских ВМС со следующими данными: вооружение: шесть (3 × 2) 180-мм орудий, шесть (6 × 1) 100-мм орудий в щитовых установках, шесть 45-мм полуавтоматов и шесть 53-см торпедных аппаратов (2 × 3). Толщина брони борта и палубы – 50 мм. Скорость хода – 37 узлов при водоизмещении 7000–7200 т. Двигатели «Монтекукколи». На основании этого документа и был разработан сам «проект № 26» (25184).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑203сс «Тактико-технические требования для экспериментального эскадренного миноносца». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 277) (15460).

29 декабря 1934. Постановление СТО СССР № К‑204сс «О постройке малых подлодок улучшенного образца М‑III». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 5. Л. 278) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

29 декабря 1934 было опубликовано официальное сообщение о вынесении смертного приговора и расстреле Л.Николаева и его сообщников (3908,346).

29 декабря в 1934 году в Ленинграде завершился процесс так называемого "Ленинградского центра". Убийца Кирова Леонид Николаев и еще 13 человек были приговорены к расстрелу и в тот же день казнены (14875).

За рубежом:

С 29 декабря 1934 Curtiss T-32 Condor II американских авиалиний терпит крушение в горах Адирондак; все четверо на борту выживают (20801).

29 декабря в 1934 году Япония денонсирует Вашингтонское соглашение 1922 (ограничение военного тоннажа США и Великобритания 525000 тонн, Франция и Италия - 175000 тонн, Япония - 315000 т., одиночный корабль - не более 35000 т., калибр не более 16 дюймов, 406 мм) и Лондонское соглашение 1930 (также ограничение тоннажа, калибров и пр. авианосцев, ПЛ, и калибров) (14875).

Авиапромышленность:

30 декабря 1934 состоялся первый полет СБ (АНТ-40) с рядным двигателем ИС (77,123), который поступил на заводские испытания 22 декабря 1934 - 2337,206. Летал И.С.Жуков (2233,46). Завод 22 (77,126). Он имел чуть большее крыло, чем СБ со звездой (80,234). Этим полетом начались заводские испытания, которые шли до 21 января 1935 (2233,46).

30 декабря 1934 г. состоялся первый полет АНТ-40ИС под управлением летчика Н.С.Журова, заводские испытания продолжались до 21 января 1935 г. Были получены весьма обнадеживающие результаты, максимальная скорость этого самолета превышала скорость машины с Райт "Циклонами", при этом считалась далеко не предельной. В отношении АНТ-40ИС говорилось: "Самолет обладает высокими летными данными и может быть использован как скоростной бомбардировщик". Здесь следует отметить, что именно с этого момента аббревиатура СБ стала окончательно пониматься как "скоростной бомбардировщик".
Тем не менее, с достижением максимальной полетной скорости не все оказалось в порядке. Летчики - испытатели докладывали, что при достижении 380 км/ч начиналась тряска, при послеполетном осмотре на поверхности крыла отмечались вздутия и "хлопуны". Это были первые проявления флаттера - автоколебаний конструкции, приводящих к потере ее динамической устойчивости при достижении определенной критической скорости. К решению проблемы флаттера тогда только подходили, в описываемом случае ее решили всеми методами, теоретическими и практическими, способными излечить болезнь именно применительно к крылу СБ (12027).

30 декабря в 1934 году первый полёт скоростного бомбардировщика «СБ-2ИС» («АНТ-40-2»). От «СБ-2РЦ» он отличался не только моторами, но и некоторыми размерами. Выросли размах (до 20,33 м) и площадь крыла (до 52,9 м2), так же как площадь горизонтального оперения. Почти вдвое увеличился объем бензобаков. Полетный вес возрос до 4850 кг (максимальный - до 5530 кг). На «АНТ-40-2» ставились два мотора "Испано-Сюиза" по 780 л.с. Винты двухлопастные металлические фиксированного шага. Ступицы винтов прикрывались небольшими коками. Форма и размеры мотогондол были близки к «АНТ-40-1», но в передней части капоты имели не круглую, а овальную форму. Охлаждение моторов обеспечивалось лобовыми сотовыми радиаторами. Спереди они прикрывались горизонтальными жалюзи, а на выходе поток воздуха регулировался поворотными совками (14876).

30 декабря 1934 г. летчик-испытатель И.С. Журов выполнил первый полет на втором прототипе - АНТ-40-2. Заводские испытания продолжались до 21 января 1935 г. В ходе испытаний самолет показал максимальную скорость 368 км/ч на уровне моря и 430 км/ч на высоте 5000 м. Высоту 5000 м второй прототип набирал за 6,75 минуты. Летные характеристики АНТ-40-2 значительно превышали характеристики. оговоренные ВВС в тактико-технических требованиях (24960).

30 декабря 1934 состоялся первый полет второго прототипа АНТ-40, который пилотировал летчик-испытатель Н.С.Журов. Во время заводских испытаний, которые закончились 21 января 1935 г, на этом самолете с нормальным полетным весом 5000 кг была достигнута скорость 430 км/час на высоте 4000 м. Полученные результаты заводских испытаний превзошли ожидания заказчика представители ВВС еще до их окончания настояли на срочной передаче самолета на госиспытания по полной программе. На первой стадии госиспытаний с полезной нагрузкой 1536,5 кг были получены максимальная скорость 346 км/час, время подъема на высоту 5000 м — 7,5 мин и потолок 9400 м (25059).

30 декабря 1934 года c письмом N 92/3820с Завод N 22 направил Отчет о серийных испытаниях самолета КР-6 N 22315 постройки завода N 22 выпуска второй половины 1934 г (2963).
Отв. исполнители:
	Техник КИО 
	Нейманд

	Летчики завода
	Юнгмейстер

	
	Туманский.


Цель испытания.
Определение центра тяжести, летных данных и оценка производственного выполнения серийного самолета КР6 N 22315 постройки завода N 22 в сравнении с серийным самолетом N 22251 выпуска 2-й половины 1934 года, прошедшего испытания в НИИ ВВС.
Заключение.
Комиссия считает необходимым отметить как в отношении сам. N 22315, так и всей серии следующее:
1. Самолет N 22315, а также вся серия по результатам испытания отвечает тех. условиям и могут быть допущены на эксплуатацию в части ВВС.
2. Отмеченные дефекты по данной серии подлежат устранению на самолетах следующих серий.
3. Следующие серийные испытания необходимо производить обязательно при наличии статоскопа, так как без последнего невозможно получить точные данные о скоростях на площадках (2963).

30 декабря 1934 совершен первый полет СБ-2 Испано и 3 марта 1935 года закончен первый период госиспытаний (3475,103). После переделок и исследований, для устранения дефектов (устойчивость, элероны, охлаждение моторов, исследования обтекателей, монококов, триммера) самолет сдан на повторные госиспытания 19 июня 1935 года. В первых числах августа самолет поступил в ЦАГИ для новых испытаний. Согласно постановления Правительства от 4 августа (новое оперение, переделка крыльев, капотов, мотооборудование и пр.), после внесенных исправлений, выведен на аэродром – 11 сентября 1935 года (3475,103).

30 декабря 1934 г. летчик Н.С. Журов совершил на АНТ-40-2 (СБ-2ИС) первый полет. Взлет осуществлялся на колесах. Заводские испытания проходили до 6 февраля 1935 г. Были достигнуты выдающиеся для того времени результаты. Максимальная скорость на высоте 4000 м составила 430 км/ч. Отмечалась также достаточно хорошая скороподъемность самолета (9501).

30 декабря 1934 г. летчик Н.С.Журов совершил на АНТ-40-2 первый полет. Несмотря на зиму, самолет взлетал на колесах. Заводские испытания шли до 21 января 1935 г. Максимальная скорость на высоте 4000 м достигла 430 км/ч, далеко перекрыв требования задания. Очень хорошей была и скороподъемность.
Военные начали торопить с передачей машины на государственные испытания. Требовали уже к 20 января представить СБ-2ИС в НИН ВВС (7643).

30 декабря 1934 г. летчик Н.С. Журов выполнил первый полет на СБ с моторами «Испано—Сюиза» с Центрального аэродрома Заводские испытания продолжались три недели. Их результаты были столь обнадеживающими, что ВВС настояли на том, чтобы немедленно начать государственные испытания. К ним приступили 8 февраля 1935 г. Все шло хорошо до 3 марта, когда произошла авария. При выполнении скоростного полета на километраж на скорости 370 км/ч возник, впервые в отечественном самолетостроении, изгибно-крутильный флаттер крыла. Катастрофы удалось избежать только благодаря хладнокровию и мастерству летчика К. П. Миндера. Выключив двигатели, он перевел машину в набор высоты. По рекомендации ЦАГИ, увеличили весовую балансировку элеронов, что сняло проблему флаттера.
По результатам первого этапа государственных испытаний отмечалось, что СБ — один из самых скоростных бомбардировщиков мира. Но были, конечно, и недостатки:
малая продольная устойчивость;
большая чувствительность рулей высоты, усложнявшая пилотирование;
неустойчивость в поперечном отношении;
вибрации подмоторной рамы.
Самолет отправили на завод для устранения дефектов (23474).

30 декабря 1934 ГК ОС-18 и К.А.К. и Нач. проектной части Баликовский писали письмо N 98c в НИИ ВВС ГИ-М Аузан и в ГУАП Нач. сам. отдела Зорину:
"Настоящим посылаем Вам на утверждение эскизный проект самолета СБ (К-13)." - Подробное ТО (2343,158).

30 декабря 1934 И завода 39 С.М.Алексеев писал Нач. самолетного отдела ГУАП письмо N 1931с (вход. 7723 от 1 января 1935):
"Мной спроектирован самолет (пикирующий бомбардировщик), который, думаю, что должен Вас интересовать, хотел бы вам его показать с тем, если он удовлетворит Ваши потребности, проект реализовать.". Виза: Машкевичу "Прошу ознакомиться с данным проектом" от 2 января 1936 (2337,84).

30 декабря 1934 Дир. завода 31 Мурашев и Нач. ЦКБ МС Г.М.Б. писали письмо N 3109с Зам. нач. ГУАП Ермолаеву:
"На Ваше письмо, дающее основную перспективу по развертыванию опытного морского самолетостроения при заводе 31 сообщаю нижеследующее:
Включенный Вами в план ЦКБ МС новый опытный объект самолет МДР-5 м.б. выполнен к 1 февраля 1936 со сдачей на гос. испытания к 1 апреля 1936. При этом срок выпуска имеющегося в плане КОР-1, согласно Вашего указания Нач. ЦКБ МС Г.М.Б. - будет перенесен на 1 июня 1936 (этот перенос т.б. мыслим, т.к. по имеющимся у нас сведениям, катапульта, под проектируемый самолет, не будет построена ранее конца 1936.
Выпуск самолета МБР-5, находящегося в настоящее время в постройке (первый вариант с деревянной лодкой) намечен к 1 июня 1935. Однако, серьезные опасения вызывает задержка с выполнением заводом 39 вооружения и некоторых агрегатов самолета, кои заканчиваются по имеющемуся договору на заводе 39.
Посему прошу Ваших указаний директору завода 39 о форсировании указанных работ.
2-й вариант МБР-5 с металлической лодкой намечен к выпуску 1 октября 1035.
Состояние опытных работ на заводе следующее:
ЦКБ МС имеет в настоящее время состав в количестве 50 чел. и приступило к развертыванию конструкторской работы, в частности к эскизному проектированию МДР-5.
Опытное производство по МБР-5 ввиду чрезмерной напряженности с выполнением серийной программы в ноябре и декабре будет развернуто лишь с 1 января 1935.
В настоящее время в производстве идет только первый экз. деревянной лодки.
Дальнейшее развитие темпов работ ЦКБ МС в значительной степени лимитируется отсутствием достаточного количества конструкторского персонала..." (2343,11).

Другие оборонные отрасли:

30 декабря 1934 года на НИАП с завода № 7 прибыл передок с колесами для 203-мм корпусной мортиры (3861).

30 декабря 1934 г. с завода № 7 на НИАП прибыл передок с колесами. Мортира «ОЗ» могла стрелять всеми штатными 203-мм снарядами. Так, при стрельбе 80-кг снарядами на полном заряде начальная скорость составляла 310 м/с, дальность — 6991 м, а для 100-кг снаряда — 260 м/с и 5233 м соответственно.
На испытаниях мортиры «ОЗ» было выявлено несколько непринципиальных конструктивных недоработок — неудовлетворительная меткость, недостаточное уравновешивание и ломка рессор подрессоривания. Все это — «дела житейские»: неудовлетворительная меткость — следствие неверного расчета крутизны нарезки, подтянули пружину или вообще заменили уравновешивающий механизм, да поменяли рессоры, и всего делов. Но, видимо, кто-то был очень заинтересован, чтобы мортир в РККА не было, и работы по «ОЗ» прекратили (15117).

Жизнь и внуцтренняя политика:

30 декабря 1934 была расстреляна группа Ленинградский центр, укомплектованная сторонниками Зиновьева, и в которую, якобы, входил Л.Николаев - убийца С.М.К. Список составил лично И.В.С.. Еще до этого в Ленинграде было немедленно после убийства расстреляно 104 чел., обвиненных в убийстве С.М.К. В секретном циркуляре ПБ, разосланном после убийства С.М.К. говорилось: "Неотъемлемым качеством каждого большевика в современных условиях д.б. умение распознать врага партии, как бы хорошо он не маскировался." (3240).

Внешняя политика:

Не позднее 30 декабря 1934 г. Из речи наркома внешней торговли А.П. Розенголъца на VII Всесоюзном съезде Советов о торгово-экономических отношениях СССР с капиталистическими государствами Заключение Наркомвнешторга СССР по экспорту спичек и минералов 5 марта 1935 г. Не подлежит оглашению. 
...34 Импорт в 1930 г. из США был довольно значителен и составлял 264 млн руб. золотом, в 1931 г. - 226 млн руб. золотом. В последнее время, несмотря на восстановление дипломатических отношений, мы имеем ряд затруднений, причем даже ряд неожиданных затруднений, в отношении развития нашего товарооборота. 
К этим затруднениям нужно отнести необоснованное распространение на Советский Союз действия закона Джонсона, предусматривающего в отношении правительств, не платящих своих долгов США, следующие меры: воспрещение размещения займов указанных правительств в США, воспрещение займов и кредитов указанным правительствам со стороны правительства США. 
Наши заказы в США в целом составляли 820 млн руб. золотом, из них в годы первой пятилетки - 733 млн руб. Не приходится распространяться на тему о том, что мы пунктуально все выполняли по всем нашим обязательствам, причем выплатили США так же как и другим государствам. Как метко сказал т. Молотов, наши платежи в США отнюдь не были символическими платежами. Поэтому распространение на нас закона Джонсона не вытекает из наших торгово-экономических отношений с США. 
В частности, и это выглядит даже несколько оригинально, в связи с применением к СССР закона Джонсона обречен на полную бездеятельность банк, организованный американским правительством специально для финансирования товарооборота между США и Советским Союзом. И это обстоятельство не является фактором, могущим способствовать расширению нашего товарооборота в США в настоящее время. 
Наш импорт в США в 1933 и в 1934 гг. ограничивался незначительным размером - 16-17 млн руб. в год39. 
Внешняя торговля. 1935. № 3. С. 3 (12152).

За рубежом:

30 декабря в 1934 году первый полёт пассажирской летающей лодки «Martin 130» «China Clipper» (14876).

Авиапромышленность:

31 декабря 1934 г. ВРИД начальника Глававиапрома Марголин направил письмо директору завода № 39 и начальнику ЦАГИ: «Немедленно приступите к проектированию установки мотора К-9 на И-16 и И-14. В 3-х дневный срок доложите исполнение. Ввиду того, что моторы, очевидно, будут лишь в феврале месяце, необходимо провести сейчас же все подготовительные работы к тому, чтобы по получении моторов изготовленные самолеты в кратчайший срок выпустить в воздух. Настоящее задание выполнить в самом ударном порядке, применяя сверхурочные и другие работы» (10667).

31 декабря 1934 года Базилевич писал письмо № 2477/КО в ЦАГИ Туполеву
По договоренности с Вами, направляю для разрешения вопроса о валютных контингентах и завизирования Ворошиловым проект постановления СТО «О постройке дальнего бомбардировщика».
Было бы желательным окончательно разрешить вопрос к очередному заседанию КО (9 января 1935 года).
Приложение: на 1 листе.
(Пометка: 1 января 1935 года. Проект по ДБ2-2К14 полностью согласован с ВВС, за исключением срока выхода на гос. испытания (по КО от 19 декабря 1934 года срок гос. испытаний – 15 июня 1935 года, по проекту на заводские испытания - 15 июня 1935 года). По ЛК2-2М34ФРН Алкснис не возражает. Логановский (НКВТ) считает необходимым сумму на закупку моторов К-14 и винтов выделить из …контингентов НКОП на 1935 год. Подпись: БК) (4256, 36).

31 декабря 1934 года начальник и военком НИИ ВВС Зильберт писал письмо N 2/02 зам. начальника управления ВВС.
Представляя материал по аварии самолета КР6-а 2М-17 N 22193, происшедшей 4 декабря 1934 года в ОМО НИИ ВВС в Севастополе, докладываю:
На самолете КР6-а производились испытания пары усиленных поплавков постройки завода N 31 по специальной программе.
Авария самолета произошла по причине недостаточной прочности усиленных поплавков (3851,2).

31 декабря 1934 года врид начальника отдела изобретений НКО Я. Терентьев и начальник 1 отделения Федоров писали письмо N 178206сс зам. начальника штаба ВС Лаврову.
На N 14/0100
Для выполнения работ инженера Варшавского по маскировке самолета....
нами заготовлен доклад от имени зам. наркома обороны Тухачевского в СТО с проектом постановления о том, чтобы СТО в своем постановлении обязал промышленность обеспечить постройку опытного зеркального самолета к 1 августа 1935 года.
Группа инженера Варшавского должна быть целиком передана в промышленность (3541,253).

Другие оборонные отрасли:

31 декабря 1934 пущен в эксплуатацию завод «Радиоприбор» в Москве, построенный для обеспечения серийного выпуска изделий Остехбюро и ЦЛПС (18667).

31 декабря 1934 года на Балтийском заводе заложили Н-2 и Н-3. (Буква "Н", принятая в обозначении в 1935 г., означала "немецкая" или "немка", в начале 1936 г. Н-1 предполагалось назвать "Ворошиловец", но в октябре 1937 г. для лодок этой серии приняли литеру "С" — от слова "средняя" — с сохранением тех же номеров) (3898).

За рубежом:

31 декабря 1934 Helen Richey стала первой женщиной-пилотом, которая на регулярной основе возила почту на Ford Trimotor (2254).

31 декабря 1934 Хелен Ричи становится первой женщиной, которая пилотирует регулярный гражданский рейс на машине Ford Trimotor компании Central Airlines по маршруту Вашингтон, округ Колумбия, в Детройт (20801).

31 декабря 1934 в Италии был принят закон О военизации итальянской нации (3186).

Другие оборонные отрасли:

До конца декабря 1934 года СУ-5-2 преодолела 206 км. (19721).

Армия:

В конце декабря 1934 – начале января 1935 года на территории Монинского аэродрома под руководством заместителя начальника штаба Военно-воздушных сил РККА комкора Василия Константиновича Лаврова были проведены учебные тренировки по программе подготовки собак для выполнения диверсионных актов в тылу условного противника. В ходе испытаний, имитирующих атаку на вражеский аэродром, «две собаки породы немецкая овчарка, сброшенные с 300 метров, после раскрытия коробов уверенно пошли на цель» – самолёты-мишени, предназначенные для выполнения задачи, «Альма немедленно сбросила седло рядом с целью, Арго не сумел сбросить из-за неисправности механизма». Учебной задачей ещё одной пары четвероногих диверсантов стал «подрыв» участка полотна Северной железной дороги, проходившей рядом с Монинским аэродромом (21535).

В конце декабря 1934 – начале января 1935 года на территории Монинского аэродрома под руководством заместителя начальника штаба Военно-воздушных сил РККА комкора Василия Константиновича Лаврова были проведены учебные тренировки по программе подготовки собак для выполнения диверсионных актов в тылу условного противника. В ходе испытаний, имитирующих атаку на вражеский аэродром, «две собаки породы немецкая овчарка, сброшенные с 300 метров, после раскрытия коробов уверенно пошли на цель» – самолёты-мишени, предназначенные для выполнения задачи, «Альма немедленно сбросила седло рядом с целью, Арго не сумел сбросить из-за неисправности механизма». Учебной задачей ещё одной пары четвероногих диверсантов стал «подрыв» участка полотна Северной железной дороги, проходившей рядом с Монинским аэродромом (25652).

Авиапромышленность:

В декабре 1934 г. был утвержден макет ББ-2 – ЦКБ-26, который практически полностью соответствовал опытному ЦКБ-26.
Постройку опытного образца ускорили. И тут Ильюшину нанесли страшный удар. «ББ-2 2К-14… с плана снят», – гласило официальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. Решение было вполне логично. СБ Туполева оказался весьма удачным и готовился к серийному производству. Ильюшинский самолет по сравнению с СБ имел и свои преимущества, и свои недостатки. С одной стороны, даже расчетные летные данные ББ-2 получались ниже, чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. С другой – он был лишен некоторых дефектов туполевской машины, вызывавших нарекания у военных: кабины получились попросторнее, сектора обстрела стрелковых установок – пошире. На Ильюшина работали также опасения, что моторов М-100 (советской копии двигателя «Испано-Сюиза»12Ybrs) не хватит на запланированный выпуск СБ (в связи с этим Туполеву заказали третий опытный экземпляр СБ с «Гном-Ронами», превратившийся позднее в тяжелый истребитель ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали на бомбардировщик ЦАГИ и ББ-2 оказался не нужен.
И тут Ильюшин совершил ловкий маневр. В плане опытного строительства на 1934-1935 гг. в разделе второстепенных работ стоял «дальний бомбардировщик ДБ-2РЦ». Предполагалось, что это будет модификация рекордного АНТ-25 (РД) под два мотора «Циклон». Военные считали эту тему не очень актуальной. В то время стратегические функции в ВВС РККА выполняли соединения тихоходных неуклюжих гигантов ТБ-3. Практический радиус действия с боевой нагрузкой у них не превышал 1000-1100 км. Командование ВВС считало основной задачей постепенную модернизацию ТБ-3 с увеличением дальности его полета. Но в 1931 г. в коллективе Туполева предложили иную концепцию с упором именно на дальность. ДБ-1, военный вариант АНТ-25, вдвое уступал ТБ-3 по бомбовой нагрузке, но впятеро превосходил по радиусу действия. Он был столь же тихоходен и отличался такими же низкими показателями маневренности. Малая серия построенных ДБ-1 после войсковых испытаний осела в 1-й авиационной армии особого назначения, дислоцировавшейся в Подмосковье. Сочли, что как бомбардировщики они малопригодны, но могут сойти в качестве дальних разведчиков.
ДБ-2 должен был стать дальнейшим развитием ДБ-1. Туполев обладал немалым влиянием и мог надеяться «протолкнуть» самолет в производство несмотря на позицию некоторых руководителей ВВС. Вот в эту «экологическую нишу» и ринулся Ильюшин. Экономичные «Гном-Роны» позволяли существенно поднять дальность полета, а большая грузоподъемность самолета по сравнению с СБ – увеличить запас горючего. ЦКБ-26 теперь подавался как прототип дальнего бомбардировщика – конкурент ДБ-2 (25043).

В декабре 1934 ВВС выпустили ТТТ на тяжелый бомбардировщик. Скорость - 320 км/час, дальность 4000 км с 1000 кг (максимум - 5000), высота - 6000-7000 м (2014,4).
По другим данным к концу 1934 на этапе подготовки эскизного проекта АНТ-42 выяснилось, что аппетит ВВС вырос и они хотели потолок в 15 км, 5 т бомб, скорость 600 км/час и дальность 2000 км, а вышеприведенные данные были согласованы уже в январе 1935 (2122).

В декабре 1934 г., основываясь на октябрьских ТТТ, КБ А.Н.Т. закончило предварительные расчеты по самолету ТБ—7 (23474).

В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 установили короткоствольную полковую пушку образца 1927 г. Из нее стреляли и на земле, и в воздухе (9807).

С декабря 1934 г. в полетах МГ последовал длительный перерыв. Возможно, он объяснялся наступлением зимы. Лег снег, а наши аэродромы тогда зимой не расчищали, самолеты летали на лыжах. Лыжное шасси для "Максима Горького" заданием предусматривалось, но нигде в документах не упоминается о проектировании или изготовлении гигантских лыж. На колесах же по глубокому не- укатанному снегу не разбежишься. А далее - весна, весенняя распутица. Центральный аэродром тогда был фунтовым, без бетонной дорожки. Огромный вес МГ не позволял ему передвигаться по сырой земле. Ждали, пока подсохнет...
Кроме того, в документах указано, что на АНТ-20 меняли все моторы. На самолет первоначально были поставлены М-34Р самого первого выпуска, еще с несерийными редукторами, изготовленными в мастерских ЦИАМ. Ресурс у них был мизерным, поэтому даже при не очень интенсивной эксплуатации они быстро вышли из строя. Их, видимо, заменили на более доведенные и более надежные двигатели последующих серий.
С тележек шасси сняли огромные каплевидные обтекатели. Эффективность их для тех весьма скромных скоростей, на которых летал "Максим Горький", была мала. В то же время обтекатели, которые забивались травой и землей, приводили к притормаживанию колес на взлете. На верхней поверхности крыла появился регистрационный номер "СССР N-20". Номера такого типа, с латинскими буквами, присваивали самолетам, совершавшим полеты за границу. Этот факт можно считать дополнительным подтверждением намерения руководства страны продемонстрировать восьмимоторный гигант за рубежом. В воспоминаниях участников работ действительно встречаются упоминания о том, что планировался показ АНТ-20 на традиционном авиасалоне в Париже (12024).

В декабре 1934 г. требования к ТК-1 изменили, еще больше приблизив ТК-1 к базовому ДБА. Вместо моторов "Испано" решили использовать отечественные М-34ФРН (те же, что на ДБА), более мощные, но и более тяжелые.
Весной 1934 г. завод № 39 получил задание на "бомбардировщик дальнего действия, он же крейсер". В плане работ на 1934-35 годы он обозначался как ТК-1, а в других документах - просто ТК. Это была большая машина с четырьмя французскими моторами Испано-Сюиза 12Ybrs. От него по заданию требовали скорость 300 - 330 км/ч, практический потолок 7000 м и нормальную дальность 2000 км (при максимальной 3000 - 3500 км). Предполагалось, что машина будет иметь цельнометаллическую конструкцию из стали и алюминиевых сплавов. Вооружение планировалось из шести автоматических динамореактивных пушек калибром 65 мм или 76 мм и нескольких обычных автоматических пушек калибра 20 или 25 мм. Опытный образец рассчитывали получить к 1 апреля 1935 г. 
Три 20-мм пушки ШВАК располагались в носовой башне, на верхней турели и в кормовой установке. На каждую брали по 500 снарядов. Пушки дополнялись четырьмя пулеметами ШКАС. Один, стрелявший вверх-назад, стоял за пилотской кабиной (с запасом 3000 патронов), другой - в выпускавшейся вниз башне (с вращением на 360°); для него брали еще больше - 4000 патронов. Еще два пулемета монтировались в бортовых амбразурах; их обслуживал один стрелок. По одному из вариантов проекта в каждом крыле хотели поставить еще по одному пулемету с сектором обстрела в вертикальной плоскости 180°, а в горизонтальной - "по мере возможности".
Кроме пушечно-пулеметного вооружения "тяжелый крейсер" нес и ракетное. Под крыльями собирались подвесить восемь реактивных снарядов РС-82 или PC-132. При этом УВВС требовало от ГУАП разработки поворотной ту- рельной установки для стрельбы ракетами.
Самолет сохранял бомбоотсек и комплект бомбодержателей, рассчитанный на максимальную бомбовую нагрузку в 2000 кг. Особое внимание уделили химическому вооружению. В его комплект входили два бака по 1000 л для размещения в бомбоотсеке с выливными устройствами конструкции Киященко. четыре ампульных кассеты (каждая с 240 ампулами весом по 1 кг или, по другому варианту', с 225 ампулами) и два выливных прибора ВАП-1000. Разумеется, одновременно можно было использовать только что-то одно. Для постановки дымовых завес (этот вариант предназначался специально для ВВС ОКДВА) ТК мог нести четыре дымовых прибора ДХ-3 емкостью по 200 л.
На самолете предусматривались фотоаппарат АФА-15, две радиостанции (РТБ и РЭС), шифровальная машинка, пневмопочта и сигнальная сирена. Обслуживать все это должен был экипаж из 11 человек.
Самолет проектировался не на базе ТБ-3, а на основе более современного тяжелого бомбардировщика ДБА, опытный образец которого тогда только строился. Он имел закрытые кабины экипажа и полуубирающееся шасси. Последнее означало, что стойка ломалась посередине, и ее нижняя часть поворачивалась на 90е назад, укладываясь в широкие обтекатели-"штаны". Интересно, что зимой колеса собирались менять на лыжи.
В апреле 1935 г. появилось задан не на самолет ТК -4. Сравнение его с заданием на ТК-1 показывает, что это, скорее всего, одна и та же машина. Во всяком случае, требуемые летные данные совпадают, но несколько отличается комплектация оборудованием и вооружением, а также в него включили более развернутую преамбулу о назначении и тактических приемах. Исполнителем работы в документах по ТК-4 числится Управление спецработ НКТП на заводе № 22.
То ли речь идет просто об опечатке, и это уточненное задание на ТК-1, толи изменилась организация-исполнитель и задание выдали по новой, как на другой самолет. Никаких следов ТК-2 или ТК-3 отыскать не удалось.
Задача ТК-4 определялась как "боевое охранение авиации дальнего действия". "Тяжелые крейсера" должны были действовать небольшими группами, сопровождая тяжелые бомбардировщики. Интересно, что среди тактических приемов заданием предусматривался бой их с бомбовозами или "тяжелыми крейсерами" противника на параллельных курсах, что являлось воспроизведением известной "линей ной тактики" флотов парусных кораблей. Представлялось это, видимо, так: летят, палят друг в друга из всех стволов и ждут, кто первый упадет или у кого кончатся патроны.
Вооружение складывалось из трех 20-мм пушек ШВАК, трех пулеметов ШКАС и восьми реактивных снарядов РС- 132. Последние должны были подвешиваться под крыльями. Ракетами собирались стрелять вперед, разгоняя истребители противника. Предусматривались два наружных бомбодержателя Дер-19, на которых должны были подвешиваться ротативно-рассеивающие бомбы РРАБ или химические бомбы калибром до 250 кг.
В носу самолета монтировалась электрифицированная турель-башня с пушкой ШВАК; подобная установка находилась и сверху фюзеляжа за крылом. Третья электрифицированная пушечная установка располагалась в выдвижной нижней башне. Все три пушки имели боезапас по 1000 снарядов. Один пулемет ШКАС стоял в кормовой экранированной установке с запасом в 2000 патронов. Насчет еще двух ситуация не совсем ясна: то ли предусматривалась спарка, перебрасываемая с борта на борт, либо две отдельных бортовых амбразурных установки, каждая с одним пулеметом ШКАС. Для них тоже требовалось обеспечить боезапас в 2000 патронов (на два ствола).
В оборудование ТК-4 по проекту входили автопилот АВП-3, мощная радиостанция РЭС и фотоаппарат АФА-15. Связь между членами экипажа обеспечивалась электропневмопочтой и переговорным устройством СПУ-9. Поскольку последнее являлось новинкой и работало весьма ненадежно, для подстраховки предусмотрели обычный шланг с "ртом" и "ухом" между пилотами и штурманом. Требовавшуюся по заданию шифровальную машинку в проект заложили, несмотря на ее фактическое отсутствие. Экипаж ТК-4 соответствовал требуемому для ТК-1 - 11 человек.
Нормальный полетный вес "тяжелого крейсера" по расчетам составлял 17 960 кг, максимальный - 22 290 кг. Опытный образец самолета рассчитывали вывести на испытания к 1 декабря 1935 г., но в срок не уложились.
Работа над проектом осложнялась отсутствием значительной части оборудования и вооружения, вписанного в задание. Работы шли до конца 1936 г., когда их прекратили в связи с сокращением расходов и уменьшением количества тем для конструкторов.
Возможно, влияние на это оказало появление ильюшинского дальнего бомбардировщика ДБ-3, поначалу из-за своей скорости в "крейсерах" не нуждавшегося. Но время шло, и решили что и ему нужен свой "крейсер". Сделали его на базе самого ДБ-3. Машина называлась ЦКБ-54 или ДБ- ЗСС и классифицировалась как "самолет сопровождения бомбардировщиков". От базового варианта она отличалась усиленным вооружением, включавшим две пушки. ЦКБ- 54 построили в двух экземплярах, разнившихся моторами и размещением пулеметов. Как и в случае с Р-6, перегруженный оружием и боеприпасами "крейсер" оказался тихоходнее бомбардировщиков, которые должен был эскортировать. Это был последний самолет данного класса в СССР (12036).

В декабре 1934 г. требования изменили, еще больше, приблизив ТК-1 к базовому ДБА. Вместо моторов «Испано» решили использовать отечественные М-34ФРН (те же, что на ДБА), более мощные, но и более тяжелые (23977).

В декабре 1934 закончилось проектирование СБ, которое велось с мая 1934 (7717, 16).

С декабря 1934 по февраль 1935 проходили заводские испытания СБ (7717, 16).

В декабре 1934 г. "Сталь-7" выкатили из сборочного цеха завода опытных конструкций НИИ ГВФ. Как и в предыдущих разработках, в новой машине Бартини старался использовать нестандартные технические решения. В частности, в аэродинамической трубе Военно-воз- душной академии имени Н.Е. Жуковского были проведены исследования влияния динамической воздушной подушки и экранного эффекта на аэродинамические характеристики крыла малого удлинения, снабженного боковыми шайбами. Итогом этих исследований стала довольно оригинальная схема самолета с низкорасположенным крылом в виде "обратной чайки".
Подобная схема позволяла установить в месте излома крыла шасси с более короткими стойками. Крыло, набранное из профилей, разработанных Бартини, удачно сопрягалось с фюзеляжем, поперечное сечение которого было близко к треугольному, что свело к минимуму аэродинамическую интерференцию. Вдобавок такая схема несущей поверхности улучшала обзор летчику и обеспечивала экипажу проход из передней кабины в салон без порога над центропланом. Но ей были свойственны и недостатки, в частности, излом крыла приводил к некоторому его утяжелению и появлению так называемого "диффузорного" эффекта, - способствующего увеличению аэродинамического сопротивления. Однако, по мнению Бартини, преимущества этой компоновки для самолета "Сталь-7" превышали недостатки.
Много позже, когда на базе "Сталь-7" построили бомбардировщик Ер-2, "диффузорный" эффект дал о себе знать. Связано это было как с увеличением удельной нагрузки на крыло с 97,2 до 157 кг/м2, так и с установкой туннельных водорадиаторов двигателей с выходом теплого воздуха через жалюзи, размещенные вблизи излома крыла.
Применение крыла в виде "обратной чайки" позволило отказаться от средств его механизации - закрылков. Возможно, что после создания "Стали-7" (в документах встречается также сокращенное обозначение "С-7") у Бартини усилился интерес к летательным аппаратам, использующим эффект близости земли.
Большая бортовая хорда крыла позволила разместить в его центральной части (мотоотсеках) баки, вмещавшие необходимый для полета на большие расстояния запас бензина. Кроме этого, горючее заливали в баки, установленные в носках крыла, что ранее не встречалось в авиастроении.
Другим внешним отличием машины стал фонарь кабины летчиков с остеклением, наклоненным вперед. Какую пользу несла подобная конструкция, непонятно. Есть разные мнения на этот счет. По одному из них, такое техническое решение позволяло улучшить обзор вперед, но ясно одно - распространения в авиастроении оно не получило.
Планер состоял из полумонококового цельнометаллического фюзеляжа и ферменного крыла с оперением, обшитым перкалем. Правда, конструкция из стальных труб и фасонных профилей, соединенных точечной сваркой, отличалась значительной трудоемкостью.
Первоначально самолет прорабатывался с двигателями М-17, а затем - с М-100. Для обоих вариантов задавалась посадочная скорость 80 км/ч, максимальная с двигателями М-17 достигала 350, а с М-100 - 370 км/ч. Рассматривался вариант машины и с моторами М-34. Создавая этот самолет, Бартини пришел к выводу, что с двигателями М-100 мощностью по 750 л.с. на высоте 2400 м можно перешагнуть 400-км рубеж скорости. Интуиция в сочетании с точным расчетом не подвела конструктора.
В своем проекте Роберт Людвигович, помимо достижения высоких летных данных лайнера, не забыл и о комфорте для пассажиров. Однако руководители ГВФ думали иначе, ставя на первое место скоростные характеристики машины. В итоге, по их требованию высоту салона снизили с 1,8 до 1,55 м и пассажирам даже среднего роста пришлось бы перемещаться по салону в полусогнутом положении.
Довоенный лозунг "Выше всех, быстрее всех, дальше всех!" заставил авиаконструкторов идти на поводу у политиков. Следует отметить, что подобные "явления" сопровождали советское авиастроение на протяжении всего существования СССР, вынуждая инженеров думать, прежде всего, о политических задачах, а уж потом о людях (11994).

В декабре 1934 года «Сталь-7» выкатили из сборочного цеха завода опытных конструкций (ЗОК) НИИ ГВФ. Как и в предыдущих разработках, в новой машине Роберт Людвигович старался использовать нестандартные технические решения. В 1930-е годы в аэродинамической трубе Военно-воздушной академии имени Н. Е. Жуковского Бартини исследовал влияние динамической воздушной подушки и экранного эффекта на аэродинамические характеристики крыла малого удлинения, снабженного боковыми шайбами. Для этого был изготовлен ленточный бегущий экран. Итогом исследований стала довольно оригинальная схема самолета с низкорасположенным крылом в виде «обратной чайки».
Подобная схема позволяла установить в месте излома шасси с более короткими стойками, а значит и более легкое, убиравшееся поворотом назад в мотогондолы. Вдобавок такая схема несущей поверхности улучшала обзор летчику. Крыло, набранное из профилей, разработанных Бартини (после ареста Роберта Людвиговича этот профиль стал обозначаться как профиль завода №240), удачно совмещалось с фюзеляжем, поперечное сечение которого было близко к треугольному, сведя к минимуму аэродинамическую интерференцию.
Но этой схеме свойственны и недостатки, в частности, излом крыла приводил к некоторому его утяжелению и появлению так называемого «диффузорного эффекта», вызывавшего увеличение аэродинамического сопротивления. Однако по мнению Бартини преимущества от этой компоновки для самолета «Сталь-7» были выше, чем недостатки.
Много позже, когда на базе «Сталь-7» построили бомбардировщик Ер-2, «диффузорный» эффект дал о себе знать. Связано это было как с увеличением удельной нагрузки на крыло с 97,2 до 157 килограммов на квадратный метр, так и с установкой тоннельных водорадиаторов двигателей с выходом теплого воздуха через жалюзи, размещенные вблизи излома крыла.
Использование крыла в виде «обратной чайки» позволило отказаться от средств его механизации – закрылков. Возможно, что после создания «Сталь-7» (в документах встречается также сокращенное обозначение «С-7») у Бартини усилился интерес к летательным аппаратам, использующим эффект близости земли.
Большая бортовая хорда крыла позволила разместить в его центроплане баки, вмещавшие необходимый для полета на большие расстояния запас бензина. Кроме этого, горючее разместили в баках – носках крыла, что ранее не встречалось ни в одном самолете.
Другим внешним отличием машины был фонарь кабины летчиков с остеклением, наклоненным вперед. Какую пользу для самолета приносила подобная конструкция, не понятно. Есть разные мнения на этот счет. По одному из них это техническое решение позволяло улучшить обзор вперед. Но оно не получило распространения в авиастроении.
Планер состоял из полумонококового цельнометаллического фюзеляжа и ферменного крыла с оперением, обшитым перкалем. Вся конструкция, собиравшаяся из стальных труб и фасонных профилей, соединенных точечной сваркой, отличалась значительной трудоемкостью (19197).

В декабре 1934 года «Сталь-7» выкатили из сборочного цеха завода опытных конструкций (ЗОК) НИИ ГВФ. Как и в предыдущих разработках, в новой машине Роберт Людвигович старался использовать нестандартные технические решения. В 1930-е годы в аэродинамической трубе Военно-воздушной академии имени Н. Е. Жуковского Бартини исследовал влияние динамической воздушной подушки и экранного эффекта на аэродинамические характеристики крыла малого удлинения, снабженного боковыми шайбами. Для этого был изготовлен ленточный бегущий экран. Итогом исследований стала довольно оригинальная схема самолета с низкорасположенным крылом в виде «обратной чайки».
Подобная схема позволяла установить в месте излома шасси с более короткими стойками, а значит и более легкое, убиравшееся поворотом назад в мотогондолы. Вдобавок такая схема несущей поверхности улучшала обзор летчику. Крыло, набранное из профилей, разработанных Бартини (после ареста Роберта Людвиговича этот профиль стал обозначаться как профиль завода №240), удачно совмещалось с фюзеляжем, поперечное сечение которого было близко к треугольному, сведя к минимуму аэродинамическую интерференцию.
Но этой схеме свойственны и недостатки, в частности, излом крыла приводил к некоторому его утяжелению и появлению так называемого «диффузорного эффекта», вызывавшего увеличение аэродинамического сопротивления. Однако по мнению Бартини преимущества от этой компоновки для самолета «Сталь-7» были выше, чем недостатки.
Использование крыла в виде «обратной чайки» позволило отказаться от средств его механизации – закрылков. Возможно, что после создания «Сталь-7» (в документах встречается также сокращенное обозначение «С-7») у Бартини усилился интерес к летательным аппаратам, использующим эффект близости земли.
Большая бортовая хорда крыла позволила разместить в его центроплане баки, вмещавшие необходимый для полета на большие расстояния запас бензина. Кроме этого, горючее разместили в баках – носках крыла, что ранее не встречалось ни в одном самолете (19197). 

В декабре 1934 начались работы по установке на И-16 закупленного во Франции Гном Рон Мистраль Мажор и проект был готов к апрелю 1935 (1808,13).

В декабре 1934 г. началось проектирование варианта И-16 под двигатель Гном-Рон «Мистраль-Мажор» мощностью 850 л.с.. Проект получил обозначение И-19 (ЦКБ-25). На высоте 300 м самолет должен был развивать скорость 483 км/ч. Довольно быстро выяснилась невозможность массового выпуска таких самолетов из-за неготовности промышленности к выпуску французских моторов. В конце ода обозначение И-19 перешло к модификации И-17 под двигатель М-34/
Самолет ЦКБ-25 лоббировал глава спешно организованного КБ инженер Сильванский, имевший большие связи в верхах. Связи не помогли/
Проблемы с уборкой шасси на И- 16 первых вариантов заставили конструкторов уделить максимум внимания именно шасси. На самолете ЦКБ-29 с высотным двигателем Райт «Циклон» F54 предусмотрели использование пневматического механизма уборки/ выпуска шасси. Расчеты показывали возможность достижения скорости 485 км/ч на высоте 5000 м, однако вновь проект развития не получил (25063).

В декабре 1934 закончились предварительные гос. испытания ЦКБ-11 (ДИ-6), которые проходили с сентября 1934. Ли И.Ф.Петров, летнаб Виноградов. От завода 39 л Ю.И.Пионтковский и Нач. ЛИС Н.Николаев. Общее заключение было благожелательным: “Полученные скорость, маневренность, отсутствие крупных дефектов показывают, что ДИ-6 быстро может быть доведен до эталонного состояния и будет представлять большой интерес для ВС как двухместный истребитель, обладающий хорошими ЛД.
Необходимо...форсировать постройку второй машины, доведя ее до боевого состояния и предъявить ее на гос. испытания. Одновременно целесообразно начать постройку войсковой серии самолетов...Предложить заводу 39 проработать вопрос модификации самолета в одноместный истребитель сопровождения.
Убирающееся шасси и колеса с внутренней амортизацией считать выдержавшими гос. испытания; схему и конструкцию шасси рекомендовать как удачный образец..” (3876,8).

В декабре 1934 началось проектирование Ди-8 АНТ-46 (1076,491).
По другим данным в ноябре 1934

В декабре 1934 года начальник ГУАП Михаил Моисеевич Каганович писал в ХАИ, что «вопрос о модификации ХАИ-5 под К-14 может быть разрешен в положительном плане лишь в случае удовлетворительных результатов испытаний ХАИ-5 с К-9». В планах такой вариант не значился, но идея, похоже, витала в воздухе (19898).

В декабре 1934 П.И.Гроховский утвердил общий вид "легкого крейсера" Г-38 П.Ивенсена и проект показали М.Н.Тухачевскому, который назвал машину "важнейшим объектом авиационной техники для вооружения РККА". Строить решили на 47 заводе в Ленинграде (258,18).

В декабре 1934 г. было закончено эскизное проектирование Г-38, который превосходил "крейсера" Туполева МИ-3 (АНТ-21), МИ-3Д (АНТ-21бис), ДИП (АНТ-29).
Тухачевский назвал Г-38 "важнейшим объектом авиационной техники для довооружения РККА".
Он потребовал ускорить работы по крейсеру, подчеркнув государственную важность самолета. В случае успеха государственных испытаний машины, он пообещал представить создателей "легкого крейсера" к правительственным наградам (22292).

В декабре 1934 года эскизный проект «Легкого крейсера» Г-38, внешний вид которого представлен на чертеже, был утвержден Гроховским, руководителем проектирования Ивенсеном, его помощником Рыбниковым и инженером группы проектирования Михайловым. Были заявлены данные:
-длина: 8,8 м,
-высота на земле: 2,9 м,
-размах крыла: 13,4 м,
-площадь крыла: 32 м2,
-скорость у земли: 500 км/ч, на высоте 4000 м: 520 км/ч,
-дальность полета: 1200 км,
-потолок: 9500 м,
-скороподъемность до 8000 м: 12 минут,
-полетный вес: 4000 кг,
-полетный вес с перегрузкой: 4100 кг,
-полезная нагрузка: 1800 кг,
-полезная нагрузка с перегрузкой: 1900 кг,
-вооружение: 2 х пушки ШВАК и 2 х пулемета ШКАС, установленные неподвижно в носовой части самолета. Оборонительное вооружение задней полусферы — спарка ШКАС у стрелка и турельного ШКАС у штурмана. Кроме того в плоскостях крыла предполагаюсь разместить два гранатомета Таубина с запасом 20 гранат (этот вид оружия не был создан - точнее, был создан, но не принят на вооружение под влиянием «минометного лобби». Характеристики его сравнимы с АГС-17 (ЗМЕЙ) (22294).

В декабре 1934 года Гроховским, руководителем проектирования Ивенсеном, его помощником Рыбниковым и инженером группы проектирования Михайловым был утвержден эскизный проект «Легкого крейсера» Г-38. Были заявлены данные:
- длина: 8,8 м,
- высота на земле: 2,9 м,
- размах крыла: 13,4 м,
- площадь крыла: 32 м²,
- скорость у земли: 500 км/ч, на высоте 4000 м: 520 км/ч,
- дальность полета: 1200 км,
- потолок: 9500 м,
- скороподъемность до 8000 м: 12 минут,
- полетный вес: 4000 кг,
- полетный вес с перегрузкой: 4100 кг,
- полезная нагрузка: 1800 кг,
- полезная нагрузка с перегрузкой: 1900 кг,
- вооружение: 2 пушки ШВАК и 2 пулемета ШКАС, установленные неподвижно в носовой части самолета. Оборонительное вооружение задней полусферы — спарка ШКАС у стрелка и турельный ШКАС у штурмана. Кроме того, в плоскостях крыла предполагаюсь разместить два гранатомета Таубина с запасом 20 гранат (этот вид оружия не был создан). Точнее, был создан, но не принят на вооружение под влиянием «минометного лобби». Характеристики его сравнимы с АГС-17 (ЗМЕЙ).
В таком виде проект показали Тухачевскому, который был в восторге как от внешнего вида машины, так и от ее предполагаемых возможностей. Вскоре он назвал Г-38 «важнейшим объектом авиационной техники для довооружения РККА» и сам лично начал следить за ходом его разработки.
Для конструирования привлекли ведущих работников ЦАГИ — прочниста Виктора Беляева (в будущем автор и главный конструктор нескольких оригинальных самолетов), аэродинамика Аполлинария Мартынова.
Строить самолет решили в Ленинграде на заводе № 47. Там ранее строился Г-37 (25245).

В декабре 1934 года эскизный проект «Легкого крейсера» Г-38 был утвержден Гроховским, руководителем проектирования Ивенсеном, его помощником Рыбниковым и инженером группы проектирования Михайловым. Были заявлены данные:
- длина: 8,8 м,
- высота на земле: 2,9 м,
- размах крыла: 13,4 м,
- площадь крыла: 32 м²,
- скорость у земли: 500 км/ч, на высоте 4000 м: 520 км/ч,
- дальность полета: 1200 км,
- потолок: 9500 м,
- скороподъемность до 8000 м: 12 минут,
- полетный вес: 4000 кг,
- полетный вес с перегрузкой: 4100 кг,
- полезная нагрузка: 1800 кг,
- полезная нагрузка с перегрузкой: 1900 кг,
- вооружение: 2 пушки ШВАК и 2 пулемета ШКАС, установленные неподвижно в носовой части самолета. Оборонительное вооружение задней полусферы — спарка ШКАС у стрелка и турельный ШКАС у штурмана. Кроме того, в плоскостях крыла предполагаюсь разместить два гранатомета Таубина с запасом 20 гранат (этот вид оружия не был создан). Точнее, был создан, но не принят на вооружение под влиянием «минометного лобби». Характеристики его сравнимы с АГС-17 (ЗМЕЙ).
В таком виде проект показали Тухачевскому, который был в восторге как от внешнего вида машины, так и от ее предполагаемых возможностей. Вскоре он назвал Г-38 «важнейшим объектом авиационной техники для довооружения РККА» и сам лично начал следить за ходом его разработки. Ну, «восторги» Тухачевского не раз приводили к выбрасыванию на ветер многомиллионных государственных средств – это и проекты «танков с телевизионным управлением», и динамореактивные пушки Курчевского, и прочие несуразные проекты.
Работа велась по тем временам необыкновенными темпами. Конструкторы частенько засиживались над чертежами до часу ночи. Для конструирования привлекли ведущих работников ЦАГИ — прочниста Виктора Беляева (в будущем автор и главный конструктор нескольких оригинальных самолетов), аэродинамика Аполлинария Мартынова.
Строить самолет решили в Ленинграде на заводе № 47. Там ранее строился Г-37 (25607).

В декабре 1934 закончились гос. испытания МИ-3Д (АНТ-21) и машина их не прошла (4,10).

В декабре 1934 ВВС был представлен эскизный проект Р-Зет (P-Z) завода №1 им. Авиахима, разработанный по предложению сотрудников серийного КБ Д.С.Маркова и А.А.Скарбова. Это был разведчик с М-34Н, который при полетном весе 3050 кг должен был развивать скорость до 330 км/ч на высоте 4000 м, подниматься на 5000 м за 11 мин., иметь потолок не ниже 8000 м и летать на расстояние до 1200 км, имея запас горючего 600 кг. В дальнейшем предполагалась установка форсированного мотора М-34ФРН с винтом изменяемого шага и убирающегося шасси, что улучшило бы летные характеристики. Впоследствии М-34Н заменили на АМ-34РН с редуктором и ПЦН.) Одновременно заменили их профиль на скоростной, ввели зализы между нижним крылом и фюзеляжем. Оперение стало металлическим, но сохранило полотняную обшивку. Руль поворота имел другую конфигурацию, что снизило крутящий момент на фюзеляже при "даче ноги". Альтернативой были предложения по его усовершенствованию Р-5, когда рассматривалась замена мотора М-17 на недавно появившийся более мощный М-34. Первый проект такой машины получил обозначение Р5-М34 ("ШиМХ" - шифр завода N 39), а начало заводских испытаний планировалось на октябрь 1932-го (3175,15).

В декабре 1934 г. на имя народного комиссара обороны поступил доклад начальника УВС РККА Я.И.Алксниса: «В конце 1933 г. — начале 1934 г. промышленностью были выпущены первые 22 самолета-истребителя под названием «Зет» с 76-мм пушками АПК-4 конструкции Курчевского. Для освоения этого нового рода авиации — пушечного — и отработки баллистики прицелов и снарядов, а также самого боевого применения этого оружия Вашим приказом в начале 1934 г. была сформирована отдельная авиационная эскадрилья особого назначения в составе 19 самолетов.
Степень освоения стрельбы с самолетов по земным целям и степень овладения техникой пилотирования этих самолетов лично в начале августа Вы имели возможность наблюдать в Подлипках. Попытка проверки полигонных результатов стрельбой на местности по тактическим мишеням дала снижение поражаемости. Это есть прямое следствие отсутствия нужных прицелов. Овладеть стрельбой по воздушным целям до сих пор нам не удалось.
Мы на сегодня не сумели справиться с устройством воздушной мишени нужных размеров для стрельбы с целью уточнения баллистических элементов. Для этого мы пытались подвесить мишень-фартук на двух аэростатах. Этот опыт не дал положительных результатов — мишень рвется ветром и весьма неустойчива в воздухе. Стрельба же по обычному конусу не дает результатов проверки элементов баллистики.
После этих неудавшихся опытов на полигоне в Ногинске Вами в начале августа сего года было приказано перебросить эскадрилью в Переславль с тем, чтобы там продолжать эти опыты сперва по движущимся на воде целям. Ко времени окончания этих опытов изобрести способ создания воздушной мишени для стрельбы по воздушным целям. Однако, с переброской эскадрильи в Переславль работы по опытам совершенно прекратились, ибо эскадрилья вынуждена сама была заниматься своим устройством и приспособлением помещений и аэродрома для хранения самолетов во время зимы, так как строительство в Переславле, которое велось под руководством Управления специальных работ НКТП на средства НКТП и НКО запаздывало, а в четвертом квартале совершенно приостановилось из-за отпуска средств.
На этой почве строительства и трудностей создались совершенно ненормальные взаимоотношения между эскадрильей и Управлением специальных работ. В частности, между командиром эскадрильи тов. Сузи и Курчевским. Кроме того, продолжение опытов затрудняется.
Дальнейшее усиление Воздушного Флота пушечными самолетами тормозится, главным образом, неподачею пушек промышленностью. Так, НКТП по 1934 г. должен был поставить НКО 50 самолетов типа «Зет». 30 самолетов из этого количества полностью готовы и облетаны, но ни один из них не принят из-за того, что нет пушек. Постановление СТО обязало НКТП в 1934 г. изготовить и поставить НКО 300 37-мм пушек АПК-11 для установки на И-14. Пушки эти не поставлены, и даже опытные образцы не прошли испытаний в АУ РККА.
По будущему году заказ на истребители И-14, где должны ставиться эти пушки, определен в 150 самолетов. Весь этот заказ на сегодня остается не обеспечен пушками и находится под угрозой срыва. Если не будут приняты исключительные меры, придется на этих самолетах вместо пушек устанавливать пулеметы.
Затем необходимо обязать Курчевского всеми мерами форсировать доведение до госиспытаний строящегося у него опытного образца пушечного самолета ИП-1 под мотор «Райт-Циклон» с тремя усовершенствованными 76-мм пушками АПК-4. Довести работу автоматики механического заряжания и перезаряжания пушки АПК до надежного и безотказного действия. И наконец, надо обязать НКТП форсировать изготовление опытных образцов 100-мм пушки АПК-8, отсутствие опытных образцов которой затягивает проектирование соответствующих опытных самолетов, предусмотренных планом опытного строительства».
В ответ на жалобы о трудностях в создании мишенной обстановки, из аппарата наркома обороны последовал гениально простой приказ поставить в центре Плещеева озера шлюпку, и стрелять по ней из динамореактивных пушек с самолетов. Это позволяло фиксировать величины промахов. Позже в переписку вмешался представитель НКВД, заявивший, что готов перед этими стрельбами проводить «зачистку» Переслявля-Залесского от «политически неблагонадежных элементов», вывозя их на время из города... Комментировать подобную тупость даже сегодня довольно затруднительно (11402).

В декабре 1934 на И-5 испытывали ВАП-6 - изготовленные заводом Вулкан и крепившиеся на специальной подвеске ЦАГИ, производимой заводом 135. Ставили вместо второй пары бомбодержателей (191,28).

В декабре 1934 г. прошли испытания ВАП-6, спроектированного для И-5 в 1932. Объём ВАП-6 был невелик. Два прибора крепились на специальной подвеске ЦАГИ (их изготавливал завод № 135) под крыльями на месте второй пары бомбодержателей. Управление открытием и закрытием осуществлялось тросиками из кабины пилота. При отказе механизма ВАП-6 можно было сбросить как химическую бомбу. ВАП заправлявшиеся растворами отравляющих веществ (иприта или люизита) в керосине или дихлорэтане в то время считались основным видом химического оружия,. Раствор вытеснялся из бака напором набегающего воздуха и разбрызгивался через насадок. Они считались весьма эффективным средством поражения живой силы, обозов и артиллерии на конной тяге. Выливные приборы стали поступать в истребительные эскадрильи в 1935 г., уже после окончания серийного производства истребителя (11997).

В декабре 1934 Нач. ИТУ ГУГВФ Л.Б.Малиновский рассмотрел проект рекордного экспериментального высотного самолета Авиавнито СБ-1 (РВ) и принял решение о желательности реализации проекта в системе ГУГВФ при условии отпуска средств через посредство авиационного сектора Госплана (2343,236).

В декабре 1934 НИИ ВВС получил от К.А.К. эскизный проект К-13 и К-14 - пассажирскую версию и скоростной бомбардировщик. К-14 был послан и на конкурс скоростных пассажирских самолетов (70,262).

В декабре 1934 года на авиазаводе №39 изготовили БИЧ-16, который был включен в план ГУАП на 1934 г. О полетных испытаниях сведений не обнаружено. Планер-орнитоптер БИЧ-16 был выполнен по схеме «летающее крыло». Левая и правая часть крыла подвижны, соединены между собой шарнирами. К наружным концам лонжеронов крыла шарнирно прикреплены лонжероны загребных или пропеллирующих лопастей. На задней кромке крыла размещены рули высоты, они же элероны. В центре конструкции снизу размещена посадочная лыжа-рессора, сзади - небольшой киль.
Для осуществления полета пилот становился на лыжу вертикально, затем привязывался, руки находились в системе управления. Маховые движения крыла осуществлялись за счет силы ног путем приседания и последующего распрямления (17473).

В декабре 1934 И.В.Четвериков закончил СПЛ (Гидро-1) и повез его в Севастополь. Испытывался до 29 августа 1935 (92,501).

В декабре 1934 г. начались испытания СПЛ-1 Четверикова в Севастополе.
Это была двухместная летающая лодка-моноплан, сделанная из стальных труб, обтянутых толстой фанерой и перкалем. Корпус лодки был коротким, с одним реданом, с хвостом в виде трёхгранной фермы, несущей оперение. Мотор М-11 в 100 л. с. располагался над кабиной пилота.
При складывании машины двигатель опрокидывали назад, крылья вместе с подкрыльными поплавками тоже складывали поворотом назад. Сложенный самолёт «вписывался» в полуцилиндр высотой и шириной 2,5 м, длиной 7,45 м.
Вес пустого самолёта составил 590 кг, взлётный вес с двумя лётчиками и запасом топлива не превышал 880 кг. Главное достоинство машины заключалось в том, что сборка занимала не более 4-х минут. Разборка производилась в обратном порядке тоже за 4 минуты. Для стыковки узлов использовались не гайки и болты, а быстросъёмные фиксаторы («пальцы»)
Гидроплан был хорош во всех отношениях, кроме мореходности. Волны высотой свыше 0,7 м захлёстывали его как на взлёте, так и при посадке (25079).

В декабре 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О постройке 4-х моторного тяжелого морского бомбардировщика
Утвердить предложенную НКО и НКТП основную характеристику морского тяжелого самолета с 4-мя моторами Гном-Рон К-14 под наименованием МТБ-2.
	
	Нормальная нагрузка (полный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км/час
	

	Потолок практический
	7000-7500
	Над целью 6000-6500

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800
	3000 км


Проектирование и постройку самолета поручить ЦАГИ со сроком выпуска на госиспытания 1 августа 1936 года.
Для обеспечения постройки самолета отпустить ЦАГИ сверх кредитов, ассигнуемых НКТП, дополнительный целевой кредит на расширение и оборудование опытного завода ЦАГИ в 1935 году 3000000 рублей.
В связи с постройкой МТБ-2 отпустить ЦАГИ в I и II кварталах 1935 года для приобретения за границей оборудования и приборов инвалютой 100000 рублей (4212,19).

В декабре 1934 года было подготовлено постановление СТО (проект)
О тяжелом морском бомбардировщике дальнего действия
Включить в план опытного строительства ЦАГИ на 1935-1936 гг. постройку 3-х моторного морского тяжелого самолета с моторами Гном и Рон К-14 со следующими летно-тактическими данными:
	
	Нормальная нагрузка (полетный вес 13500 кг)
	С перегрузкой

	Скорость на 4000 м
	300 км/час
	

	Потолок практический
	7000-7500
	Над целью 6000-6500

	Дальность с 2000 кг бомб
	1000 км
	2500 км

	Дальность с 1000 кг бомб
	1300-1500
	2800 км

	Без бомб
	1600-1800
	3000 км

	Огневых точек
	4
	1 пушка Швак и 3 пулемета Шкас


Проектирование и постройку самолета определить со сроком выпуска на госиспытания к 1 августа 1936 года.
Ввиду того, что упомянутые в п.п. 1 и 2 объекты являются дополнительным заданием к основному плану опытного строительства ГУАПа – обязать Наркомфин увеличить объем финансирования ГУАПа по опытным работам на 1935 год на 3000000 рублей.
Отпустить НКТП (ГУАП) из резервного фонда СНК 100000 рублей в валюте для закупки за границей приборов и оборудования (4212,20).

В декабре 1934 г. в ИТУ ГУГВФ было принято предварительное решение о «желательности реализации данного проекта (высотного биплана) в системе ГУГВФ на базе самолётного НИИ при условии отпуска надлежащих средств через посредство авиационного сектора Госплана». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 236) (24286).

В декабре 1934 г. Совет Труда и обороны принял постановление о передаче заказа на проектирование тяжелого гидросамолета ЦАГИ. Новый гидросамолет должен был строиться как морской тяжелый бомбардировщик, способный наносить удары по военно-морским базам и кораблям, как разведчик открытого моря и как транспортный самолет для перевозки 35-40 человек и грузов (в том числе топлива и боеприпасов). Машина получила обозначение АНТ-44, у военных - МТБ-2 (19852).

В декабре 1934 года ОКБ А.Н.Туполева получило заказ на разработку четырёхмоторного лодочного гидросамолёта, рассчитанного на применение в качестве морского тяжёлого бомбардировщика (МТБ), разведчика открытого моря и транспортного самолёта для перевозки 35- 40 человек и грузов. Проект получил обозначение АНТ-44 (МТБ-2). Ведущим по проекту был А.Н.Голубков – опытный инженер, работавший с Туполевым с 1922 года (24286).

В декабре 1934 г. после многих задержек, вызванных отсутствием интереса у Заказчика, был, наконец, достроен самолет-разведчик для базирования на подлодках СПЛ, разработанный в ОМОС ЦКБ-39 под руководством Четверикова. Весной следующего года он совершил первый полет и прошел заводские испытания удовлетворительно. Однако ВМФ СССР подлодок, приспособленных для базирования гидросамолетов не имел и их не заказывал, постепенно прекращались такие работы и за рубежом (кроме Японии, но о японский подлодках с авиационным вооружением тогда еще почти ничего не знали). В это время в Англии обнародовали результаты расследования аварии авианесущей ПЛ М-2 – причиной были названы недостатки конструкции ее, связанные с обустройством ангара, после чего от таких проектов в СССР вообще отказались (23554).

В декабре 1934 г. военные моряки под предлогом малой продолжительности полета автожира от дальнейших опытов с ним отказались (11107).

В декабре 1934 г. военные моряки под предлогом малой продолжительности полета автожира от дальнейших опытов с ним отказались. В 1934 г. А-4 попытались установить на корабли военно-морского флота. Предполагалось, что благодаря своим взлетно-посадочным качествам автожир сможет садиться практически на любое судно без необходимости оборудования специальной площадки. Летные испытания, проведенные на Черном море, показали, что все гораздо сложнее (20361).

В декабре 1934 г. представители Военно-морского флота под предлогом малой продолжительности полета автожира А-4 от дальнейших опытов с ним отказались. Летные испытания, проведенные на Черном море, показали, что начальные представления о возможностях автожиров весьма преувеличены. В частности, несмотря на многочисленные улучшения, А-4 так и не смогли садиться вертикально. Пробег винтокрылого аппарата на посадке даже при благоприятных условиях составлял около 20 метров, что исключало его базирование на военных кораблях (12301).

В декабре 1934 года Алкснис писал письмо N 14/00104 Зам. наркома обороны Гамарнику и Тухачевскому.
Лапин поднял вопрос о необходимости внимательно оценить самолет "Комета", чтобы определить возможность применения его как скоростного бомбардировщика на дальность 2500 км с бомбовой нагрузкой 300 кг и без вооружения. Такое направление опытного самолетостроения для нас сейчас невозможно, т.к. мы не имеем опыта постройки хороших маломощных моторов. Наши новые "СБ" имеют нормальную дальность равную 800 км. Сняв вооружение, одного человека и уменьшив бомбовую нагрузку до 400 кг можно получить дальность 2500 км при перегрузке в момент старта 1000 кг. При этом скорости полета будут порядка 370-380 км/час. Такой самолет может выполнить задачу атаки целей на удалении 1200 км в течение 6-7 час., но в то же время, если над территорией противника он встретит истребителей со скоростью 400-450 км/час, то будет сбит.
Возможно и целесообразно применение таких самолетов в ограниченном числе для решения отдельных вопросов (3541,242).

В декабре 1934 была подготовлена справка:
Авиация
	Постановление СТО № 20сс/о от апреля 1933 года «о механизации аэродромной службы»
	НКТП в 1933 году изготовить – автоцистерны с механическими насосами, автомашины технической помощи, образец полевой авиамастерской.
Сроки сорваны. Ход производства неудовлетворительный.
	Требуется контроль и нажим.

	Постановление СТО № 21сс/о от апреля 1933 года «о производстве колес»
	ГУАП обязывается с 1 января 1934 года выпускать все боевые и 50% учебных самолетов с тормозными колесами.
Производство идет неудовлетворительно.
	Требуется контроль и нажим.

	Постановление СТО № 47сс/о от июня 1933 года «об обеспечении РККА авиатопливами и антидетонаторами»
	НКТП обеспечить в 1934 году 12 т.т. зимнего или 20 т.т. летнего авиабензола, для чего:
а) построить завод металлического натрия и калия (ввод в эксплуатацию в середине 1935 года);
б) построить завод бромнатрия (в 1934 году);
в) закончить монтажные работы на заводе «Нефтегаз № 1»;
г) построить завод этиловой жидкости (к III кварталу 1935 году) и т.д.
	Требуется систематический и неослабленный контроль.

	Постановление СТО № 47сс/о от 1933 года «о строительстве и оборудовании заводов №№ 19, 120, 20 и 33
	Закончить строительство и оборудование:
а) по заводу № 19 – на мощность 3000 моторов к 1 июля 1934 года;
б) по заводу № 120 - на мощность 15000 моторов к 1 июля 1934 года;
в) по заводу № 20 - на мощность по нормалям и помпам на 27000 моторов к 1 июля 1934 года;
г) по заводу № 33 - на мощность 27000 карбюраторов к 1 июля 1934 года.
	Нужен постоянный контроль.

	Постановление СТО № 64сс/о от 1933 года «об обеспечении строительства воздушных линий Москва-Владивосток и Хабаровск. Завода № 83.»
	ГУГВФ был обязан в 1933 году довести до полной готовности 13 аэродромов (сроки сорваны, оттянуты почти на год); строительство завода также отстает от правительственных сроков.
	Нужен постоянный контроль.

	Постановление СТО № 72сс/о от 1933 года «о форсировании морского гидросамолетостроения»
	ГУАПу:
а) приступить к серийному производству в 1934 году самолетов МБР-2 на заводе № 31;
………….
г) к началу 1935 года начать серийный выпуск самолета МДР-4 на заводе № 125;
д) в 1934 году закончить промстроительство завода № 126 и приступить к производству МК в первой половине 1935 года;
е) организовать производство гидросамолетов на одном из внутренних водных бассейнов (завод № 124 – Казань);
ж) представить соображения о постройке гидродрома ЦАГИ на Раменском участке.
	Требуется повседневный контроль.

	Постановление СТО № 81с/о от 1933 года «об обеспечении РККА высококачественными маслами»
	ГЛАВНЕФТЬ – обеспечить в 1934 году подачу 16 т.т. авиамасел и 20 т.т. автолов. Разработать мероприятия, обеспечивающие потребность военного времени. Расширить и реконструировать константиновский нефтеперегонный завод, обеспечив его оборудованием. Обеспечить тарой и т.д.
Выполнение неудовлетворительное.
	Требуется проверка по предприятиям – Главнефти, НКТП и другим наркоматам.

	Постановление СТО № 110сс/о от 1933 года «о постройке цистерн, насосов и ….. для оперативных аэродромов»
	В 1934 году требуется: 677 цистерн, 2100 ручных насосов, 35000 м бензиновых шлангов.
Выполнение неудовлетворительное.
	Требуется проверка по предприятиям – Главнефти, НКТП и другим наркоматам.

	Постановления СТО №№ 118сс/о от 1933 года и ….. от 10 января 1934 года «о производстве новых самолетов-истребителей»
	Изготовить образцы И-14, И-15 и И-16, подав в 1934 году:
И-14 – 20 штук
И-15 – 150 штук
И-16 – 130 штук
Работы развернуты. Задержка может быть из-за моторов.
	Требуется систематический контроль по внедрению машин в серийное производство по отдельным заводам.

	Постановление СТО № 119сс/о от 1933 года «о плане …. НКВМ на 1934 год»
	Изготовить образцы И-14, И-15 и И-16, подав в 1934 году:
И-14 – 20 штук
И-15 – 150 штук
И-16 – 130 штук
Работы развернуты. Задержка может быть из-за моторов.
	Необходим контроль по месяцам, кварталам и полугодиям.

	Постановление СТО № 130сс/о от 1933 года «о закупке и постановке на производство моторов «Райт-Циклон» и «Испано-Сюиза» 
	Закупка Райт-Циклон по первой партии – 50 и по второй – 150 и 150 комплектов деталей.
В 1934 году внедрить мотор Райт-Циклон в производство на заводе № 19.
Закупка «Испано-Сюиза» по первой партии – 20 моторов, по второй – 30 моторов и 100 комплектов деталей. Состояние закупки – неудовлетворительное.
	Особенное внимание необходимо уделить внедрению мотора Райт-Циклон на заводе № 19.

	Постановление СТО № К-7сс от 1934 года «об усилении производства в 1934 году моторов М-34 с редуктором и нагнетателем»
	
	Требуется повседневный контроль по выполнению заданий Правительства.


(4039,37-39).

В декабре 1934 А.Н.Т. командировали в Англию (273,307).

В декабре 1934 В.А.Добрынина назначили ГК завода 24 по М-34Р и он работал там до 1939 (173,191).

В декабре 1934 была подготовлена справка:
Мотор Испано Сюиза предлагается к установке на истребительные самолеты, многоместные истребители и вообще на самолеты среднего тоннажа до 3 тонн.
Будучи более мощным, чем РЦ (650 НР) ……..(750 НР и сейчас доводится во Франции до 850 НР) и водяного охлаждения – Испано Сюиза должен повысить скорости истребителя.
Оконченных самолетов под этот мотор пока нет. Заканчивается И-17 и предположено этот мотор установить на скоростной бомбардировщик (4212,8).

В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 с моторами М-17 между стойками шасси установили короткоствольную 76-мм полковую пушку образца 1927/30 г. Все, что не было нужно в воздухе - щит, колесный ход, сошники - с нее сняли. Экспериментальная машина получила обозначение «объект Г-52а».
Под руководством П.И. Гроховского в Экспериментальном институте НКТП бомбардировщик Туполева решили оснастить пушками весьма приличного для самолета калибра - 76 мм. Сначала решили выяснить, выдержит ли вообще ТБ-3 отдачу от такого орудия, сможет ли с ним работать расчет. Да, к пушке намеревались ставить расчет, как в полевой артиллерии, только сокращенный за счет подносчиков, поскольку боезапас хотели разместись поблизости.
Начали со стрельб на земле 15 декабря. Залезть в самолет никто не решился, на рабочих местах экипажа привязали собак. К пушке приспособили длинный шнур. При первом же холостом выстреле ударной волной выбило стекла в кабине штурмана. Собаки перепугались, но не пострадали. После этого пушку по бокам огородили листами фанеры. После второго выстрела нашли несколько выпавших из фюзеляжа заклепок. Но уже было ясно, что самолет стрельбу выдержит и экипажу особо ничего не угрожает.
Машину подняли в воздух. Пилотировали ее летчики Холобаев и Афанасьев, пушку обслуживал артиллерист Шамиров. На борту находился и сам Гроховский. Из сохранившихся отчетов неясно, можно ли было перезарядить орудие в воздухе и если да, то как?
Первый выстрел сделали над Ногинским полигоном на высоте 500 м. Затем стрельбы продолжили. В последний день испытаний, 18 декабря, при осмотре ТБ-3 обнаружили, что лопнула гофрированная обшивка на передней кромке крыла (12613).

В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 установили короткоствольную полковую пушку образца 1927 г. По сравнению с динамореактивным орудием при том же калибре снаряд был в полтора раза тяжелее, начальная скорость и дальность стрельбы - выше. Из пушки стреляли и на земле, и в воздухе. Ставилась задача просто доказать, что это возможно, что самолет при выстреле не развалится, а экипаж не оглохнет и не упадет в обморок. Чтобы перестраховаться, при первом выстреле на земле на места экипажа посадили собак, а шнур от пушки сделали очень длинным. В кабине штурмана выбило стекла, но собаки не пострадали. В воздухе первый раз стреляли над Ногинским полигоном. Пилотами были Холобаев и Афанасьев, артиллеристом - Шамиров. Гроховский, часто сам участвовавший в испытаниях своих конструкций, тоже находился в самолете. В целом после серии стрельб ТБ-3 лишился нескольких заклепок, а в одном месте на передней кромке крыл лопнул гофр.
Далее настал этап проектирования будущих «летающих батарей». Для ТБ-3 предлагался вариант из двух 76-мм пушек обр. 1927 г. в крыле и одной 45-мм полуавтоматической на передней или одной из задних турелей. Для Р-6 предусматривали одну 76-мм пушку в фюзеляже по оси машины и одну 45-мм на турели сзади. Но выбрали еще более мощный вариант вооружения (24977).

В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 установили короткоствольную полковую пушку образца 1927 г. Из нее стреляли и на земле, и в воздухе. В середине 1935 г. госиспытания проходил уже не экспериментальный, а боевой самолет - «объект Г-52». В носовой части фюзеляжа разместили 76-мм зенитное орудие обр. 1931 г., а в консолях - по одной полковой пушке обр. 1927 г.
В крыле пушки крепили к лонжеронам. Крыло дополнительно усилили трубчатыми тягами и дюралевыми профилями. Орудия заряжались вручную. Толщина крыла позволяла артиллеристам находиться у пушек, только работать им приходилось, сидя с вытянутыми ногами спиной к носку крыла. Снаряды (по 12 штук на орудие) лежали на стойках, прикрепленных к верхним и нижним стрингерам.
Для размещения центральной пушки кабину штурмана перенесли в фюзеляж, к первой задней турели, а нос самолета укоротили. Ствол проходил по коридору между сиденьями пилотов и торчал на 250 мм наружу. Во время отката дульный срез уходил назад до 4-го шпангоута. Артиллерист весьма просторно располагался в центроплане. Боезапас у центральной пушки был больше - 20 снарядов.
Самолет сохранял бомбовые кассеты в фюзеляже и мог взять 1000 кг бомб.
Предполагалось, что группы «летающих батарей» будут идти впереди основного соединения бомбардировщиков и расчищать им дорогу. Залп трех пушек поражал осколками 10 000 м3- примерно такое пространство занимало звено тогдашних истребителей Перед ними ставилась также задача уничтожения аэростатов заграждения, либо непосредственно осколочными снарядами, либо перебивая их тросы шрапнелью Гарфа (части которой скреплялись тросиками).
«Летающие батареи» могли использоваться и в обороне. Имея большую дальность стрельбы, они могли стрелять по бомбардировщикам противника из-за пределов эффективного поражения их вооружением. В первую очередь, это позволяло расстроить боевое построение, после чего в дело вступали обычные истребители или машины, стартовавшие с других ТБ-3 - «летающих авианосцев».
Г-52 мог работать и против наземных целей. Стреляя сверху вниз, он получал преимущество в дальности полета снаряда. Центральная пушка могла поразить цель за 18 км от самолета, не входя в зону стрельбы зенитной артиллерии, обороняющей объект. Целями могли являться аэродромы, корабли, мосты, железнодорожные узлы, нефтепромыслы, города (24937).

В декабре 1934 г. подвели первые итоги испытаний средств защиты танков, проведенных на НИАБТ полигоне комиссией в составе начальника НИАБТ т. Зонис, начальника испытательного отдела т. Коробкова и начальника электротехнической лаборатории т. Малявина. Испытывалось несколько типов защиты танков от нападения собак: электризованное, механическое и огневое.
В основу конструкции электризованного ограждения (в течение года испытывались «летнее» и «зимнее» ограждения) для защиты танка от нападения тренированных собак с минами были положены теоретические разработки Военной электротехнической академии.
Ограждение представляло собой металлическую сетку под током, закрепленную вокруг танка на дубовых рейках таким образом, что расстояние от корпуса до сетки с кормы и боков танка составляло 1 м, а спереди — 1,5 м. В качестве источника тока высокого напряжения использовались четыре бобины «Форд» с пусковым вибратором «Делько»; вся установка питалась о 12-вольтового стартерного аккумулятора танка, потребляя при этом ток в 2,5 А. При замыкании проволок сетки через объект для гарантированного уничтожения собаки должен был происходить разряд напряжением 30000 В, однако на испытаниях его ограничили 10000 В, что обеспечивало сильный, но не смертельный удар. Испытания обеих сеток проводились в условиях нападения собак как на движущийся, так и на неподвижный танк.
По итогам испытаний констатировалось:
«Предположения, высказанные в материалах ВЭТА о том, что собака, встретившись с сеткой и получив электрический удар, убежит от танка, на испытаниях не оправдалась по тем причинам, что она просто не успевает этого сделать, даже при движении танка со скоростью 10-12 км/ч. При больших же скоростях эта возможность тем более исключается.
Зато собак, испытавших на себе этот эксперимент, за время последующих тренировок ни разу не удалось погнать вновь на сетку, в то время как собаки, попадавшие под гусеницы, изуродованные и раздавленные почти до смерти, после выздоровления вновь шли на танк.
В случае же нападения собак на стоящий танк, обнесенный электризованной сеткой, последняя является для них непреодолимым препятствием, даже при таком напряжении, какое применялось на испытаниях.
В этом случае, действительно, собака, набежав на сетку и полечив электрический удар, отскакивает и убегает прочь от танка».
Испытания показали, что даже в случае гибели собаки перед танком, он может быть поражен зарядом ВВ. Поэтому был сделан следующий вывод:«Ограждение в том виде, какое применялось на испытаниях, может служить защитой для движущегося танка от нападения собак только сзади и с боков, но ни в коем случае не защищает танк от лобового нападения». Основные усилия при разработке защитных средств следовало направить на средство, позволяющее отогнать собаку от танка, а не поразить ее.
Предложение начальника ИС НИАБТ полигона т. Воробьева послужило основой для разработки механического ограждения (12621).

В декабре 1934 г. впервые испытали И-5 с химической подвеской ВАП-6 в Щелково. ВАП-6 предназначался для истребителей и имел емкость 50 л. Несмотря на скромные размеры, прибор отличался значительным расходом - 10-15 л/с. Это означало, что запас смеси "вылетал" из него стремительно. Открывался ВАП-6 простым тросовым механизмом. Позднее ВАП-6, серийно выпускавшийся заводом "Вулкан" (он же позже завод №145), вошел в состав вооружения истребителей И-15, И-15бис, И-16 и И-153. Все несли по два прибора под крылом. Из-за малой емкости ВАП-6 не подходил для длительного заражения местности, но годился для нападения на войска противника. Первоначально также рассматривалась возможность химической атаки самолетов противника при полете с превышением над ними - ведь кабины тогда выполнялись открытыми, а летчиков можно и не убивать, достаточно концентрации, временно выводящей их из строя (при этом они убьются сами, а заодно прикончат весь экипаж и самолет) (11931).
Основным назначением ВАП-4 и ВАП-6 считалось поражение войск противника на поле боя и в ближнем тылу - ведь носителями их являлись самолеты тактического назначения - истребители, штурмовики и легкие бомбардировщики. Целями для них являлись пехота, кавалерия и артиллерия на марше или на позициях. Особенно уязвимыми считали артиллерию или обозы на конной тяге, которая в те годы еще была основной. Лошадей там имелось много, а людей сравнительно мало. При неожиданной атаке авиации на себя они противогазы надеть успеют, а на всех коняг - вряд ли. Кроме того, от люизита противогаз не спасал, требовались специальные попоны с пропиткой.
Атака должна была быть именно неожиданной, с бреющего полета.
Малую высоту предпочитали и с точки зрения создания высокой концентрации ОВ. Биплан Р-5 с четырьмя ВАП-4 с высоты менее 50 м накрывал всю ширину дороги с движущейся по ней воинской колонной. Авиабригада (около 100 машин) за один вылет обрушивала на противника 4,5 т чистого иприта. Две бригады даже с учетом возможных потерь могли всего за один заход вывести из строя всех лошадей в польском пехотном корпусе.
Летчиков учили работать поодиночке, звеном (три самолета) и отрядом (десять). При атаке на колонну или обоз стандартным считался строй звена клином. Головная машина летела ниже всех и должна была накрыть все, что находится на самой дороге. Два ведомых, державшихся сзади и выше лидера, поражали обочины и тех, кто разбегался в стороны. Увеличение высоты должно было также защитить самолеты от поражения "шлейфом" командира. Отряд мог "пройтись" по одному и тому же участку дороги, выстраиваясь этажеркой звеньев, либо при протяженной цели включать приборы последовательно от первого до последнего звена. На поле боя удар иногда наносился всей эскадрильей (тогда в ней по штату числился 31 самолет) с развертыванием отрядов и звеньев по фронту. При этом высота могла быть поднята до 200-300 м, а концентрация ОВ достигалась перекрытием зон забрызгивания от отдельных машин.
Химическая атака являлась составной частью подготовки к проходу через линию фронта соединения тяжелых бомбардировщиков. Перед подходом их к фронту позиции зенитчиков, командные пункты и аэродромы должны были быть основательно политы ядовитой дрянью, чтобы ослабить возможное сопротивление. На аэродромах собирались выводить из строя не только летчиков и технарей, но и сами самолеты. Дело в том, что их тогда обтягивали полотном, а натяжка последнего обеспечивалась пропиткой нитролаком. Но ОВ и их растворители разрушали лак, и полотно обвисало. Кроме того, иприт и люизит впитывались в полотно и машины перед использованием требовали дегазации.
На флоте выливные приборы собирались использовать для поражения экипажей вражеских кораблей. Например, на учениях неоднократно отрабатывали атаку Р-5 с ВАП-4 с целью подавления зенитной артиллерии перед подходом торпедоносцев или постановщиков мин. Так же собирались поступать с береговыми батареями (11931).
Несколько иные задачи ставились перед тяжелыми бомбардировщиками. Они должны были работать по ближним и дальним тылам противника. В первом случае целями являлись скопления войск, железнодорожные станции, аэродромы. При этом требовалось не только поражение находящейся там живой силы, но и более или менее длительное заражение, мешающее их дальнейшему использованию. В глубине вражеской территории собирались атаковать порты, заводы и крупные города. Уничтожением населения последних пытались посеять панику, расстроить систему административного управления и подорвать экономику. Но для этого самолет должен был нести значительный запас ОВ и выбрасывать его с большим расходом. Последнее требовалось для того, чтобы компенсировать увеличение высоты полета. Громоздкий и тихоходный ТБ-3 был слишком крупной мишенью, поэтому он мог работать лишь в диапазоне от 300 до 500 м. Выше рассеяние капель становилось таким, что выливные приборы вообще теряли эффективность.
Даже если не было ветра, при сливе уже со средних высот ОВ рассеивалось на слишком большой площади. Кроме того, при падении капли частично испарялись. С этим боролись, с помощью подбора насадок регулируя размер капель. Чем больше капля, тем меньше отношение площади ее поверхности к весу, определяющее характеристики испарения. Но этого было недостаточно, и потери требовалось возместить количеством выливаемой жидкости (11931).

В декабре 1934 года Инспекция высших военно-учебных заведений подготовила справку О состоянии работы по зеркальной маскировке самолетов в луче прожектора.
В результате проведенной в лаборатории N 12 УВИ НВ работы доказана практическая возможность осуществления такого самолета, который нельзя обнаружить ночью в луче прожектора. Достигается это использованием свойства зеркал отражать луч прожектора в одном определенном направлении вследствие чего для наблюдателя, в глаз которого не попадает отраженный пучок света, не существует светового контраста между темным небом и самолетом и самолет для него остается невидимым.
Математически доказано и подтверждено опытным путем в лаборатории (на моделях) и в полевых условиях - на щитах (на Ржевском полигоне в Ленинграде).
...
Обнаружено, что не всякий самолет может быть зеркально замаскирован, а только такой у которого нижние поверхности крыльев и обводы фюзеляжа представляют собой правильные плоскости. Поэтому зеркальный самолет должен быть как правило6 специально спроектирован.
...
Тухачевским было предложено НКТП построить опытный замаскированный зеркальный самолет.
В настоящее время дело тормозится нежеланием ГУАПа проектировать новый самолет и отсутствием денег на постройку.
.... (3541,244).

В декабре 1934 года Инспекция высших военно-учебных заведений подготовила справку О состоянии работы по зеркальной маскировке самолетов в луче прожектора.
В результате проведенной в лаборатории N 12 УВИ НВ работы доказана практическая возможность осуществления такого самолета, который нельзя обнаружить ночью в луче прожектора. Достигается это использованием свойства зеркал отражать луч прожектора в одном определенном направлении вследствие чего для наблюдателя, в глаз которого не попадает отраженный пучок света, не существует светового контраста между темным небом и самолетом и самолет для него остается невидимым (11885).

В декабре 1934 в МАИ появилось новое подразделение - ОТБ Левкова и здесь начали работу над Л-1 - катамараном с 3 ВМУ и в т.ч. 2 подъемными, который вывели к лету из мастерских (3095,33).

В декабре 1934 г. организовалось Особое конструкторское бюро Левкова. В структуру ОКБ входили корпусная, моторная и приборная группа и летно-испытательный отдел. Новому ОКБ выделили несколько комнат в одном из корпусов института. УПМ  МАИ  были экспериментально-производственной базой для изготовления опытных образцов. Возглавил ОКБ В. И. Левков (15730).

В декабре 1934 г. при МАИ появилось новое подразделение – Особое техническое бюро (ОТБ) под руководством профессора Левкова. К лету первый катер на воздушной подушке вывезли из мастерских. Л-1 представлял собой небольшой деревянный катамаран с тремя винтомоторными группами (25295).

В декабре 1934 г. в МАИ организовалось Особое конструкторское бюро. В структуру ОКБ входили корпусная, моторная и приборная группа и летно-испытательный отдел. Новому ОКБ выделили несколько комнат в одном из корпусов института. УПМ МАИ были экспериментально-производственной базой для изготовления опытных образцов. Возглавил ОКБ В. И. Левков. Летом 1935 г. экспериментальный аппарат на воздушной подушке Л-1 был передан на испытания. Они проводились в Переславле-Залесском, на знаменитом Плещеевом озере, где 240 лет назад учился строить корабли Петр I. Испытывал Л-1 А. Коршунов. Максимальная масса аппарата 1,5 т; кабина трехместная. Конструкция — цельнодеревянная, с фанерной обшивкой. Аппарат имел три звездообразных пятицилиндровых двигателя М-11 (по ПО л.с.) и был выполнен по камерной схеме. По бортам корпуса воздушную подушку ограничивали два водоизмещающих по-плавка-скега. В носовой и хвостовой частях корпуса ее ограничивала струйная завеса, создаваемая двумя двухлопастными деревянными воздушными винтами с горизонтальной плоскостью вращения. Воздушные винты, расположенные непосредственно на валах двух двигателей, нагнетали воздух под платформу, соединяющую скеги, обеспечивая заданное давление в воздушной подушке и охлаждая двигатели. Третий —маршевый — двигатель находился на пилоне и обеспечивал горизонтальное перемещение аппарата с помощью тянущего воздушного винта. Система управления Л-1 состояла из воздушных рулей, расположенных в воздушном потоке от винтов. При вертикальном расположении поток, не отклоняясь, шел вниз, и аппарат зависал над землей на воздушной подушке. При отклонении рулей воздушный поток отклонялся и заставлял аппарат двигаться вперед, если рули направляли поток назад. Для движения назад воздух из-под корпуса направлялся вперед. Для изменения дифферента (продольного угла наклона) и для управления по крену имелись кили с рулями поворота и стабилизатор с горизонтальным рулем. Рулевые органы, расположенные снаружи и внутри корпуса, имели сложную зависимую систему отклонения. При испытаниях Л-1, которые прошли успешно и продемонстрировали перспективность нового вида транспорта, были выявлены возможности упрощения конструкции. Например, третья тянущая винтомоторная установка оказалась лишней, и ее сняли. Упростили систему наружных и внутренних рулей, мощность двух подъемных двигателей увеличили, установив более мощные моторы М-11Е (по 140 л.с). Об удачных испытаниях первого в мире аппарата на воздушной подушке в научно-мемориальном музее Н. Е. Жуковского имеется снятый в 1935 г. документальный фильм. Л-1 стал прототипом учебно-тренировочного аппарата Л-9 деревянной конструкции (максимальная полетная масса 2250 кг), который строился серийно (около десяти аппаратов) в 1938— 1939 гг. Двигатели М-11 были заменены на новом аппарате специально конвертированными, приспособленными для работы в горизонтальном положении в морских условиях (в частности, была изменена маслосистема). Этот двигатель получил обозначение МГ-21. Вскоре после испытаний Л-1 под руководством Левкова начато проектирование нового аппарата на воздушной подушке Л-5 металлической конструкции. Аппарат катамаранного типа, корпус длиной 24 м, шириной 5,35 м из алюминиевых сплавов. В средней части корпуса — кабина пилота-оператора и бортмеханика, за ней — небольшой салон для пассажиров. Аппарат Л-5 строился в УПМ МАИ. В 1937 г. он был передан на испытания, проводившиеся на Балтийском море, в районе Ленинграда. Головной опытный аппарат на воздушной подушке Л-5 имел два мотора М-25 мощностью 890 л.с. Максимальная взлетная масса 8600 кг. Серийные образцы аппаратов обозначались Л-5с, имели более мощные двигатели М-62 (1000 л.с), водоизмещение — 11300 кг. Несколько серийных аппаратов на воздушной подушке Л-5с вошли в состав дивизиона торпедных катеров Балтийского флота. Аппарат имел довольно простое управление, обладал заданной устойчивостью и управляемостью. В кабине располагались органы управления самолетного типа — штурвал и пост управления двигателями. Аппарат хорошо маневрировал как над водой, так и над сушей. Максимальная высота парения 0,2—0,3 м. Л-5 легко преодолевал болота, прибрежные отмели и низкорослый кустарник. На скоростных испытаниях Л-5 удалось показать исключительную максимальную скорость хода на воде — 72,8 узла (131 км/ч). Перед испытаниями была предельно (до 8100 кг) уменьшена полетная масса. Главными достоинствами Л-5 были: высокая мореходность (4 балла), большая скорость, хорошая маневренность и высокие амфибийные свойства. В 1938 г. было решено использовать аппарат Левкова для снятия папанинцев с дрейфующей станции «Северный полюс». Для этого серийный аппарат Л-5с предполагалось доставить в район дрейфа станции на борту ледокола «Ермак». Однако, когда Л-5с шел из Кронштадта по льду к ледоколу, он получил сильные повреждения при столкновении с ледяным торосом. От использования Л-5с в спасательной экспедиции пришлось отказаться. В 1939 г. ОКБ Левкова выделилось из МАИ, и В. И. Левков возглавил специальное конструкторское бюро аппаратов на воздушной подушке. Трудно переоценить значение аппаратов на воздушной подушке, созданных в МАИ. Это были не только первые в мире суда на воздушной подушке: важно и то, что они строились серийно и эксплуатировались систематически, решая определенные транспортные задачи. За рубежом первые аппараты на воздушной подушке появились лишь в 1959 г. Необходимо отметить и выполненные в МАИ первые теоретические работы по аппаратам на динамической воздушной подушке, которые используют в полете эффект влияния близости земли. В 1937 г. студент-дипломник Я. Серебрийский представил к защите работу «О влиянии близости земли на аэродинамические характеристики ЛА, летящего над землей». Следующая работа Я. М. Серебрийского, уже аспиранта МАИ, «Аэродинамика упругого крыла» стала победительницей в конкурсе научных работ, организованных ЦК ВЛКСМ и АН СССР. Успешные работы В. И. Левкова по созданию аппаратов на воздушной подушке явились наглядным примером для многих изобретателей и энтузиастов нового направления техники (12075).

В декабре 1934 г. была подготовлена "Программа по перелетам самолета РД на 1935 год", в которой говорилось, что после успешного полета экипажа Громова есть все возможности для установления мирового рекорда дальности полета по прямой. Однако правительственного решения о подготовке такого полета пока не существовало, поэтому вновь рассматривались измененные варианты маршрутов. На этот раз указывались следующие два основных направления. Первый: Хабаровск - Дакар протяженностью около 13500 км, который отличался благоприятными и исследованными метеоусловиями по всему маршруту. Значительная часть пути проходила через территорию СССР до Москвы, далее минуя Варшаву по Европе до Мадрида, затем вдоль западного побережья Африки. Особой иезуитской особенностью хабаровского маршрута являлось то, что существующий рекорд дальности перекрывался на южном побережье Франции, где-то в районе Марселя. Для осуществления старта требовалось лишь построить в Хабаровске такую же наклонную горку для взлета длиной 1800 м, как и в Щелково. Была даже составлена смета на ее строительство, согласно которой пришлось бы затратить свыше 2-х миллионов народных рублей. Однако до реализации хабаровского варианта дело не дошло, и причины крылись вовсе не в значительных денежных тратах. Для кремлевского руководства, которое рассматривало перелеты исключительно как пропагандистские акции, приемлемым в 1935 году представлялся только старт из Москвы.
Второй вариант, - Москва - Южная Америка также оценивался как вполне благоприятный с точки зрения метеоусловий. Помимо прочего этот маршрут проходил вдоль регулярных воздушных линий французской авиакомпании "Аэропосталь" и немецкой "Люфтганзы", проложенных из Европы через Южную Атлантику. Немецкая компания, осуществляющая скоростные воздушные перевозки, имела здесь плавучие базы "Вестфален", "Швабеланд" и "Остмарк", которые могли осуществить поддержку в случае аварийной посадки в океане.
Михаил Громов, который вполне мог рассчитывать, что именно он отправится в дальний перелет на РД совместно со штурманом Иваном Спириным разработал в этот период еще один маршрут - в Австралию.
Между тем, рассчитывать новые трассы можно было сколь угодно долго. Все предполагаемые направления осложнялись необходимостью получения разрешения на пересечение территории целого ряда иностранных государств. Первые попытки ведения переговоров показали, что все не так просто, в частности, Бразилия не дала своего согласия на пролет советского самолета ни в 1935-м, ни в 1936-м годах.
Еще одним обстоятельством, принижающим все советские усилия на практически любые рекордные достижения, было то, что СССР не входил в международную авиационную федерацию - ФАИ (Federation Aeronautique Internationale, FAI). Согласно уставу ФАИ общепризнанными мировыми рекордами являлись лишь рекорды, зарегистрированные национальными аэроклубами - членами ФАИ с соблюдением всех установленных на этот счет условий. Таким образом, для того, чтобы заявить о достижении любого авиационного рекорда Советскому Союзу требовалось не просто вступить в ряды ФАИ, но прежде организовать свой национальный аэроклуб. Такая организация, получившая наименование Центрального аэроклуба (ЦАК) СССР была создана в марте 1935 г. с базированием на аэродроме в Тушино, ее начальником и главным спортивным комиссаром был назначен комбриг Макс Дейч (11941).

В декабре 1934 г. под фюзеляж ТБ-3 установили короткоствольную полковую пушку образца 1927 г. По сравнению с динамореактивным орудием при том же калибре снаряд был в полтора раза тяжелее, начальная скорость и дальность стрельбы - выше. Из пушки стреляли и на земле, и в воздухе. Ставилась задача просто доказать, что это возможно, что самолет при выстреле не развалится, а экипаж не оглохнет и не упадет в обморок. Чтобы перестраховаться, при первом выстреле на земле на места экипажа посадили собак, а шнур от пушки сделали очень длинным. В кабине штурмана выбило стекла, но собаки не пострадали. В воздухе первый раз стреляли над Ногинским полигоном. Пилотами были Хо- лобаев и Афанасьев, артиллеристом - Шамиров. Грохов- ский, часто сам участвовавший в испытаниях своих конструкций, тоже находился в самолете. В целом после серии стрельб ТБ-3 лишился нескольких заклепок, а в одном месте на передней кромке крыла лопнул гофр (12036).

В декабре 1934 года Ворошилов обращается к Председателю СНК Молотову и предлагает заказать две оболочки объемом 100-150 тысяч кубических метров и одну новую герметическую кабину. На означенные цели предполагалось потратить 1,5 миллиона рублей из резервного фонда Совета Народных Комиссаров (19614).

В декабре 1934 г. в аэродинамической трубе Ленинградского университета имени Бубнова специалисты РНИИ провели серию продувок типового ракетного снаряда. В них постоянно принимал участие А.Г.Губин - старший техник 18-го сектора НИИ ВВС. Фамилия этого человека довольно часто упоминается в документах предвоенных лет, отражающих начальный этап становления ракетного вооружения в авиации. По результатам отстрелов и исследований в аэродинамической трубе было отмечено, что наилучшим стабилизирующим эффектом обладает стальное оперение.
Подтвердить или опровергнуть это были призваны работы 1935 г. в рамках плановых тем объектов 23 и 24. Ведущие инженеры Ф.Н.Пойда и М.Ф.Фокин по заданию АУ РККА разработали и испытали усовершенствованные образцы РС-82 и РС-132 осколочного действия и повышенной точности стрельбы. Как было указано в ТТТ на разработку, их максимальная скорость должна была составлять не менее 350 м/с, а вероятное отклонение (величина рассеивания) на дистанции 5000 м - не более 1/150. «Отправным пунктом при разработке РС-82 и РС-132 в 1935 г. явились ракетные снаряды, принятые АУ РККА в 1934 г. для изготовления опытно-валовых партий (модели 2-01171 и 2-01172), утвержденные НТЖ №0399».
Практика изготовления и отстрела этих снарядов как в РНИИ, так и на заводе показала, что их весовые характеристики разнятся в широких пределах от одной партии к другой, и сравнительно мало в пределах каждой партии. Для ориентира была определена максимальная скорость штатных РС-82 по итогам стрельбы по рамам-мишеням на НИАП в июле 1935 г. боеприпасами опытно-валовой партии производства завода №75, снаряженными РЗ из пороха ПТП изготовления РНИИ. Что касается меткости, то это были усредненные данные, полученные по результатам нескольких стрельб.
Между тем исследования технических и боевых свойств авиационного ракетного вооружения требовались не только конструкторам, но и военным. К примеру, в конце 1934 г. в НТО ОБАА АУ РККА был составлен план работ по авиабомбам и ракетным снарядам на 1935 г. В пунктах 32-36 значилось: «Разработать проект рабочих чертежей РС-82 осколочного действия для стрельбы по самолетам с максимальной скоростью полета не менее 350 м/с и с меткостью не менее 1/150 дистанции на дальности 5000 м. Изготовить опытную партию в 15 штук и отстрелять, после чего представить отчет и чертеж для изготовления опытной партии». Отстрел РС-82 этого варианта должен был состояться в марте 1935 г., второго варианта в апреле, третьего - в мае, четвертого - в июле и пятого - в сентябре».
Далее предусматривалось на заводе №75 по итогам испытаний изготовить опытную партию в 100 штук РС-82 первого варианта в августе и в октябре отстрелять на НИАП. Опытную партию в 50 штук РС-82 второго варианта требовалось изготовить в сентябре и в ноябре отстрелять. Партию в 100 штук РС-82 третьего варианта изготовить в октябре и в декабре отстрелять. А партию в 65 штук РС-82 четвертого варианта изготовить в ноябре и в декабре отстрелять на НИАП.
Кроме того, планировалось разработать проект рабочих чертежей РС-132 осколочного действия для стрельбы по самолетам с максимальной скоростью полета не менее 350 м/с и с меткостью не менее 1/150 дистанции на дальности 5000 м. По изготовлении опытных партий по 15 штук снаряды первого варианта отстрелять в марте, второго варианта - в апреле, третьего - в мае, четвертого - в июле, а пятого варианта - в сентябре.
На заводе №75 по итогам испытаний планировали изготовить опытную партию в 100 штук РС-132 первого варианта в сентябре и в октябре отстрелять на НИАП. Опытную партию в 35 штук РС-132 второго варианта требовалось изготовить в октябре и в ноябре отстрелять. А партию в 100 штук РС-132 третьего варианта изготовить в ноябре и в декабре отстрелять на НИАП.
Далее заводу №75 предписывалось изготовить опытные партии по 500 штук РС-82 модели 2-01171 и РС-132 модели 2-01172 (по 250 штук инертного и боевого снаряжания) и отстрелять в мае на НИАП по 25 штук с дистанции 1000 до 5000 м через каждые 500 м на меткость и определение рассеивания разрывов. В то же время, заводу №70 предписывалось изготовить опытные партии по 100 штук РС-82 модели 2-01171 и РС-132 модели 2-01172 для отстрела в сентябре на НИАП по матчасти самолетов и изучения осколочности БЧ.
Опытные партии по 400 штук РС-82 модели 2-01171 и РС-132 модели 2-01172 планировали заказать на заводе №70, затем первые по 50 снарядов отстрелять в октябре на НИАП для изучения влияния выстрела на матчасть самолета, а вторые отстрелять «на меткость» из установок, смонтированных на самолете, с дистанций 500-2500 м через каждые 500 м с неработающим мотором (по 125 выстрелов РС-82 и РС-132) и то же самое с работающим. А опытные партии этих же боеприпасов по 1000 штук изготовить там же для окончания стрельб по программе (11402).

В декабре 1934 г. в аэродинамической трубе Ленинградского университета имени Бубнова провели серию продувок типового ракетного снаряда СКБ-2 УВИ в сочетании с ребристым стабилизатором конструкции В.А.Артемьева и цилиндрическим клепаным конструкции СКБ-2. Это были варианты РС, наиболее приемлемые для ленточного или магазинного боепитания автоматического ракетного орудия. Тогда оба снаряда продемонстрировали удовлетворительную и примерно одинаковую статическую устойчивость.
Полной картины хода разработки и испытаний этой довольно любопытной ракетной системы восстановить не удалось. Однако работы по ней продолжались вплоть до 1937 г. Об этом свидетельствует письмо из отдела матчасти артиллерии АУ РККА (ОКБ инженера Кондакова) от ВРИД начальника ОКБ военинженера 2 ранга И.Н.Клейких начальнику 4 отдела АВ ВВС РККА военинженеру 1 ранга Э.К.Ларману, датированное 23 января 1937 г.: «Препровождаем Вам материалы по объекту АУРС-82. Приложение - модель 1-208 - опытный оперенный снаряд с дистанционной трубкой и запальной втулкой к опытному образцу установки модели 2-134».
К этому времени разработку боеприпаса к автоматической реактивной системе из СКБ-2 передали в НИИ-3, но сама пушка никак не получалась. Начальнику НИИ-3 от 21 июня 1937 г.: «Прошу к изготовлению РС-82 для АУРС-82 не приступать. Сроки договора по этому объекту мы согласны перенести» (11402).

В декабре 1934 г. директор строительства «Дирижаблестроя» Д.Е. Ильин направил донесение на имя И.С. Уншлихтаот: «Как член партии ставлю вас в известность, что в настоящее время в 3 смены и сверхурочно мы строим уже пятый хлебный магазин (стоимость работ составила 35000 руб.). Но все они пустуют за ненадобностью, так как достаточен лишь один! Овощехранилище под зданием командования строилось спешно и сверхурочно (затраты 12000 руб.), но оно совершенно не используется. Командование заставляет меня выдать «Коопдорстрою» премию в 25000 руб., не предусмотренную никакими юридическими документами. Счета за проектные работы КБ заставляют оплачивать из средств капстроительства, без контроля за их качеством и стоимостью. Кредиты по Свердловскому и Ленинградскому объектам отпускаются бесконтрольно и т. д.».
Вероятно, не справившись со своими обязанностями, подальше от греха, оставил свою должность и пятый начальник Комбината, бывший командующий 2-ой армии ДВР и кавалер двух орденов Красного Знамени С.Д. Павлов. На его место, переводом с должности начальника ВВА в феврале 1935 г. был назначен другой дважды орденоносец - комбриг С.Г. Хорьков.
Проблемы «Дирижаблестроя» достали и самого И.С Уншлихта после инцидента, связанного с официальным обращением редакции газеты «Правда» в адрес «Аэрофлота». Речь шла о судьбе 3072725 руб., переданных ГУ ГВФ СССР еще 7 апреля 1932 г., под обязательство не позднее 1 мая 1933 г. построить для Заказчика именной корабль «Правда» (объемом не менее 48000 м3) - флагман «Эскадры дирижаблей им. Ленина». Запахло не просто паленым, а явно жареным... В сложившейся ситуации Иосиф Станиславович поспешил принять предложение старых соратников и согласиться на освободившуюся кремлевскую должность - секретаря Союзного Совета ЦИК СССР.
Новый, шестой и последний, как оказалось, начальник Долгопрудненской верфи комкор И.Ф. Ткачев начал свою деятельность с обследования летной и финансово-хозяйственной деятельности за 1934 г. вверенного ему Центрального Порта Дирижаблей. Уже 8 марта был готов акте выводами комиссии: «...Бывшиеруководители «Дирижаблестроя» не справились с возложенными на предприятие задачами и способствовали растранжириванию государственных средств. Затраты на административно-хозяйственные и эксплуатационные нужды при годовом плане в 3,0 млн. руб. составили 1,973 млн. И это при выполнении летной программы всего лишь на 19,0%! Никаких затрат на укрепление материально-технической базы. Расходование средств - преступное и бесхозяйственное, без необходимого экономического эффекта. Полное игнорирование бухучета и отчетности. Как итог - развал финансовой дисциплины, летной и хозяйственной деятельности...» (РГАЭ Ф. 9574, оп. 2, д. 6, л. 23-38).
Не успел Ткачев освоиться в кабинете И.С. Уншлихта, как и к нему на стол легла жалоба-резолюция общего собрания парторганизации «/^ирижаблестрой»: «...Несмотря на 5-летнее существование предприятия рядом с Москвой, в поселке нет не только аптеки, больницы, зубной амбулатории, киноклуба, но и книжного магазина, газетного киоска... Вокруггрязь, кучи мусора, запущенные уборные... Нам нужны: Дом культуры (на 500 мест), баня, своя типография, капитальная школа, водопровод...». (12732).

Другие оборонные отрасли:

В декабре 1934 г. были проведены их испытания на прочность и меткость, по результатам которых они были признаны достаточно прочными и годными для боевых стрельб.423 В этот же период было проведено сравнительное испытание 107-мм химических осколочно-чугунных мин заводов «Ростсельмаш» и «Красный Октябрь», которые показали удовлетворительные результаты по осколочности.424 (20074).

В декабре 1934 года первая установка ТМ-1-180 была отстреляна. Еще три — в январе-марте 1935 года. 
Во время испытания перевозимая скорость на паровозной тяге достигала 60 км /ч.
Первая батарея этих установок была принята на вооружение в 1936 году и размещена на позициях в Лебяжьем. До начала Великой Отечественной войны 1941 —1945 гг. было выпущено еще 12 таких транспортеров. А всего на боевых позициях в годы войны, главным образом под Ленинградом, действовало двадцать 180-мм железнодорожных артустановок ТМ-1-180 (11454).

С декабря 1934 года по май 1936 года на заводе "Большевик" ствол № 2 пушки Б-10 был перенарезан в полигональный (3861).

С декабря 1934 г. по май 1936 г. на заводе «Большевик» ствол № 2 пушки Б-10 был перенарезан в полигональный.
Проектные данные полигональной пушки Б-10 (окончательный вариант) 
Диаметр, мм: описанной окружности — 162,0
вписанной окружности — 152,4
Длина каморы, мм — 1485
Нарезка постоянной крутизны, клб — 12
Угол наклона нарезов, град — 4°40′5″
Число граней — 8
Вес снаряда, кг — 100
Вес заряда, кг — 20,3
Начальная скорость, м/с — 638
В 1933 г. заводу № 65 было дано задание изготовить 400 лафетопробных полигональных снарядов и 100 боевых (из них 50 весом 90 кг и 50 весом 70 кг).
В июне 1936 г. на НИАПе были произведены стрельбы из полигональной пушки Б-10. Испытания закончились 28 июня 1936 г. и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась (12705).

В декабре 1934 года 76-мм ядовитая шрапнель была испытана тремя выстрелами. В маленькие 2-граммовые и 4-граммовые пульки был запрессован кристаллик ядовитого вещества. По заключению комиссии стрельбы прошли успешно выкрашивания запрессованного вещества из пуль не наблюдалось (3861).

В декабре 1934 г. была испытана тремя выстрелами 76-мм ядовитая шрапнель Остехбюро и АНИИ РККА, котолрые вели «работу особой секретности» по теме «Лафет». В маленькие 2-граммовые и 4-граммовые пульки был запрессован кристаллик ядовитого вещества. По заключению комиссии стрельбы прошли успешно (25385).

В декабре 1934 года на конференции АУ были рассмотрены проекты 203-мм пушки и 305-мм гаубицы на самоходе. Заводы "Большевик" и опытный завод им. Кирова разработали два самостоятельных проекта самохода. Завод "Большевик" использовал первоначальный проект САУ завода им. Кирова, переработал его и дал вариант самохода с несъемной ходовой частью. А завод им. Кирова предложил проект со съемной ходовой частью. Артиллерийская часть (общая для всех проектов) была разработана заводом "Большевик". Комиссия экспертов отвергла оба проекта: проект "Большевика из-за неудовлетворительной поворотливости, а проект завода им. Кирова из-за "нереальности конструкции ходовых частей". Комиссия предложила разработать САУ с несъемной ходовой частью, чтобы иметь малый вес и хорошую мобильность, и выдала новые тактико-технические требования на разработку САУ 203/305. По этим ТТТ был разработан совместный проект 203/305-мм САУ заводов "Большевик" и Кировского. В основу разработки проекта были приняты веса нарезных снарядов, присланные АНИИ и отличавшиеся от указанных ТТТ. Конструкция стволов принята со свободной трубой. Затвор общий для пушки и гаубицы по типу затвора Б-30. Качающаяся часть по типу Шнейдера с откатом салазок со стволом по люльке. Откат переменный. Тормоз типа Б-4, накатник гидропневматический типа Б-27. Противооткатные устройства состоят из двух тормозов отката сверху и двух накатников снизу. Люлька корытообразная, составлена из двух продольно склепаных половин. Станок типа Б-4 покоился на опорных поверхностях САУ на трех конических катках. Подъемный механизм имел ручной и электрический привод, скорость ручного привода 0,5 град/с, а электрического 5 град/с. Прицел типа РМ с независимой линией прицеливания. Для подачи снарядов на лоток и подъема сошников предусмотрен кран с лебедкой, имеющий электрический и ручной приводы. При транспортировке САУ по железной дороге в условиях негабаритности 3-й степени требуется снимать с системы лишь прицел и ряд мелочей. Вес артиллерийской части САУ получен 39-43 тонны, вместо заданного техническими условиями (ТУ) 30-35 тонн. Скорострельность 1 выстрел в 1,3 минуты при электрическом действии прибойника. Расчет 15 человек. Самоходная часть спроектирована несъемной, но конструкция гусеничного хода обеспечивала легкую его разборку на случай транспортировки по железной дороге. Общий вес САУ 102-106 т вместо 75-80 т по ТУ. Длина САУ 12,34 м, что на 1,3 м больше, чем по ТУ. Моторно-трансмиссионное отделение САУ находилось впереди, там же расположена кабина на 2 человеке. В кормовой части САУ имелось два сошника. В средней части САУ расположен станок. Боевой штырь станка пропущен через всю высоту корпуса и усилен серией вертикальных и горизонтальных стенок и ребер жесткости. Проектом предусмотрен бензиновый мотор М-34. Рассматривался и вариант установки разрабатываемого дизеля ХПЗ мощностью 800 л. с., если его габариты не превзойдут габариты М-34. Удельное давление на грунт, кг/см2: для гаубицы 0,845 для пушки 0,888. Поворотливость на любом грунте не ниже, чем у Т-35. Преодолеваемые препятствия: брод до 2 м; вертикальная стенка до 1,4 м; ров до 5,5 м. Проходимость по двупутным мостам типа Н8 на дорогах специального назначения с усилением деревянных опор и пролетного строения мостов (3861).

В декабре 1934 г. состоялась конференция ГАУ, на которой были представлены проекты дуплексов на шасси разработки завода № 185 им. Кирова и завода «Большевик». Артиллерийская часть СУ-7 была разработана заводом «Большевик». Она представляла собой значительно увеличенную качающуюся часть по типу французских гаубиц «Шнейдер» с переменным откатом. Конструкция ствола была подобной стволу 203,2-мм гаубицы Б-4 со свободной трубой. Затвор единый по типу затвора 152-мм пушки Б-30 (или У-10), станок по типу станка 203,2-мм гаубицы Б-4.
Но разработчиков собственно САУ, как уже говорилось, было двое. Бюро самоходной артиллерии завода им. Кирова под руководством П.Н. Сячинтова, чтобы уложиться в заданные весовые ограничения (не более 55 т), ориентировалось на вариант САУ со съемной ходовой частью, тогда как КБ завода «Большевик», под руководством Магдесиева, использовав эскизный проект завода № 185, предложило свой вариант с несъемной ходовой частью, который имел перевес перед заданием свыше 9 т.
Экспертный совет отверг оба проекта. КБ «Большевика» из-за -неудовлетворительной поворотливости, а проект завода им. Кирова из-за «нереальности воплощения в данное время некоторых узлов в конструкции ходовой части». Совет рекомендовал продолжение работ над САУ с несъемной ходовой частью, выработав уточненные тактико-технические требования.
Опираясь на это решение, КБ опытного завода № 185 под руководством С.А. Гинзбурга провело эскизное проектирование спецшасси установки, получившей индекс СУ-7, с несъемной ходовой частью, которую можно было легко отделить для обеспечения транспортировки машины по железной дороге.
Компоновочно машина имела переднее расположение двигательного отделения и обширное боевое отделение в кормовой части. Здесь на тумбе устанавливалась 203-мм пушка,лли 305-мм гаубица с двумя или тремя тормозами отката по бокам ствола и двумя накатниками над стволом. Он допускал возможность стрельбы до угла максимального возвышения пушки в 52°, гаубицы в 70° и по горизонтали ± 8°. Расчетная скорострельность составляла один выстрел за 80—100 сек при электрическом действии лебедок и досыла-теля. Расчет 15 человек, возимый боезапас - 2-6 выстрелов.
Однако уточнение массы артиллерийской части дало неожиданный результат. После выполнения всех пожеланий она составила 39—43 т, вместо 30—35 по заданию, что требовало значительного усиления конструкции и массы ходовой части. По завершении необходимого вес снаряженной САУ должен был составить 102-106 т вместо 75-80 т по ТЗ (11417).

В декабре 1934 г. на конференции Артуправления были рассмотрены проекты 203-мм пушки и 305-мм гаубицы на самоходе. Завод «Большевик» и опытный Завод им. Кирова разработали два самостоятельных проекта самохода.
В конце концов вес системы СУ-7 получился 106 т, а длина — 12,34 м. Габариты самохода не позволяли транспортировать его по железной дороге, подавляющее большинство мостов не выдерживало его веса. Если СУ-7 застрянет вне дороги, вытащить его будет нечем (25434).

В декабре 1934 года был отстрелен первый образец ж/д установки ТМ-1-180, последующие три в январе-марте 1935 года. 180-мм ж. д. установки ТМ-1-180 принципиально отличались от 305-мм и 356-мм установок. Вращающаяся часть ТМ-1-180 со 180-мм пушкой Б-1-П была взята с мелкими изменениями от береговой щитовой установки МО-1-180. В частности, были уменьшены габариты и толщина щита (лоб 38 мм, бок и крыша 20 мм). Меньший калибр и увеличение числа опорных ног до восьми позволили добиться кругового обстрела при стрельбе с рельсов. Фактически это были установки на центральном штыре на ж. д. платформе. На первых установках были пушки с мелкой (1,35-мм) нарезкой, а на последующих с глубокой (3,6-мм). Снаряды этих орудий не взаимозаменяемые. К началу войны на службе числилась только одна батарея с мелкой нарезкой. Изготовление установок ТМ-1-180 велось на заводе им. Марти в г. Николаеве. Пушки Б-1-П производились заводом "Баррикады". (3861).

В декабре 1934 года на НИАПе начались заводские испытания 152-мм береговой подвижной буксируемой установки Б-25. По мнению комиссии система не удовлетворяла требованиям, предъявленным к орудиям береговой обороны: не обеспечивалась быстрая и плавная наводка в горизонтальной плоскости, мал угол горизонтального обстрела, тяжелая (9 т) и трудно транспортируемая платформа, большое время перехода из боевого положения в походное. Кроме того, в РККА решили не принимать на вооружение пушку Б-10 из-за низкой живучести и ряда других недостатков. поэтому работы по установке Б-25 были в 1935 году прекращены. Таким образом, хотя 152-мм пушка Б-10 на вооружение принята не была, но послужила прототипом для последующих 152-мм пушек Б-30 и Бр-2 (3861).

В декабре 1934 года, в соответствии с постановлением о создании на Харьковском паровозостроительном заводе мощностей по производству танковых дизелей, институту Спецмашпроект поручили разработку проектного задания на строительство корпусов и цехов для крупносерийного производства. Таким образом, ХПЗ, помимо выпуска гражданской продукции, становился ведущим центром советского танкостроения. Масштабы нового начинания поражали беспрецедентностью: чтобы удовлетворить потребности механизации и моторизации Красной Армии, предстояло с нуля создать производство, способное обеспечить годовой выпуск 10000 дизелей, а также дополнительное снабжение их 25 % запасных частей (9023).

С декабря 1934 г. по июнь 1935 г. испытывали выпущенный осенью 1934 г. дизель Н-3. И хотя мощность двигателя оказалась ниже проектной (427 л.с.), значение этой работы трудно переоценить, поскольку именно эта конструкция легла в основу знаменитого танкового дизеля В-2 (9035).

В декабре 1934 для ФАИ КБ завода № 1 Можерез под руководством Н.Г.Орлова был разработан второй вариант железнолорожного хода для ба ФАИ (9527,299).

В декабре 1934 года КБ завода № 1 МОЖЕРЕЗ под руководством Н.Г. Орлова спроектировало железнодорожный вариант бронеавтомобиля - БА-3 жд. Эта машина была испытана в начале лета 1935 года. Несмотря на успешное завершение испытаний, серийно она не выпускалась - Выксунский завод ДРО не смог взяться за производство БА-3 жд, поскольку был перегружен заказами (25663).

В декабре 1934 года Политбюро приняло решение "О Капице", где говорилось: 
"1. Организовать в составе Академии Наук Институт физических проблем. 
2. Директором Института назначить проф. Капицу П. Л... 
4. Обязать тт. Кагановича, Ягоду и Межлаука В. в двухдневный срок подобрать работника на должность пом. директора Института по хозяйственно-административной части и укомплектовать Институт научными работниками. 
5. Поручить СНК СССР организовать строительство лаборатории Института с таким расчетом, чтобы оно было закончено в сентябре 1935 года. 
6. Обязать Моссовет т. Булганина в месячный срок предоставить Капице квартиру в центре города в 5-7 комнат. 
7. Выделить в распоряжение Капицы один новый Бьюик. 
8. Обязать Комиссию Содействия ученым предоставить Капице дачу в Крыму для его семьи... 
10. Поручить т. Межлауку В., НКИД и НКВД обсудить вопрос о возможности приобретения у Кембриджского университета оборудования и чертежей лаборатории Капицы" (11652).

В декабре 1934 г. не дожидаясь завершения работы над чертежами подводной лодки IX серии, закладываются две, а затем третья подлодка. Первоначально они получили буквенное обозначение "Н" ("немецкая") и только с 20 октября 1937 г. стали типа "С" ("средняя"). Постройка первых двух корпусов во многом благодаря дисциплине поставок как германских, так и отечественных контрагентов шла по графику.

Армия:

В декабре 1934 на заседании Военного совета РККА командующий Морскими силами Балтийского моря Л.М. Галлер докладывал: "В 1934 году имели большое значение проводившиеся опытные учения. Первое учение проводилось под непосредственным руководством заместителя народного комиссара обороны т. Тухачевского. Учение имело цель выявить возможность использовать самолет Р-5 для низкого торпедометания. До сих пор для торпедометания на Балтийском театре применяются самолеты ТБ-1 на поплавках. Эти самолеты недостаточно быстроходны, недостаточно поворотливы, не обладают нужными тактическими данными. В результате опыта с самолетом Р-5 получены ценные выводы, и если бы удалось в дальнейшем перейти к самолетам более подвижным, с лучшими тактическими свойствами, как, например, Р-5 и Р-6 на поплавках, то несомненно проблема торпедометания значительно выиграла бы. Самолет ТБ-1 на данном этапе по своим качествам полностью удовлетворить не может" (12002).

Жизнь и внутренняя политика:

С декабря 1934 начала раскручиваться репрессивная кампания, грозя «генералам производства» вполне однозначными последствиями за неважные показатели. Срочно нужно было как-то исправлять ситуацию — тем более что пространство для маневра стало посвободнее. Отменялись карточки, что делало зарплату главным источником благосостояния рабочих. В организации же жалования «преодолевались уравнительные тенденции»: вводились поощрительные формы оплаты труда, правда, проклинаемые официальной идеологией (прямая неограниченная индивидуальная сдельщина и прогрессивно-сдельная оплата), разрешалось оплачивать сверхплановую выработку в прогрессивно возрастающем размере без всяких ограничений (хотя до поры сохранялось жёсткое лимитирование фонда зарплаты с установлением среднего её уровня на каждом предприятии, так что решения были по факту популистские и бессодержательные). Центральное планирование стало на время поспокойнее, требуемые показатели производства уже (11562).

В декабре 1934 г. началась цепочка политических процессов над членами партийной оппозиции. С этого момента и до конца 1937 г. библиотечные чистки полностью отражали процесс арестов «врагов народа», т.к. их книги и статьи подлежали изъятию из библиотек. 
В декабре 1934 г. по делу «Московского центра» были арестованы Каменев и Зиновьев (17273).

В декабре 1934 АН СССР передали в ведение СНК "для достижения более полной связи ее работы с практикой социалистического строительства" (1348,270).

Внешняя политика:

В декабре 1934 г. в Женеве П.Лаваль подписал вместе с М.М.Литвиновым соглашение о взаимной заинтересованности Франции и СССР в заключении Восточного регионального пакта. Стороны выразили намерение добиваться реализации этой идеи и не вступать с другими державами в переговоры, которые могли бы помешать реализации проекта. Фактически это был протокол о намерениях. Через несколько дней к нему присоединилась Чехословакия. Но отныне переговоры стали смещаться в иное русло: вместо широкого общерегионального пакта речь пошла в основном о двусторонних, хотя и взаимосвязанных, договорах СССР с Францией и Чехословакией (3871).

В декабре 1934 была подготовлена Справка ИНО НКТП в Бюро жалоб Комиссии советского контроля о динамике численности иноработников на предприятиях НКТП:
«На 1/1-1933 г. — высшего технического персонала — 1180, среднего — 1249; рабочих — 4121, всего — 6550»
«Изменившаяся за границей (главным образом в Германии) конъюнктура, в связи с приходом к власти фашизма и оживлением военной промышленности (связанной с металлургией, химией и в особенности с металлообрабатывающей промышленностью), отвлекла из Союза значительное количество иноработников как специалистов, так и рабочих. Основная масса этой категории иноработников выехала за границу, надеясь получить там работу и в связи с тем, что у нас они валюты не могут получить (как в виде сбережений, так и на содержание их семей, оставшихся за границей). По имеющимся сведениям (по поступающим письмам) значительная часть выехавших иноработников работу действительно получили».
«Средняя инвалютная оплата одного специалиста к концу 1933 г. уменьшилась больше чем на 90% по сравнению с началом 32 г. (январь 1932 г. — 219 руб., январь 1933 г. — 41 руб., конец 1933 г. — до 23 руб.)».
«Несмотря на категорическое распоряжение НКТП о необходимости предварительного согласования с главком и ИНО НКТП каждого отдельного случая увольнения иноработника, хозяйственные организации на местах практикуют, тем не менее, увольнения без согласования с наркоматом, нарушая этим указанную директиву и приводя в обоснование таких увольнений … причины».
«…Это расторжение дало нам возможность реально сэкономить (уменьшить наши валютные обязательства, которые мы должны были выполнить по договорам техпомощи) свыше 16 000 000 золотых рублей. Нужно также отметить, что эту работу, благодаря тщательной подготовке, удалось проделать без единого крупного процесса за границей, во враждебных к нам, как правило, третейских судах» (11597).

За рубежом:

В декабре 1934 был закончен полноразмерный макет Харрикейна. А 17 ноября  опытный  цех уже получил первые чертежи самолета, после чего начал изготовление оснастки. 10 января 1935 г. в помещении конструкторского бюро "Хаукер" в Кингстоне собралась макетная комиссия. Представители министерства авиации и штаба  ВВС  спокойно отнеслись к тому, что на макете стояли всего два "Виккерса". Они знали, что производство новых пулеметов еще и не начинали осваивать в Бирмингеме. Макет был благополучно одобрен (15129).

В декабре 1934 г. закончилось изготовление полноразмерного макета Харрикейна, которое шло с осени (24506).

Декабрь 1934 состоялся первый полет Aichi E10A (20801).

времени уже был спроектирован, построен, испытан и окончательно доработан новый двигатель с тягой в 1500 кг. (11688).

В декабре 1934 в результате давления Японии в Китае была свернута деятельность американской авиационной миссии, созданной в 1932 и возглавляемой отставным п Джоном Джоуеттом. В 1933 в Китае было 250 американских самолетов, для которых было подготовлено 350 л (2908,32).

Авиапромышленность:

С декабря 1934 г. по июнь 1935 г. испытывался изготовленный осенью 1934 г. опытный образец дизеля Н-3. Мощность оказалась ниже проектной, и приоритет отдали дизелю АН-1, разработанному в ЦИАМ. Изготовлены три экземпляра.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения;
• мощность по проекту 500 л.с. (реально 427 л.с.);
• диаметр цилиндра/ход поршня 150/165 мм;
• вес 650 кг (по заданию).
Н-4 (АН-4)
Этот дизель проектировался в 1931-1932 гг. сначала в ИПЭ, а затем в ХАЙ в Харькове под руководством заведующего кафедрой авиамоторостроения профессора В.Т. Цветкова. В 1932 г. завод им. Лозовского в Харькове строил опытную одноцилиндровую установку. Данных о постройке и испытании опытных образцов Н-4 в целом нет.
Характеристики:
• Двухтактный дизель, водяного охлаждения;
• мощность по заданию 500-600 л.с.;
• вес 500-600 кг (11852).

Другие оборонные отрасли:

С декабря 1934 г. по май 1936 г. на заводе «Большевик» ствол № 2 пушки Б-10 был перенарезан в полигональный.
152/47-мм пушки Б-10, первоначально на станке от береговой 152/52-мм пушки Виккерса, а позже — на штатном гусеничном лафете, с 1932 г. испытывались на НИАПе. Вес ствола пушки Б-10 составлял 5,3 т. На испытаниях в ходе стрельб обычными поясковыми снарядами весом 49,5 кг при начальной скорости 880 м/с была получена дальность 29,9 км.
Проектные данные полигональной пушки Б-10 (окончательный вариант)
Диаметр, мм: описанной окружности 162,0
вписанной окружности 152,4
Длина каморы, мм 1485
Нарезка постоянной крутизны, клб 12
Угол наклона нарезов, град. 14°40′ ± 5′
Число граней 8
Вес снаряда, кг 100
Вес заряда, кг 20,3
Начальная скорость, м/с 638
В 1933 г. заводу № 65 было дано задание изготовить 400 лафетопробных полигональных снарядов и 100 боевых (из них 50 весом 90 кг и 50 весом 70 кг) (25213).

Авиапромышленность:

В последние месяцы 1934, судя по документам, началось проектирование цельнометаллического самолета, названного ЦКБ-30. Над ним работала вся бригада № 3 ЦКБ, руководителем которой был Ильюшин, а также приданные сотрудники из других подразделений. ЦКБ-30 отличался от своего предшественника цельнометаллическим фюзеляжем, длина которого была на полметра больше. Двигатели (опять импортные «Гном-Роны»)установили на моторамах с большим выносом, а жесткость рам повысили увеличением диаметра труб. На самолете смонтировали все штатное вооружение. Согласно техническим требованиям бомбардировщик должен был нести три пулеметные установки, каждая с пулеметом ШКАС. Носовая НУ(5Т251) располагалась в кабине штурмана, а верхняя (средняя) СУ (5Т211) — за гаргротом пилотской кабины. Обе они являлись экранированными. Интересно была сделана верхняя турель. В походном положении она ненамного выступала из контуров фюзеляжа, но в рабочем верхняя часть экрана приподнималась на шарнирах, так что стрелок смотрел уже через нее. Зазор закрывался полотняной прорезиненной гармошкой. Нижняя установка ЛУ (5Т231) была довольно примитивной — шкворневой. Боезапас составлял 2500 патронов: по 1000 — для НУ и СУ и 500 — для ЛУ. На самолете установили и бомбовое вооружение. Особенностью ильюшин-ской машины было то, что кассетные бомбодержатели Дер-21 располагались не по бортам бомбоотсека, а по оси самолета. В отличие от СБ предусматривалась и наружная подвеска бомб или химических выливных приборов (10734,5).

В последние месяцы 1934 г. началось проектирование цельнометаллического самолета, названного ЦКБ-30Над ним работала вся бригада № 3 ЦКБ, руководителем которой был Ильюшин, а также приданные сотрудники из других подразделений. В сентябре 1935 г. весь этот коллектив выделили в специальное ОКБ-39. К концу года в ОКБ-39 было около 90 сотрудников.
ЦКБ-30 отличался от своего предшественника цельнометаллическим фюзеляжем, длина которого была на полметра больше. Двигатели (опять импортные "Гном-Роны") установили на моторамах с большим выносом, а жесткость рам повысили увеличением диаметра труб. На самолете смонтировали все штатное вооружение. Согласно техническим требованиям, бомбардировщик должен был нести три пулеметные установки, каждая с пулеметом LUKAC. Носовая НУ (5Т251) располагалась в кабине штурмана, а верхняя (средняя) СУ (5Т211) - за гаргротом пилотской кабины. Обе они являлись экранированными. Интересно была сделана верхняя турель. В походном положении она ненамного выступала из контуров фюзеляжа, но в рабочем верхняя часть экрана приподнималась на шарнирах, так что стрелок смотрел уже через нее. Зазор закрывался полотняной прорезиненной гармошкой. Нижняя установка ЛУ (5Т231) была довольно примитивной шкворневой. Боезапас составлял 2500 патронов: по 1000 - для НУ и СУ и 500 - для ЛУ.
На самолете установили и вооружение бомбовое. Особенностью ильюшинской машины было то, что кассетные бомбодержатели Дер-21 располагались не по бортам бом- боотсека, а по оси самолета. В отличие от СБ предусматривалась и наружная подвеска бомб или химических выливных приборов (12021).

Авиапромышленность:

К концу 1934 г. подготовили проект пассажирского варианта ББ-2. Военный и гражданский самолеты должны были отличаться только оборудованием, т. е предполагалось строить не две разные модификации, а одну машину, при необходимости переоборудуемую тем или иным образом. Возможно, здесь Ильюшин пытался возродить идею "вспомогательного бомбардировщика" - гражданского самолета, в военное время с минимальными затратами переделываемого в боевой. Пассажирская машина должна была нести 12 пассажиров при двух членах экипажа. Предлагались два варианта мотоустановок - с "Гном-Ронами", как у бомбардировщика, и с американскими Райт "Циклон" (у нас запущенными в производство под обозначением М-25). По плану опытный образец пассажирской машины хотели получить к 1 ноября 1935 г. Представители НИИ ГВФ участвовали в макетной комиссии по ББ-2. Этим все и закончилось.
Безусловный приоритет, отдававшийся в те годы военной авиации, вскоре заставил похоронить эту идею. Заводы не успевали строить машины по заказам стремительно разраставшихся ВВС, что уже говорить о гражданском воздушном флоте, которому оставалось лишь подбирать за ними "упавшие со стола крошки". Да и Главное управление ГВФ, видимо, не очень рвалось получить очередную скороспелую переделку военного самолета - дорогую, сложную в эксплуатации, неудобную для перевозки людей и грузов и неэкономичную. Уже 8 января 1936 г. приняли решение о прекращении работ по гражданскому варианту.
Именно такими поспешными переделками являлись два самолета, использовавшиеся на трассе Алма-Ата - Ланчжоу в начале "операции Z" - пассажирский ДБ-3 и танкер. Для них главной характеристикой являлась дальность полета, а все остальное - делом десятой важности. И эксплуатировали их экипажи ВВС.
Лишь Главное управление Северного морского пути (ГУСМП) сочло, что сможет использовать ДБ-3 в качестве ледового разведчика. В июне 1937 г. оно обратилось в Совнарком с проектом, касающимся развития полярной авиации. В числе прочего в нем предлагалось разработать гражданский вариант ЦКБ-30 с моторами М-62для нужд ГУСМП. Проектом предусматривалась поставка шести таких машин в 1939 г. и еще 10 - в 1940 г. Однако, проект отклонили (12021).

В конце 1934 г. первый ТБ-3 выпустил новый завод № 18 в Воронеже. Предприятие было еше не достроено. Машину собирали прямо на краю аэродрома, а выкатывали вручную - не нашлось тягача. Завод № 18 в 1934 г. выпустил пять ТБ-3, после чего его переключили на выпуск другой продукции (12024).

В конце 1934 г. первый ТБ-3 выпустил новый завод № 18 в Воронеже. Предприятие было еще не достроено. Машину собирали прямо на краю аэродрома, а выкатывали вручную - не нашлось тягача. Завод № 18 в 1934 г. выпустил пять ТБ-3, после чего его переключили на выпуск другой продукции (12036).

В конце 1934 г. первый ТБ-3 выпустил новый завод № 18 в Воронеже. Предприятие было еще не достроено. Машину собирали прямо на краю аэродрома, а выкатывали вручную - не нашлось тягача. Завод №18 в 1934 г. выпустил пять ТБ-3, после чего его переключили на выпуск другой продукции (8887).

К концу 1934 года завод № 18 выпустил первые пять самолетов ТБ-3. С этого года начался выпуск боевых самолетов. С 1935 по 1941 гг. продолжалось интенсивное строительство завода. В первых числах октября 1941 года завод № 18 вместе с коллективом был эвакуирован в Куйбышев. В ноябре 1941 года эвакуация была закончена. За период с 1934 по ноябрь 1941 года завод выпускал: 1934 год – ТБ-3, 5 самолетов гл. конструктора Туполева 1935 год – подготовка производства к новому изделию 1936 год – РД, 14 самолетов гл. конструктора Туполева 1937 год – ДБ-3А, 12 самолетов гл. конструктора С.В.И. 1938 год - ДБ-3А, 204 самолета гл. конструктора С.В.И. 1939 год - ДБ-3А, 155 самолетов гл. конструктора С.В.И. 1940 год - ДБ-3Ф, 808 самолетов гл. конструктора С.В.И. 1941 год - ДБ-3Ф, 329 самолетов гл. конструктора С.В.И. 1941 год – ИЛ-2, 1510 самолетов гл. конструктора С.В.И. 1941 год – «Н» ЕР-2, 70 самолетов гл. конструктора Ермолаева
После эвакуации завода № 18 им. Ворошилова в Куйбышев в декабре 1941 года на бывш. площадке завода № 18 в Воронеже был организован филиал завода № 18 по ремонту фронтовых самолетов ИЛ-2 и У-2. В январе 1942 года по приказу КО Юго-западного фронта на площадке базы филиала завода № 18 в Воронеже была организована ремонтная база по ремонту фронтовых самолетов ИЛ-2 и У-2 подчиняющаяся Юго-западному фронту, а также Юго-западным фронтом на площадке бывш. завода № 18 был организован авторемонтный завод № 45. В феврале 1942 года в филиал завода № 18 влился эшелон рабочих и ИТР завода № 135 из Харькова.
По приказу МАП на базе площадки завода № 18 в Воронеже был организован ремонтный завод № 450 по ремонту фронтовых самолетов всех типов и марок, который существовал до 5 июля 1942 года, до дня занятия правобережного Воронежа немцами.
По приказу ГКО завод № 450 (коллектив и оборудование) был эвакуирован в Пензу и влился в коллектив завода № 163. 12 апреля 1943 года согласно приказа МАП за № 209 на базе бывш. завода № 18 и на его территории был организован завод № 64, расположенный в Воронеже по ул. Циолковского, как самолеторемонтный завод. В 1943 году завод № 64 имел задачу восстановления и ремонта всех типов самолетов, как на заводе, так и в воинских частях, действующих на ближних фронтах. Согласно приказа МАП за № 121 от 21 февраля 1944 года завод № 64 переведен в ведение 10 гл. управления и получил задание изготовлять (крылья) агрегаты самолета ИЛ-2, этим же приказом завод № 64 переведен в разряд агрегатных заводов второй категории. Оснастка была получена с завода № 18 на крыло старой конструкции самолета ИЛ-2. Приказом МАП за № 30 от 9 января 1945 года заводу № 64 была утверждена программа по выпуску крыльев самолета ИЛ-2, изготовление которых производилось в 1944 и 1945 гг. Кроме того, в соответствии с договором № 1219 от 13 марта 1945 года с ВВС завод во втором квартале 1945 года приступил к сборке самолета Ил-4 из готовых агрегатов, получаемых с завода № 126. В 1946 году по приказу МАП за № 15с от 24 января 1946 года заводу было дано задание получить оснастку и техническую документацию самолета ИЛ-10 с завода № 1 им. Сталина и запустить в производство агрегаты самолета Ил-10 с тем, чтобы к концу 1946 года обеспчеить освоение сборки этого самолета. В течение 1946 и 1947 гг. заводом освоены следующие агрегаты:
а) хвостовая часть фюзеляжа;
б) оперение;
в) шасси. В течение 1948 года была произведена крупная модернизация самолета Ил-10 с переходом на 4-х пушечный вариант, а также освоено изготовление учебного варианта самолета УИЛ-10 с изготовлением всей необходимой оснастки своими силами.
Постановлением СМ за № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом министра авиапромышленности за № 374сс/ов от 19 мая 1949 года завод был освобожден от производства самолетов Ил-10 и переключен на переоборудование и капитальный ремонт пассажирского самолета Ил-12 и по подготовке производства к выпуску самолетов Ил-28.
Постановлением СМ за № 5223-1994сс от 14 ноября 1949 года и приказа МАП за № 913сс от 17 ноября 1949 года завод был переведен на производство самолетов Ил-28. Этим же приказом МАП завод № 64 переведен в разряд самолетостроительных заводов первой категории.
Приказом МАП за № 33сс от 24 мая 1954 года со второго полугодия 1954 года завод переведен на подготовку производства по выпуску самолетов ТУ-16. Чертежи и технология на самолет ТУ-16 были получены с завода № 22.
За период с 1943 года по 1958 год коллектив завода № 64 развивал свое производство и набирал мощность по следующим видам работ: 1943 год – ремонт фронтовых самолетов Ил-2 – 218 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов У-2 – 25 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-1 – 30 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-5 – 14 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ПЕ-2 – 4 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов Ли-2 – 1 штука 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-6 – 2 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 4 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов УТ-2 – 1 штука 1944 год – ремонт фронтовых самолетов Ил-2 183 штуки 1944 год – ремонт фронтовых самолетов У-2 – 17 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-1 – 5 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-5 – 14 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-6 – 3 штуки 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 17 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-7 – 1 штука 1944 год – ремонт фронтовых самолетов Б-25 – 66 штук 1945 год – ремонт штурмовиков разных марок – 110 штук 1945 год – ремонт истребителей разных марок – 34 штуки 1945 год – сборка самолета завода № 126 ИЛ-4 – 151 штука 1945 года – сборка крыла самолета ИЛ-2 – 81 пара 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 102 штуки 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-7- 11 штук 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-3 – 24 штуки 1946 год – сборка самолета завода № 126 ИЛ-4 – 28 штук 1946 год – сборка крыла самолета ИЛ-2 – 19 штук 1947 год – производство самолета ИЛ-10 – 12 штук 1948 год – производство самолета ИЛ-10 – 155 штук 1949 год – производство самолета ИЛ-10 – 78 штук 1949 год – производство самолета УИЛ-10 – 100 штук 1950 год – производство самолета ИЛ-28 – 4 штуки 1950 год – переоборудование самолета ИЛ-12 – 114 штук 1951 год – производство самолета ИЛ-28 – 75 штук 1952 год – производство самолета ИЛ-28 – 170 штук 1953 год – производство самолета ИЛ-28 – 370 штук 1954 год – производство самолета ИЛ-28 – 303 штук 1954 год – подготовка производства к выпуску самолета ТУ-16 1955 год – производство самолета ТУ-16 – 25 штук 1956 год – производство самолета ТУ-16 – 78 штук 1957 год – производство самолета ТУ-16 – 62 штуки 1957 год – подготовка и выпуск самолета АН-10 – 3 штуки 1958 год - производство самолета АН-10 – 16 штук 1958 год – начата подготовка производства к выпуску самолета ТУ-28 Директор – Белявский
Производственный профиль – самолет Ан-10 конструкции Антонова
Характеристика аэродрома завода
Аэродром расположен в 4-х км от центра восточнее Воронежа на левом берегу реки Воронеж. Аэродром с юга граничит с промплощадкой завода (9836).

В конце 1934 г. один ТБ-3 выпустил новый завод № 18 в Воронеже. Предприятие еще не успели достроить, хотя план по выпуску первых десяти бомбардировщиков ему спустили еще в 1932 г. Машину собирали прямо на краю аэродрома, а выкатывали вручную - не нашлось тягача. Завод № 18 в 1934 г. выпустил пять ТБ-3, после чего его переключили на выпуск другой продукции (24937).

В конце 1934 г. первый ТБ-3 выпустил новый завод № 18 в Воронеже. Предприятие было еще не достроено. Машину собирали прямо на краю аэродрома, а выкатывали вручную — не нашлось тягача. Завод № 18 в 1934 г. выпустил пять ТБ-3, после чего его переключили на выпуск другой продукции (24977).

До конца 1934 г., на этапе подготовки эскизного проекта ТБ-7 выяснилось, что аппетит заказчиков в лице Управления ВВС непомерно возрос, военные требовали довести потолок машины ТБ-7 до 15 километров, 5 тонн бомб при этом должны были доставляться со скоростью 600 км/ч на расстояние в 2000 километров. Расчеты проектировщиков ЦАГИ гарантировали гораздо более скромные достижения. В результате согласований и взаимных уступок в январе 1935 г. появились и были утверждены новые, вполне реальные ТТТ ВВС: максимальная скорость 330-350 км/час, рабочая высота 4000 м, бомбовая нагрузка 2 тонны, предельная дальность 4600 км. В качестве оборонительного вооружения решили использовать скорострельные авиационные пушки, одна из которых предполагалась на выдвижной под- фюзеляжной турели.
В соответствии с последними техническими требованиями и велась разработка "машины 42". По схеме самолет представлял собой дальнейшее развитие ТБ-3 и был весьма близок по своим геометрическим размерам к этому старому бомбардировщику. На этапе эскизного проектирования внешний облик АНТ-42 заметно отличался от того самолета, который получился впоследствии. Это был четырехмоторный сред- неплан с достаточно тонким фюзеляжем, из которого "верблюжьим" горбом выступал фонарь кабины пилотов. Верхняя оборонительная установка образовывала дополнительный уступ - впоследствии подобное решение использовали на первом опытном тяжелом морском бомбардировщике АНТ-44 (МТБ-2). Носовая пушка размещалась во вращающейся экранированной башне, а кормовая пушка поначалу не была прикрыта прозрачным обтекателем - как это делалось на последних сериях ТБ-3.
Конструктивно новый самолет повторял традиционную компоновку семейства АНТ, в которой планер членился на отдельные агрегаты, а центроплан и средняя часть фюзеляжа являли из себя одно целое. В тоже время освоение промышленностью ТБ-7 стало значительным шагом вперед с точки зрения использования новых материалов, технологии и оборудования. Прежде всего, это касалось применения гладкой обшивки, убираемого шасси и закрытых кабин экипажа. Стремление увеличить потолок самолета привело к неожиданному решению - в фюзеляже установили дополнительный двигатель М-100, так называемый агрегат центрального наддува (АЦН). Этот двигатель являлся воздушным компрессором для остальных моторов и по расчетам мог обеспечить достижение самолетом боевой высоты 12 километров.
Хотя изготовление первого опытного АНТ-42 предполагалось начать уже в апреле 1935 г., целый ряд причин оттянул начало работ до конца года. В частности, в этот период велось освоение новых высокопрочных дюралюминиевых сплавов типа ВВ и М-95, а также новой марки стали 30 ХГСА (хроман- силь), которые использовали при изготовлении самолета.
Отрицательно на ускорение работ по АНТ-42 повлияла катастрофа самолета АНТ-20 "Максим Горький", произошедшая в мае 1935 г. Восьмимоторный "Максим Горький" в значительной степени являлся детищем конструкторской бригады Петля- кова, поэтому именно его сотрудникам пришлось заниматься исследованием причин разрушения и гибели воздушного гиганта. Последовавшее затем правительственное решение о выпуске целой серии самолетов типа "Максим Горький" на авиазаводе в Казани еще более загрузило конструкторский коллектив (12025).

До конца 1934 г., на этапе подготовки эскизного проекта ТБ-7 выяснилось, что аппетит заказчиков в лице Управления ВВС непомерно возрос, военные требовали довести потолок машины до 15 км, 5 т бомб при этом должны были доставляться со скоростью 600 км/ч на расстояние в 2000 км. Расчеты ЦАГИ гарантировали гораздо более скромные достижения. В результате споров и взаимных уступок в январе 1935 г. появились и были утверждены новые, вполне реальные ТТТ ВВС: максимальная скорость 330 — 350 км/ч, рабочая высота 4000 м, бомбовая нагрузка 2 т, предельная дальность 4600 км. В качестве оборонительного вооружения решили использовать скорострельные авиационные пушки, одна из которых предполагалась на выдвижной нижней установке (24951).

В конце 1934 года ВВС разработали новые требования к тяжелому бомбардировщику. Согласно постановлению Совета Труда и Обороны от 27 декабря 1934 года в план опытного строительства ЦАГИ на 1934-1936 годы включили тяжелый бомбардировщик ТБ-7 (самолет «42»), Заданием предусматривалось построить две машины. Первая из них должна была перевозить до двух тонн бомб на расстояние от 1500 км (при нормальном взлетном весе) и до 4000 км при перегрузочном. При этом его скорость задавалась не менее 330-350 км/ч на высоте 6000-7000 метров (почти как у ДБ-А) (24991).

В конце 1934 г. КБ А.Н.Т. получило задание на проектирование двухмоторного дальнего бомбардировщика.
Основные требования ВВС указывали массу бомбовой нагрузки — 1000 кг, дальность — 5000 км, скорость — 250 км/ч.
В КБ работу поручили бригаде П.О. Сухого. За прототип был принят самолет ДБ—1, но — с двумя двигателями. Такое решение позволило при постройке ДБ—2 использовать отдельные части и агрегаты от ДБ—1. Благодаря этому уже в январе 1935 г. макетная комиссия ВВС смогла рассмотреть и утвердить предложенный проект. А всего через полгода, 16 июня 1935 г., новый самолет был вывезен на аэродром.

К концу 1934 года завод выпустил первые пять самолетов ТБ-3. С этого года начался выпуск боевых самолетов.
Выпуск самолетов заводом:
1934 – 5 ТБ-3,
1935 - подготовка производства к новому изделию,
1936 – 14 РД,
1937 – 12, 1938 – 204 и 1939 – 555 ДБ – 3А,
1940 – 808 и 1941 – 329 ДБ-3Ф,
1941 -70 ЕР-2 и 1510 ИЛ-2 (19829).

В конце 1934 вышел приказ о снятии И-3 с вооружения, т.к. срок службы был установлен в 4 года (3410,18).

В конце 1934 г. последовал приказ о снятии И-3 со снабжения ВВС РККА. Некоторое количество И-3 использовалось затем в летных школах. В авиации ВМФ И-3 практически не применяли, так как там основным истребителем являлся И-4 (10667).

В конце 1934 года началось снятие И-3 с вооружения ВВС. Это решение было связано не только с тем, что самолет устарел, но и со сроком службы деревянной конструкции, определяемой тогда в четыре года. В отдаленных гарнизонах И-3 еще использовались для тренировок, но в основном они мирно доживали свой век на окраинах аэродромов.
Итак, отслужив исправно несколько лет, истребитель И-3, так и не прославившийся в боях, начал заменяться в строевых частях другими, более современными типами. Как уже говорилось выше, поначалу появился И-7, далее последовал И-5. Между тем, оба этих истребителя были весьма схожи с И-3, разве что отличались меньшими размерами. Основным их конструктивным отличием стали сварные ферменные фюзеляжи из стальных труб с внешней тканевой обшивкой, которые позволяли получить некоторую экономию в весе планера. Истребитель И-7, поэтому был легче примерно на 100 кг, а И-5 даже на 500 кг - в основном по причине установки более легкого двигателя воздушного охлаждения М-22.
Появление подобных конструкций во многом объяснялось все более масштабным развитием металлического самолетостроения. В Советском Союзе в начале 1930-х годов при острой нехватке дюралюминия особенно тяготели к использованию стали, поэтому сварные конструкции из тонкостенных труб воспринимались положительно. Между тем, при более пристальном рассмотрении ситуации в авиапромышленности тех лет вырисовывается довольно любопытная картина. Прежде всего следует отметить, что переход с дерева на металл, хотя и представлялся в ту пору желанным, однако не был столь уж необходимым. Во-первых, объемы производства стальных труб тогда еше не могли полностью удовлетворить потребностей самолетостроения. Поэтому создание смешанных конструкций с разумным использованием металлов и дерева для той поры можно расценивать как оптимальное решение. В частности, конструктор Поликарпов, следуя принципам строить военные самолеты из «русских материалов», сумел довести деревянные конструктивные элементы до вполне приемлемого качества. Еще осенью 1928 г. на смену И-3 он начал разрабатывать два самолета с деревянными монококовыми фюзеляжами: И-6 с двигателем воздушного охлаждения, и И-7 (здесь совпадение обозначения с немецким истребителем И-7) с рядным двигателем водяного охлаждения. Построен был только истребитель И-6, который в значительной степени повлиял на появившийся впоследствии И-5.
Вес пустого И-6 составлял 868 кг, а вес первого экземпляра И-5 (ВТ-11) — 919 кг. Тем самым самолет с монококовым деревянным фюзеляжем явно не уступал по весовой культуре металлической машине (12295).

В конце 1934 на заводе 125 в Иркутске был собран первый И-14, но военная приемка забраковала его. К освоению машины подключилась бригада из ЦАГИ. Удалось исправить ситуацию только после отказа от деревянных стапелей и перехода к металлической оснастке (4020,14).

В конце 1934 г. первый серийный самолёт И-14 забраковала военная приёмка. И лишь 18 февраля 1935 г. заводской лётчик-испытатель И.И. Лагутин поднял в воздух головной серийный И-14 М-25 (125001). Первые серийные машины требовали длительной доводки из-за массы конструктивных и производственных дефектов. Официально началом серийного произвдства И-14 считается 1936 г. (15823).

В конце 1934 г. ВВС выдали официальное задание на проектирование модификации И-16 с мотором М-58. Тогда же приняли решение закупить во Франции партию моторов фирмы Гном-Рон «Мистраль-Мажор» серии К-9. 31 декабря 1934 г. ВРИД начальника Глававиапрома Марголин направил письмо директору завода № 39 и начальнику ЦАГИ: «Немедленно приступите к проектированию установки мотора К-9 на И-16 и И-14. В 3-х дневный срок доложите исполнение. Ввиду того, что моторы, очевидно, будут лишь в феврале месяце, необходимо провести сейчас же все подготовительные работы к тому, чтобы по получении моторов изготовленные самолеты в кратчайший срок выпустить в воздух. Настоящее задание выполнить в самом ударном порядке, применяя сверхурочные и другие работы» (10667).

До конца 1934 г. опытные и первые серийные истребители И-16 проходили разносторонние испытания Большую роль в доводке машины сыграл В.П.Чкалов. Однажды на посадке у И-16 сломался боковой подкос шасси. Самолет осел на крыло. Хмурый Чкалов вылез из кабины и стал уверять Поликарпова, что повинно в этом шасси. После проверки расчетов главный конструктор убедился, что шасси отвечает существующим нормам прочности и, видимо, чтобы не расстраивать Чкалова, сказал, что поломка произошла случайно. Валерий Павлович заявил, что шасси все равно требует усиления - иначе строевые летчики будут ломать его, как тростинки. В подтверждение своих слов он бросился к другому И-16 и, получив от главного конструктора разрешение на вылет кивком головы, взлетел, прошел «по коробочке», при заходе на посадку спарашютировал с высоты около метра, имитируя тем самым обычную ошибку в пилотировании, свойственную неопытному летчику, и на глазах у всего аэродрома сломал шасси при посадке. Шасси пришлось усилить, а нормы прочности изменить. По сути, летные испытания И-16 затем продолжались практически в течение всего последующего десятилетия. Сначала они были связаны с совершенствованием самого самолета, его винтомоторной установки, вооружения, бортового оборудования. Затем на И-16 отрабатывались бортовые системы, предназначенные для других самолетов. Поэтому на машине летали летчики-испытатели разных поколений. О них Б.И.Тарасов оставил следую- щие строчки воспоминаний: «Заводскими испытаниями руководил опытный ведущий инженер Петров К.А. Нас, начальников секторов КБ, Николай Николаевич обязал следить за подготовкой материальной части той системы, которой занимался сектор... Сам он, несмотря на большую занятость, приходил на аэродром к каждому вылету, просматривал листы полетных заданий, беседовал с ведущим инженером и летчиком. В летных испытаниях и облетах тогда участвовало много летчиков, но больше всего мне запомнились Кудрин, Ника-шин, Пионтковский и Чкалов. Наиболее грамотным, как инженер, был Никашин. Он все понимал с полуслова, часто сам показывал, что необходимо добавить в полетные листы, чтобы наиболее четко выполнить задание. Пионтковский требовал пунктуальности по каждому разделу получаемого задания. Кудрин разделы задания уточнял и корректировал сам, причем очень грамотно и точно, а его объяснительную записку о проведенном полете было просто приятно читать. Настолько она была четко сформулирована и литературно написана. Как летчик Чкалов был исключительной личностью. Все задания выполнял отлично, вот только скептически относился к тем указаниям ведущего инженера в задании, где говорилось, как должен реагировать летчик при обнаружении той или иной неисправности или отказе материальной части. Однажды, это было в начале 1936 года, при заполнении мною полетного листа он сказал мне: «Что ты мне все пишешь то, о чем я знаю не хуже тебя». Тогда я спокойно заметил ему: «Если что случится с самолетом, тебе будет уже все равно, а мне предъявят обвинение, что я неправильно оформил полетный лист. А наказание за это - сам знаешь какое». Тогда он внимательно посмотрел на меня и сказал: «Ты прав, пиши все, что считаешь нужным. А я буду действовать по обстоятельствам». После этого разговора у нас установились прекрасные отношения» (10667).

В конце 1934 на 21 заводе разработали свой вариант убирающегося шасси И-16 и испытания на первом серийном N 4211 показали, что работает надежно (1808,9).

До конца 1934 г. завод № 21 не сдал заказчику ни одной машины И-16. Так как И-16 стал четвертым типом самолета, внедренным в серию на данном заводе, то в заводской документации он так и обозначался: «тип 4» или «И-16 тип 4». Дирекция завода, ссылаясь на то, что предприятие новое и поэтому испытывает нехватку квалифицированных рабочих и инженеров, стала требовать от главка, чтобы бригада № 2 помогла заводу с выпуском рабочих чертежей и технологической документации. Николай Николаевич был вынужден бросить до половины своих сотрудников на выполнение этой работы в ущерб другим заданиям (10667).

К концу 1934-го года недобор технических рабочих на заводе № 21 составлял 825 человек, ИТР — около 100 человек. В итоге в Горьком, где согласно плану, уже в 1934 г. необходимо была собрать 225 новых самолетов, удалось изготовить только 41 И-16, при этом почти половина машин оказалась негодной к эксплуатации. [264 — ГУ ЦАНО, Ф. 2066, Оп. 9, Д. 68, Л. 17.] Московский же авиазавод № 39 сдал 50 машин (11741).

В конце 1934 г. началось внедрение И-16 в серию на заводе № 39, а потом и в Горьком, на заводе № 21, который стал головным по И-16. В 1937 г. производство И-16 развер- вину 1941 г. выпустили более 10 тысяч И-16 (Наиболее точные данные по заводу № 21:8494-8495 экземпляров). Поскольку это был четвёртый тип истребителя, строившегося на горьковском заводе, то первые серийные машины получили значение И-16 тип 4. В дальнейшем почти все модификации И-16 отличались друг от друга номерами типов.
Самой массовой модификацией был тип 5, являвшийся развитием опытного И-16 с РЦФ-3. Его вооружение (как и типа 4) состояло из двух несинхронных пулемётов ШКАС, установленных в центроплане. Кабина лётчика закрывалась легко сдвигающимся вперёд фонарём. Максимальная скорость - 454 км/ч. В 1936 выпустили И-16 тип 12, на котором в центроплане, вместо пулемётов ШКАС, установили пушки ШВАК, а пулемёты - рядом, в консолях крыла.
В ответ на требования лётчиков, воевавших в Испании, усилить вооружение ещё одним пулемётом, в 1937 в небольшом количестве строился И-16 тип 6. Кабина лётчика (как и в случае с И-14) по настоянию лётчиков стала открытой.
В том же 1937 г. появился И-16 тип 10 с мотором М-25В (730 л.с.). Он имел посадочные щитки (впервые в СССР), усиленную конструкцию, вооружение дополнили двумя синхронными пулемётами ШКАС, установленными над мотором, что потом имело место на всех последующих модификациях. Взлётный вес возрос на 200 кг, скорость несколько снизилась, несмотря на более высотный двигатель. Для типа 10 были спроектированы убираемые (точнее - вплотную прижимаемые к крылу и фюзеляжу) лыжи, применявшиеся потом почти на всех модификациях. Тип 10 послужил основой для массового учебно-тренировочного варианта УТИ-4 (тип 15). Ранее в небольших количествах строились УТИ-2 (тип 14 с М-22) и УТИ-3 с неубирающимся шасси.
И-16тип 17 (1938 г.) представлял собой тип 10, на котором центропланные ШКАСы заменили пушками ШВАК. При этом взлётный вес возрос до 1810 кг. Скорость и скороподъёмность при том же моторе М-25В, несколько снизились, ухудшилась маневренность. Истребитель предполагалось применять против бомбардировщиков, при поддержке более лёгких машин, что потом далеко не всегда имело место.
Одновременно проводилась работа по установке на И-16 двигателей М-62 и М-63, представлявших собой более мощные варианты М-25 с двухскоростным нагнетателем.
С М-62 в 1939 году был построен И-16 тип 18. Благодаря более тяжёлому мотору, улучшилась устойчивость (центровка - 27,2 % САХ), скорость возросла до 464 км/ч, повысилась скороподъёмность.
В том же году появился И-16 тип 24 с М-63, кинопулемётом, подвесные баки, установка шести РС-82 и другие улучшения. Скорость повысилась до 489 км/ч на высоте 4780 м при нормальном взлётном весе 1780 кг (максимальный - 2052 кг). Типы 18 и 24 имели пушечные модификации - типы 27 и 28 (аналогично типам 10 и 17).
Последней серийной модификацией в 1940 г., стал И-16 тип 29 с мотором М-63 и усиленным вооружением: в дополнение к синхронным ШКАСам под двигателем устанавливался синхронный пулемёт УБС (12,7 мм). Оружие в центроплане отсутствовало. По лётным данным и конструкции он был близок И-16 тип 24.
Всего, учитывая и нереализованные проекты, существовало более 50 модификаций И-16. Наиболее важные из них: И-16 с размахом крыла 10 м; И-16 М-64, И-16 М-58, И-16 «Гном-Рон К-9», И-16 «Гном- Рон К-14», И-161, И-162, И-163, И-164, И-165, И-166, И-167... Последние проекты разрабатывались под перспективные двигатели и именно от них берёт начало И-180. Но тут имеет смысл прервать рассказ об И-16 и его развитии и вернуться к событиям 1934-38 годов (23595).

В конце 1934 года Поликарпов получил задание на проектирование И-16 с двигателем Гном-Рон "Мистраль-Мажор" мощностью 850 л.с. Проект самолета с этим двигателем, получивший обозначение И-19 (ЦКБ-25). был готов в апреле I935 г. На расчетной высоте 3000 м ожидаюсь получить максимальную скорость 483 км/ч. На практике появление двигателя произошло лишь в 1936 г. и поэтому реализация самолета не состоялась. Обозначение И-19 (ЦКБ-25) позднее использовали для разрабатываемого варианта И-17 с форсированным двигателем М-34. рассчитанным на гликолевос охлаждение (12015).

В конце 1934 года замнаркома обороны Михаил Николаевич Тухачевский посетил завод № 21 и во время посещения выдвинул идею усиления стрелкового вооружения истребителя И-16М-22. Идея была истолкована директором завода Евгением Ивановичем Мирошниковым как прямое правительственное задание, исполнение которого он не считал нужным согласовывать с руководством ГУАП (23033).

В конце 1934 года Поликарпов получил задание на проектирование И-16 с двигателем Гном-Рон «Мистраль-Мажор» мощностью 850 л.с. Проект самолета с этим двигателем, получивший обозначение И-19 (ЦКБ-25), был готов в апреле 1935 г. На расчетной высоте 3000 м ожидалась получить максимальную скорость 483 км/ч. На практике появление двигателя произошло лишь в 1936 г., поэтому реализация самолета не состоялась. Обозначение И-19 (ЦКБ-25) позднее использовали для разрабатываемого варианта И-17 с форсированным двигателем М-34, рассчитанным на гликолевое охлаждение (25415).

В конце 1934-го началось проектирование самолета ЦКБ-29. отличающегося новым шасси с пневматической системой уборки и со стойками в виде вилки. Схему- шасси практически без изменений позаимствовали у опытного истребителя И-17 (ЦКБ-19). который строили в этот период на заводе №39. ЦКБ-29 предполагался под высотный двигатель "Райт-Циклон" F-54. его расчетная скорость составляла 475 км/ч на высоте 5000 м. Проектирование закончилось в июле 1935 года, о постройке ЦКБ-29 сведения отсутствуют (12015).

В конце 1934-го в ОКБ-2 Н.Н.П. началось проектирование самолета ЦКБ-29, отличающегося новым шасси с пневматической системой уборки и со стойками в виде вилки. Схему шасси практически без изменений позаимствовали у опытного истребителя И-17 (ЦКБ-19), который строили в этот период на заводе №39. ЦКБ-29 предполагался под высотный двигатель «Райт-Циклон» F-54, его расчетная скорость составляла 475 км/ч на высоте 5000 м. Проектирование закончилось в июле 1935 года, о постройке ЦКБ-29 сведения отсутствуют (25415).

В конце 1934 на И-17 (ЦКБ-15) была достигнута скорость 424 км/ч (310).

С конца 1934 г. Николай Николаевич, понимая, что достичь скорости свыше 500 км/ч, используя моторы Испано-Сюиза 12 (М-100), практически невозможно, так как для этого требовалась мощность двигателя 950-1000 л.с., занялся поиском путей снижения аэродинамического сопротивления. В планах работы бригады № 2 на 1935 г. значился проект перспективного истребителя ЦКБ-25 с моторами Гном-Рон К-14, М-34, Испано-Сюиза. Эскизный проект (истребитель И-19) с мотором Гном-Рон К-14 подготовили в феврале 1935 г. На его основе решили разработать проект самолета ЦКБ-28 (И-20) и внести в планы бригады № 2 проектирование машин ЦКБ-25 с мотором Испано-Сюиза 12 (И-18), а также ЦКБ-25 с М-34 (И-19).-
(10667).

С конца 1934 г., понимая, что достичь скорости свыше 500 км/ч, используя моторы «Испано-Сюиза» 12 (М-100), практически невозможно, так как для этого требовалась мощность двигателя порядка 950-1000 л.с., Николай Николаевич Поликарпов занялся поиском путей снижения аэродинамического сопротивления.
В планах работы бригады № 2 на 1935 г. значился проект перспективного истребителя ЦКБ-25 с моторами Гном-Рон K-14krsd, М-34, «Испано-Сюиза». Эскизный проект с мотором Гном-Рон K-14krsd (истребитель И-19) был готов в феврале 1935 г., в связи с чем в планы ЦКБ внесли некоторые изменения. На основе проекта с мотором Гном-Рон K-14krsd решили разработать проект самолета ЦКБ-28 (И-20) и учесть в планах бригады № 2 проектирование машин ЦКБ-25 с мотором «Испано-Сюиза» 12 (И-18), а также ЦКБ-25 с М-34 (И-19) (25035).

В конце 1934 года конструкторская группа Поликарпова, оптимально сведя воедино высокие технические данные одного из лучших в то время зарубежных двигателей жидкостного охлаждения «Испано-Сюиза» и прекрасную аэродинамику планера, выпустила скоростной истребитель-моноплан И -17 с расчетной скоростью 500 км/ч. Однако досадные ошибки, допущенные при проектировании, и неприятности во время летных испытаний не позволили запустить его в серийное производство, несмотря на то что работы по доводке нескольких экземпляров машины продолжались около четырех лет. Тем не менее на нем впервые в СССР применили и изучили схему скоростного моноплана с пушкой, стреляющей через полый вал редуктора двигателя (25091).

В конце 1934 г. первые серийные И-15 стали поступать в войска. Но их было очень мало. На первомайский парад 1935 г. пла-нировалось вывести сводную эскадрилью новых истребителей. Но к началу апреля с завода для этой цели передали всего пять машин. Через месяц их набрали 33 (эскадрилья тогда состояла из 31 самолё-та), однако в ходе подготовки к празднику 25 из них вышли из строя! Ценой огром-ных усилий группу И-15 всё-таки провели над Красной площадью.
И-15 - одноместный манёвренный ис-требитель, одностоечный полутораплан смешанной конструкции с верхним кры-лом типа «чайка», открытой кабиной и неубирающимся шасси.
Фюзеляж имеет ферменный каркас, сваренный из тонкостенных труб, изго-товленных из хромомолибденовой стали. Ферма состоит из четырёх лонжеронов, стоек, распорок и подкосов. В поперечной плоскости она усилена перекрёстными расчалками. В передней части фермы закреплена противопожарная перегород-ка из листового дюралюминия толщиной 0,5 мм.
В передней части фюзеляж закрыт съёмными металлическими панелями, в задней - обтянут полотном. Компоновка - традиционная: впереди двигатель, за ним бензобак и пилотская кабина. Хвостовая часть фюзеляжа - пустая.
Кабина пилота - открытая. Спереди лётчика прикрывает от набегающего потока козырёк, сзади имеется гаргрот. Пилот сидит в металлическом кресле с чашкой под парашют, положение сиденья может регулироваться. С левого борта в кабине есть дверца, откидывающаяся вниз для облегчения входа и выхода.
Ферма фюзеляжа соединяется с каркасом центроплана верхнего крыла, тоже сваренным из стальных труб. Центроплан включает переднюю и заднюю рамы, свя-занные между собой тягами. В передней
И-15 первых серий части он прикрыт выколоченным металли-ческим капотом. Он же является зализом верхнего крыла. На центроплане находится зеркало для обзора назад, кронштейн которого прикрыт обтекателем.
Отъёмные части верхнего крыла име-ют постоянную хорду по всей длине и округлые законцовки. Профиль - моди-фицированный «Геттинген-436». Набор состоит из двух лонжеронов и 19 нервюр (из них пять - усиленные). Лонжероны коробчатые: полки - из сосны, стенки - из переклейки переменной толщины. Внутри располагаются диафрагмы из фанеры и липовых уголков, а также массивные сосновые бобышки. Обычные нервюры - ферменные, из сосновых реек. Усиленные имеют полки большего сечения и обшиты с двух сторон фанерой. Между усиленными нервюрами установлены перекрёстные расчалки. По носкам все нервюры соединены сосновым стрингером и обшиты поверху фанерой.
Перед обтяжкой остов крыла покрывался лаком, нервюры сверху проклеивались и прошивались тесьмой на казеиновом клее. Поверх неё клалась фланелевая лента. Верхние и нижние полки нервюр соединялись крестообразно полотняными лентами. После этого крыло обтягивали полотном, пришивая его к нервюрам. Швы сверху заклеивали миткалем на лаке.
На задней кромке верхнего крыла навешены элероны с однолонжеронным металлическим каркасом и полотняной обтяжкой.
Конструкция нижнего крыла подобна, но оно короче и в нём только 15 нервюр (в том числе пять усиленных). Элероны отсутствуют. Поскольку под нижним крылом располагаются бомбодержатели, то над ними в крыло вмонтированы усиле-ния - дюралюминиевые балочки.
Отъёмные части крыла соединяются с центропланом через металлические башмаки. Бипланная коробка имеет с каждой стороны по одной стойке, склёпанной из дюралюминиевых профилей и закрытой обтекателем с зализами. На правой стойке находится трубка ПВД. Коробка усилена системой расчалок, в местах пересечения которых вставлены деревянные утки.
Хвостовое оперение - нормальной схемы. Стабилизатор - цельный, он имеет
металлический каркас из двух лонжеронов и 18 нервюр. Лонжероны - коробча-тые из профилей, нервюры - из дюралюминиевого листа с отбортовкой по краям. Стабилизатор снизу поддерживается \/-образными подкосами из дюралюми-ниевых труб.
Киль имеет металлический каркас из двух лонжеронов, ободков, двух нервюр и пяти носиков. Рули высоты и направ-ления - с металлическим набором, ос-новой которого являются лонжероны из стальных труб. Обтяжка всего оперения - полотняная.
Шасси - неубирающееся. Основные стойки - свободнонесущего типа, без подкосов, оснащённые масляно-пневматическими амортизаторами. Их колёса размером 700x100 мм снабжены механи-ческими колодочными тормозами ЦАГИ, управляемыми дополнительными пе- дальками на основных педалях в кабине лётчика. Стойки и колёса закрыты обтека-телями. В зимнее время колёса, снимае-мые вместе с обтекателями, заменяются лыжами. Лыжи - деревянные, с полозом из ясеня. В горизонтальном положении их удерживают резиновые амортизаторы: два спереди и один сзади. В хвостовой части фюзеляжа закреплён управляемый стальной костыль, имеющий резиновый амортизатор. Костыль связан с рулём направления тягой. Корневая часть киля и стабилизатора без полотняной обтяжки
Мотор М-25 - 9-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, снаб-жённый односкоростным центробежным приводным нагнетателем. Он установлен на пирамидальной раме из стальных труб. Головки цилиндров прикрыты узким кольцевым капотом (кольцом Тауненда). Перед мотором установлен выпуклый щит с окнами. С помощью несложного механического устройства пилот может прикрывать окна полностью или частично, регулируя охлаждение. Задняя часть двигателя и вспомогательные агрегаты находятся внутри носового обтекателя, его боковые панели со щелями для обдува - съёмные.
Бензин хранится в клёпаном баке ёмкостью 300 л, изготовленном из алюмини-евого сплава. Бак имеет внутри одну горизонтальную перегородку и установлен перед второй рамой фюзеляжа, частично выдаваясь вверх в центроплан. Заливная горловина находится сверху с левой стороны.
Маслобак смонтирован сверху за дви-гателем. Он также клёпаный из листов алюминиевого сплава. Горловина распо-ложена сверху справа на капоте центроплана. Маслорадиатор отсутствует, мас-ло охлаждается в баке.
Управление самолётом - смешанного типа. В кабине пилота имеются ручка и педали. Ручное управление рулём высоты и элеронами - по жёсткой схеме, трубчатыми тягами; ножное - по мягкой, тросами и качалками.
Технические и лётные характеристики серийного И-15 с мотором М-25
Длина самолёта в линии полёта, м	6,1
Высота в линии полёта, м	3,2
Размах верхнего крыла, м	9,75
Размах нижнего крыла, м	7,50
Площадь крыльев, м2	21,9
Диаметр воздушного винта, м	2,9
Колея шасси, м	1,6
Вес пустого, кг	965
Полётный вес, кг	1374
Нагрузка на крыло, кг/м2	62,7
Скорость максимальная, км/ч	370
Скорость посадочная, км/ч	90
Время набора высоты 5000 м, мин.	6,1
Практический потолок,м	9800
Дальность полёта, км	750
находились компас КИ-1 или КИ-2, ука-затели высоты, поворота и скольжения, часы, указатель бензиномера, вольтметр, термометры масла, манометры бензина и масла, два тахометра, вакуумметр.
Для полётов на больших высотах предусматривалось кислородное оборудо-вание: цилиндрический баллон ёмкостью 2 л (примерно на два часа полёта), редуктор, компенсационный мешок и аспиратор. Баллон крепился к раскосу фюзеля-жа в кабине справа и стоял в наклонном положении. На нём был смонтирован редуктор. Подача кислорода регулиро-валась ручкой, расположенной справа на приборной доске. Аспиратор представлял собой шарф, в середине которого име-лась трубочка с наконечником, надевае-мым на нос. Лётчик нацеплял наконечник и заматывал лицо шарфом. Позже это примитивное устройство вытеснила кислородная маска.
Для посадки в темноте применялись два пиротехнических факела, установленных в носке нижней правой плоскости поблизости от законцовки. Запаливание факелов - электрическое, кнопками на приборной доске. После использования догоревшие факелы сбрасывались (только оба вместе).
Электросистема самолёта работала под напряжением 12 В. Источник тока - аккумулятор 6АТИ-3, стоящий в ванночке за местом летчика. В состав электрообо-рудования И-15 входили электрощиток на приборной доске, аэронавигационные огни, лампы подсветки кабины, электрообогрев трубки ПВД. Аэронавигационные огни могли служить для сигнализации, лётчик мог мигать ими, нажимая кнопку на приборной доске.
Вооружение истребителя - четыре пулемёта ПВ-1 калибра 7,62 мм, размещённые попарно на бортах фюзеляжа. Верхние разнесены по длине, нижние находятся на разных расстояниях от оси машины. Стрельба велась с помощью синхронизатора ПУЛ-9. Гашетка распо-ложена на ручке управления самолётом. Питание пулемётов - разъёмной металлической лентой из выдвижных алюми-ниевых коробок. Ёмкость верхних - по 1150 патронов, нижних - по 450. Замки пулемётов выходили в пилотскую кабину, что позволяет перезаряжать их с помо-щью стандартных (сверху) и удлиненных (снизу) ручек НИИ ВВС. Стреляные гильзы и звенья выбрасывались через отводы под фюзеляж. Основной прицел - опти-ческий ОП-1 - представлял собой длинную трубу, проходящую насквозь через остекление козырька. На нём крепился дополнительный механический прицел КП-5 - кольцо и мушка.
Под нижним крылом смонтированы четыре (по два с каждой стороны) бомбодержателя Д-1 под бомбы калибром до 25 кг. Нормальная бомбовая нагрузка - до 40 кг (четыре бомбы АО-8 или АО-Ю), перегрузочная - 50 кг. Основной сбрасыватель - электрический, типа СИ; имелся также аварийный механический АСИ. Если самолёт не нёс бомбы, ухваты снимались, балки держателей закрыва-лись крышками. Вместо бомб истребитель мог взять два химических выливных прибора ВАП-6 или два дымовых прибора ДХ-1. Управление ими - от механического сбрасывателя. ВАП-6 при необходимости могли сбрасываться, как бомбы.
В комплект оборудования входил сигнальный пистолет с 12 ракетами (12261).

В конце 1934 г. серийные И-15 начали поступать в войска, однако начало полноценной эксплуатации следует отнести к лету следующего года. Первыми самолеты получила бригада спецприменения в Люберцах под Москвой, истребительные эскадрильи в Киеве, Брянске, Бобруйске и отдельная дальневосточная эскадрилья, базирующаяся в Спасске-Дальнем.
Восторг от современного боевого самолета омрачался частыми поломками и неисправностями. Летчики сетовали на невысокое качество сборки истребителей, применение при их изготовлении некондиционных материалов. Мощные двигатели М-25, установленные на моторамах без соответствующего демпфирования, вызывали вибрацию, конструкция «трещала»: теклибензобаки, происходили пожары ввоздухе. Обламывались храповики наземного запуска на воздушных винтах, а сами металлические винты быстро выходили из строя. Обтекатели колес «резали» траву на аэродромах, забивались ею, в результате колеса неожиданно тормозили, и самолет капотировал. Одним словом, внедрение И-15 в жизнь сопровождалось немалыми проблемами (19107).

В конце 1934 г. вышло постановление правительства о проектировании и постройке опытного образца И-3. 
Истребитель И-3 сконструировал Вахмистров. Он считал, что при воздушном старте и возвращейии на носитель сможет обойтись без традиционного шасси и использовать крыло небольшой площади. Самолет должен был быть легким и компактным монопланом. Аварийная посадка на землю выполнялась, как у планера - на лыжу. В первый вариант проекта (1933 г.) Вахмистров заложил крыло размахом 8,0 м. Полетный вес оценивался в 1200 кг. Расчетные данные - скорость 438 км/ч, потолок - 10350 м, набор высоты 5000 м - за 6,34 мин.
Вариант 1934 г. был проработан лучше. Самолет выглядел как маленький моноплан с низко расположенным крылом типа «обратная чайка». Он оснащался французским 9-цилиндровым звездообразным мотором Гном-Рон 9Krs; у нас этот двигатель намеревались выпускать как М-75. Самолет должен был отцепляться от носителя и возвращаться на него. Для подцепки предусматривался ферменный кабан, который в свободном полете убирался в фюзеляж. В случае посадки на землю использовали лыжи, находившиеся в местах перегиба крыла. Винт при этом стопорился в горизонтальном положении специальным механизмом. По проекту размах крыла меньше, чем в предыдущем варианте, - 7,55 м, а полетный вес больше - 1910 кг. Конструктор считал, что эта машина сможет показать скорость 518 км/ч.
В следующем году проект был доработан и начата постройка истребителя. Но в декабре 1935 г. решением Совнаркома работу прекратили. На него успели истратить около полумиллиона рублей. Недостроенную машину списали (17741).

В конце 1934 года по словам зам. нач. ГУАП Ермолаева тематика сверхвысотного тяжелого бомбовоза с АЦН Трескина была утверждена СТО (3569).

В конце 1934 18 завод готовился к запуску военного варианта АНТ-20 ТБ-4. СКО был занят разработкой чертежей и А.Москалев обратил внимание на учеников воронежского авиатехника. Туда перешли помошники А.Москалева - Л.Б.Полукаров, Шубин, Серебрянский. К этому времени А.Москалев уже заканчивал САМ-7 с М-34, проект которого был инициирован П.И.Б. во время посещения 18 завода. Машина строилась как металлический двухместный истребитель-бесхвостка и был рассмотрен и одобрен НИИ ВВС. А.Москалев решил начать с небольшой машины САМ-6 с М-23 в 65 нр и на нем летали л Ремизук и Гусаров. Потом по результатам полетов САМ-6 переделали под нормальное вместо одноколесного шасси и она стала САМ-6бис (2889,30).

В конце 1934 г. лётчик-испытатель Ю.И. Пионтковский, летавший до этого на «параболе» БИЧ-7, поднял БИЧ-14 в воздух. В одном из первых полётов произошла авария. НИИ ВВС, ещё не утративший интерес к «бесхвосткам» Черановского, взялся восстановить машину. Работа шла медленно, так как восстанавливающий «параболу» завод опытного самолётостроения № 39 был перегружен различными заданиями, и на государственные испытания самолет попал только к лету 1937 г. (17489).

В конце 1934 была закончена постройка СБ-ИС (АНТ-40) (4,14).
По другим данным - 15 января 1935

Ещё в конце 1934 г. на заводе № 1 приступили к постройке опытного образца Р-Зет, а весной следующего года начали заводские испытания. Об их результатах военпреды докладывали в УВВС. Лётные данные машины оказались ниже, чем у ЛР, и ниже проектных. Укорочение фюзеляжа отрицательно повлияло на продольную устойчивость: машина в горизонтальном полёте то и дело стремилась "клюнуть" носом вниз. Пилотская кабина отличалась очень плохим обзором. Закрытый фонарь дал прирост скорости, но резко ухудшил обзор вбок и вверх лётчику. Когда летнаб отодвигал заднюю секцию фонаря, приводя турель в боевое положение, пилоту приходилось смотреть через два слоя мутного целлулоида. Да и один слой создавал эффект сплошной пелены. Приоткрыть же остекление в полёте было невозможно. Долго не могли укомплектовать машину всем оборудованием, предусмотренным требованиями ВВС. Дело в том, что список составлялся на основе перспективных планов, и в нём оказалось немало такого, что существовало лишь в опытных образцах или вообще только на бумаге. Много хлопот принесла турель Тур-32. Она упорно отказывалась надёжно работать. Механизм заедало, кольцо поворачивалось рывками, периодически горели предохранители и электромоторы. Всё это подогревало желание УВВС заставить промышленность отказаться от навязываемого Р-Зет. Начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис долбил вышестоящие инстанции обращениями о дефектах машины и неминуемом срыве обещанных сроков. 6 апреля в письме наркому по военным и морским делам К.В. Ворошилову он указывал: " ...самолёт Р-Зет по своим лётным данным отстаёт от передовых заграничных самолётов этого типа", а также сетовал на недостатки в его оборудовании и вооружении. Шёл уже конец апреля, а заводские испытания разведчика продолжались. Машину дорабатывали и переделывали (11995).

В конце 1934 г. ГУСМП получило первый поплавковый Р-ба. Этот самолёт с бортовым обозначением Н-29 весной следующего года принял экипаж И.И. Черевичного. На заводе им. Побежимова в Красноярске проём задней стрелковой точки заменили открывающимся люком, зашили гнездо демонтированной нижней выпускной башни. Экипаж состоял из пилота, радиста (в передней кабине) и двух механиков. В навигацию 1936 г. Черевичный обеспечивал ледовую разведку при проводке по Северному морскому пути боевых кораблей для усиления Тихоокеанского флота. За эту работу лётчика удостоили ордена Красной Звезды. Зимой Н-29 переставили с поплавков на лыжи и использовали для рейсов в Сибири (12264).

В конце 1934 года началась постройка самолета Сталь-7, который проектировался с мая 1934 (3777, 52).

В конце 1934 постройку Сталь-8 - тоже с конденсаторами - прекратили на 60% готовности, так как ГВФ он был не нужен, а в плане ГУАП его не было (174,6). Считали, что паровое охлаждение - сомнительно (92,473).

В конце 1934 г. конструктор Бартини на базе своего вполне успешного "Сталь-6" начал строить новый опытный истребитель. Эта машина получила обозначение "Сталь-8", и проектировалась под двигатель "Испано-Сюиза" 12Ybrs. Она вполне могла стать очередным громким успехом Роберто Бартини. Однако, по целому ряду обстоятельств основными из которых назывались трудоемкость используемой технологии и уязвимое в боевой обстановке пароиспаритель- ное охлаждения двигателя, постройка этого опытного истребителя была прекращена (11951).

По окончанию 1934 года, заводу № 81 выдали задание в ближайшем времени перейти на выпуск самолетов Сталь-3 в количестве 70 экземпляров.
В 1932 г. началось изготовление опытного Сталь-3, испытания самолета состоялись в 1933 г. Практически сразу после запуска в серийное производство высокоплана Сталь-2 в КБ Путилова приступили к проектированию более крупного самолета, рассчитанного на перевозку шести пассажиров. Новый образец получил наименование Сталь-3. Упрощенно можно сказать, что полностью повторялась конструкция Сталь-2 с внесением соответствующих изменений и усилений конструкции. Между тем, этот первый опытный экземпляр явился скорее промежуточным образцом, т.к. был поначалу оснащен трехсотсильным «Райтом», мощности которого явно было недостаточно для полетного веса, увеличившегося на полтонны по сравнению со Сталь-2. Далее, прошел еще целый год, прежде чем появился полноценный образец, оснащенный двигателем М-22.
Сталь-3 поначалу запустили в производство в виде опытной серии в количестве 6 машин. Затем количество уменьшили до четырех экземпляров. Предполагалось, что эти самолеты будут строиться как опытные, так как для выпуска полноценной серии не имелось ни достаточных чертежей, ни приспособлений, ни отработанного технологического процесса. Впрочем, из этих заданных на второе полугодие 1934 года 4-х Сталь-3, фактически в постройке находился только один самолет, сразу переделываемый под мотор М-17; прочие же 3 экземпляра были сняты с производства как несерийные. В уже упомянутой объяснительной записке к отчету завода № 81 за 1934 год указывалось, что к концу года опытный самолет построили, однако серийное производство к выпуску Сталь-3 еще не было готово.
Сталь-3 Записи из Реестра гражданских воздушных судов 1931-1938 гг.
	№ регистр. свидет.
	Дата регистр.
	Опознават. знак
	заводской номер
	Тип
	модификация/ Принадлежность мотор
	Примечание
	Перерегистр. на №

	2211
	26.08.1933
	СССР-Э1200
	1200
	Сталь-3
	М-22
	НИИ ГВФ
	см. рег. № 4336
	4336

	4393
	02.08.1935
	СССР-Э1202
	202
	Сталь-3
	М-22
	НИИ ГВФ
	см. Л1202
	СССР-Л1202

	4406
	10.08.1935
	СССР-Л1203
	1203
	Сталь-3
	М-22
	Московское территориальное УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ", дописано - "Московское УГВФ"
	

	4433
4530
4539
	16.08.1935
31.08.1935
01.09.1935
	СССР-Л1204
СССР-Л1205
СССР-Л1206
	204
205
206
	Сталь-3
Сталь-3
Сталь-3
	М-22
М-22
	Уральское УГВФ
Московское территориальное УГВФ Московское УГВФ
	искл., пр. ГУ ГВФ № 44, 27.09.36 дописано - "4 Моск. Ав. Техн." пр. № 70с, 13.12.38
	

	4588
4597
	19.09.1935
23.09.1935
	СССР-Л1208
СССР-И1301
	1207
опытный
	Сталь-3
Сталь-3
	М-22
М-17
	Московское территориальное УГВФ,
Завод № 81 им. Молотова ?
	дописано - "ЛИИ ГВФ - пр. 64с, 05.08.40" пр. № 31с, 07.05.41
	

	4692
4704
	19.10.1935
23.10.1935
	СССР-Л1207
СССР-Л1209
	208
209
	Сталь-3
Сталь-3
	М-22
М-22
	Московское территориальное УГВФ Уральское УГВФ
	искл., пр. ГУ ГВФ № 33, 04.05.36
	

	4725
	05.11.1935
	СССР-Л1212
	212
	Сталь-3
	М-22
	Уральское УГВФ
	дописано - "Московское УГВФ" пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40
	

	4750
	22.11.1935
	СССР-Л1211
	211
	Сталь-3
	М-22
	Московское территориальное УГВФ
	дописано - "4 МАТ” пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40
	

	4784
	01.12.1935
	СССР-Л1214
	214
	Сталь-3
	М-22
	Уральское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 85с, 20.09.40
	

	4785
	03.12.1935
	СССР-Л1213
	213
	Сталь-3
	М-22
	Московское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 85с, 20.09.40
	

	4806
	22.12.1935
	СССР-Л1218
	218
	Сталь-3
	М-22
	Московское УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ", "4 Моск. А/техн", дописано - "ЛИИ ГВФ - пр. № 98/12с, 29.11.39"
	

	4814
	21.01.1936
	СССР-Л1215
	215
	Сталь-3
	М-22
	Курсы переподготовки пилотов 1 авиашколы
	пр. ГУ ГВФ № 93с, 14.11.39
	

	4815
	21.01.1936
	СССР-Л1216
	216
	Сталь-3
	М-22
	Курсы переподготовки	дописано и
пилотов 1 авиашколы	зачеркнуто -
"Моск. техн. училище ГВФ
4 моск. а/техн.", дописано "Московское УГВФ"
	-

	4822
	25.01.1936
	СССР-Л1219
	219
	Сталь-3
	М-22
	Уральское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40
	

	4850
	31.01.1936
	СССР-Л1221
	221
	Сталь-3
	М-22
	Уральское УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Узбеко-Таджикское УГВФ", дописано - "Украинское УГВФ"
	

	4851
	31.01.1936
	СССР-Л1230
	230
	Сталь-3
	М-22
	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "СССР-Т1230" и снова "СССР-Л1230", "Московское УГВФ" пр. № 17с, 17.03.39
	СССР-Т1230

	4934
	08.03.1936
	СССР-Л1226
	226
	Сталь-3
	М-22
	Украинское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40
	

	4953
	13.03.1936
	СССР-Л1228
	228
	Сталь-3
	М-22
	Московское территориальное УГВФ
	см. реестр. № 6299
	6299

	4954
	13.03.1936
	СССР-Л1231
	231
	Сталь-3
	М-22
	Московское УГВФ
	искл., пр. ГУ ГВФ № 44, 27.09.36
	

	4955
	13.03.1936
	СССР-Л1232
	232
	Сталь-3
	М-22
	Московское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 11с, 1938 г.
	

	4971
	19.03.1936
	СССР-Л1229
	229
	Сталь-3
	М-22
	Узбеко-Таджикское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "ЛИИ ГВФ", дописано - "Украинское УГВФ" пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40
	

	4972
	19.03.1936
	СССР-Л1238
	238
	Сталь-3
	М-22	Узбеко-Таджикское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Северо-Казахское УГВФ", "Курсы высшей летной подготовки", дописано - "Украинское УГВФ" пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	5037
	01.04.1936
	СССР-Л1239
	239
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Азовско-Черноморское УГВФ", "Украинское УГВФ" пр. № 108с, 21.11.40

	5078
	14.04.1936
	СССР-Л1242
	242
	Сталь-3
	М-22	Московское УГВФ
	авария 17.10.36

	5125
	23.04.1936
	СССР-Л1217
	217
	Сталь-3
	М-22 Курсы переподготовки пилотов 1 авиашколы
	дописано - "Украинское УГВФ"

	5126
	23.04.1936
	СССР-Л1224
	224
	Сталь-3
	М-22 Курсы переподготовки пилотов 1 авиашколы
	дописано - "Украинское УГВФ"

	5128
	23.04.1936
	СССР-Л1220
	220
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	дописано и зачеркнуто "Московское УГВФ" пр. № 32с, 07.05.41

	5129
	25.04.1936
	СССР-Л1222
	222
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	дописано - "Ю-7" (вместо мотора М-22), дописано и зачеркнуто - "Московское УгвФ"

	5130
	25.04.1936
	СССР-Л1225
	225
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	5131
5132
	25.04.1936
25.04.1936
	СССР-Л1227
СССР-Л1233
	227
233
	Сталь-3
Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
М-22	Украинское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	5133
	25.04.1936
	СССР-Л1234
	234
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	5134
	25.04.1936
	СССР-Л1235
	235
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 85с, 20.09.40

	5135
	25.04.1936
	СССР-Л1236
	236
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	5136
	25.04.1936
	СССР-Л1237
	237
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 85с, 20.09.40

	5183
5229
	29.04.1936
11.05.1936
	СССР-Л1241
СССР-Л1245
	241
245
	Сталь-3
Сталь-3
	М-22	Московское УГВФ
М-22	3 отряд, Московское
УГВФ
	см. реестр. № 6300	6300

	5231
	13.05.1936
	СССР-Л1243
	243
	Сталь-3
	М-22	3 отряд, Московское
УГВФ
	пр. № 32с, 07.05.41

	5259
	20.05.1936
	СССР-Л1248
	1248
	Сталь-3
	М-22	Закавказское УГВФ
	искл., пр. ГУ ГВФ № 42, разд. 3, 20.09.36

	5261
	20.05.1936
	СССР-Л1246
	1246
	Сталь-3
	М-22	Закавказское УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Северо-Казахское УГВФ", Украинское УГВФ", дописано - "Московское УГВФ", дописано мотор -
"Ю-7". пр. № 47с, 14.06.41

	5274
	22.05.1936
	СССР-Л1247
	1247
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 108с, 21.11.40

	5283
	26.05.1936
	СССР-Л1244
	1244
	Сталь-3
	М-22	Московское УГВФ
	дописано в графе мотор - "Ю-7"

	5295
	31.05.1936
	СССР-Л1249
	1249
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ" пр. № 17с, 17.03.41

	5296
	03.06.1936
	СССР-Л1250
	1250
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ" пр. № 108с, 21.11.40

	5344
	01.07.1936
	СССР-Л1240
	240
	Сталь-3
	М-22	НИИ ГВФ	дописано - "Украинское УГВФ"
пр. № 108с, 21.11.40

	5381
	08.07.1936
	СССР-Л1253
	1253
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано - "Московское УГВФ"

	5430
	21.07.1936
	СССР-Л1254
	1254
	Сталь-3
	М-22	3 транспортный
авиаотряд, Московское
УГВФ
	пр. № 108с, 21.11.40

	5468
	04.08.1936
	СССР-Л1255
	1255
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано - "Московское УГВФ"

	5498
	15.08.1936
	СССР-Л1257
	1257
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд,
Московское УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ" и снова дописано - "Московское УГВФ"

	5499
	16.08.1936
	СССР-Л1256
	1256
	Сталь-3
	М-22	Северо-Казахское
УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 85с, 20.09.40

	5502
	17.08.1936
	СССР-Л1258
	1258
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд,
Московское УГВФ
	

	5596
	02.09.1936
	СССР-Л1259
	1259
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 108с, 21.11.40

	5606
	05.09.1936
	СССР-Л1260
	1260
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 21с, 17.03.39

	5727
	23.09.1936
	СССР-Л1261
	1261
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	

	5729
	26.09.1936
	СССР-Л1262
	1262
	Сталь-3
	М-22	Московское УГВФ
	искл., пр. ГУ ГВФ № 55/69, 09.10.37

	5765
	08.10.1936
	СССР-Л1263
	1263
	Сталь-3
	М-22	Московское УГВФ
	разбит 100%, 08.11.36

	5779
	15.10.1936
	СССР-Л1264
	1264
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд
Московское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 85с, 20.09.40

	5850
	01.11.1936
	СССР-Л1265
	1265
	Сталь-3
	М-22	Закавказское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 85с, 20.09.40

	5869
	03.11.1936
	СССР-Л1266
	1266
	Сталь-3
	М-22	Закавказское УГВФ
	дописано - "Украинское УГВФ"

	5936
	21.11.1936
	СССР-Л1268
	268
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд,
Московское УГВФ
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ" и снова дописано - "Московское УГВФ" пр. № 47с, 17.06.41

	5937
	23.11.1936
	СССР-Л1267
	1267
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд,
Московское УГВФ
	пр. № 17с, 10.03.41

	5938
	23.11.1936
	СССР-Л1269
	1269
	Сталь-3
	М-22	3 авиаотряд,
Московское УГВФ
	пр. № 115с, 25.12.40

	6036
	27.01.1937
	СССР-Л1270
	1270
	Сталь-3
	Московское УГВФ
	пр. № 17с, 10.03.41

	6037
	27.01.1937
	СССР-Л1271
	1271
	Сталь-3
	Московское УГВФ
	пр. ГУ ГВФ № 64с, 05.08.40

	6038
	27.01.1937
	СССР-Л1272
	1272
	Сталь-3
	Московское УГВФ
	пр. № 25/82, 15.04.38

	6051
	09.02.1937
	СССР-Л1273
	1273
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 51/92с, 08.09.38

	6052
	09.02.1937
	СССР-Л1274
	1274
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ дописано - "Московское
УГВФ - пр. № 113с, 12.12.40" пр. № 32с, 07.05.41

	6053
	09.02.1937
	СССР-Л1275
	1275
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	

	6054
	09.02.1937
	СССР-Л1276
	1276
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	

	6055
	09.02.1937
	СССР-Л1277
	1277
	Сталь-3
	М-22 Эскадрилья особого назначения Аэрофлота
	дописано и зачеркнуто - "Украинское УГВФ", "4 Московский авиатехникум", Московское техн. училище ГВФ", дописано - "Московское УГВФ"

	6056
	09.02.1937
	СССР-Л1278
	1278
	Сталь-3
	М-22 Эскадрилья особого назначения Аэрофлота
	дописано и зачеркнуто - "Азовско-Черноморское УГВФ", дописано - "Украинское УГВФ" пр. № 108с, 21.11.40

	6298
	31.05.1937
	СССР-Л1202
	202
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ пр. ГУ ГВФ № 108с, 21.11.40

	6299
	31.05.1937
	СССР-Л1228
	228
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	пр. № 78, 1938 г.

	6300
	31.05.1937
	СССР-Л1241
	241
	Сталь-3
	М-22	Украинское УГВФ
	


(20365).

В конце 1934 года был построен самолет Э-1. Первые испытания самолета были проведены в октябре-ноябре 1935 года, т.е. через год после его постройки. При приемке самолета на испытания, в нем были обнаружены некоторые скопления продуктов коррозии. После удаления этих продуктов коррозии поверхность была покрыта оксидной пленкой селенистой кислоты и дальнейшее наблюдение за самолетом не обнаружило увеличения коррозии, несмотря на пребывание машины в условиях влажной атмосферы осенней погоды. На испытаниях в период октября-ноября 1935 года было сделано 273 полета общей продолжительностью 23 часа, в том числе и полета на максимальной скорости. (Отчет 1935 года по экспериментальным испытаниям самолета Э-1 с мотором М-48). С конца 1935 года до середины 1937 года испытаний с самолетом не проводилось, причем самолет в этот период времени находился в различных условиях: в ангаре и под открытым небом. К концу 1937 года самолет был отремонтирован и участвовал в скоростных перелетах Москва-Севастополь. После этого до весны 1938 года самолет находился под открытым небом. Весной 1938 года самолет был перевезен на аэродром НИИ ВВС, где он был отремонтирован, оставшаяся покраска была смыта обычной смывкой, после чего в течение мая-июня с самолетом проводились дополнительные полетные испытания. К 5 июня было проведено 152 испытательных полетов на взлет-посадку (время 11 час. 45 мин.), после чего был проведен осмотр самолета (6749).

В конце 1934 года был построен самолет Э-1.
Самолет Э-1 по своим аэродинамическим качествам не имеет чего-либо оригинального и представляет собой 4-х местный моноплан спортивного типа с низко расположенным крылом. В ряду других машин легкомоторной авиации он не имеет каких-либо особых преимуществ. Но применение магниевых сплавов типа "Электрон" при изготовлении этого самолета сказалось в том, что отношение полезной нагрузки к полетному весу выразилось цифрой 0,415, что выделяет его как машину, имеющую самый высокий показатель в этом отношении. (По другим самолетам легкомоторной авиации это отношение колеблется от 0,156 до 0,341).
Исходным материалом для изготовления самолета Э-1 был взят магниевый сплав типа "Электрон", следующего химического состава:
алюминий – 66,5%
марганец – 0,5%
цинк – 0,8-1%
магний – остальное
Все электронные детали были обработаны хромпиком и покрыты лакокрасочным покрытием.
Первые испытания самолета были проведены в октябре-ноябре 1935 года, т.е. через год после его постройки. На испытаниях в период октября-ноября 1935 года было сделано 273 полета общей продолжительностью 23 часа.
С конца 1935 года до середины 1937 года испытаний с самолетом не производилось.
К концу 1937 года самолет был отремонтирован и участвовал в скоростных перелетах Москва-Симферополь. Весной 1938 года самолет был перевезен на аэродром НИИ ВВС, где он был отремонтирован, после чего в течение мая-июня с самолетом проводились дополнительные полетные испытания.
Заключение
Коррозионная устойчивость испытанных магниевых сплавов в действительных условиях эксплуатации свидетельствует об эффективности разработанного и примененного метода защиты от коррозии (хромпиковая оксидная пленка и лакокрасочное покрытие) (7755).

В конце 1934 на 39 заводе закончили постройку БИЧ-14 (ЦКБ-10) - пятиместного пассажирского летающего крыла, проектировавшегося еще в БОК. испытания начал Ю.И.Пионтковский, уже летавший на БИЧ-7. В одном из полетов поломали. НИИ ВВС взялся восстановить, но провозился и на гос. испытания машина попала только в 1937 (2544,56).

В конце 1934 39 заводом был выпущен БИЧ-14 - двухмоторной параболы с пятиместной кабиной (ЦКБ-10).

В конце 1934 г. БИЧ-14 впервые облетал летчик- испытатель Ю.И. Пионтковский 
Этот самолет представлял собой «летающее крыло» с традиционной для многих конструкций Черановского формой в плане в виде «параболы». Два двигателя М-11 мощностью 100 л.с., прикрытые кольцами «Тауненда»,убыли установлены в передней кромке крыла.Конструктивно деревянное крыло состояло из четырех лонжеронов и частого набора нервюр. Обшивка полотняная. В центре крыла размещалась пятиместная кабина с обшивкой из дюраля, плавно переходящая в однокилевое хвостовое оперение.
БИЧ-14 представлял собой достаточно крупный самолет, поэтому имел центроплан с размахом 3,3 м и отъемные консоли. Шасси убиралось в крыло поворотом назад.
Самолет построили в 1934 г. на авиазаводе №39, по плану он проходил как одна из работ Центрального конструкторского бюро, поэтому имел второе, внутреннее обозначение - ЦКБ-10.
После доработок в 1936 г. испытывался в НИИ ВВС. Летали П.М. Стефановский, М.А.Нюхтиков, И.Ф. Петров.
В книге «Триста неизвестных» Сте фановский так описал свои впечатления: «Облет БИЧ-14 сделал летчик-испытатель завода-изготовителя Ю.И. Пионтковский. И неудачно. Из-за неправильной центровки и несовершенного управления самолет потерпел аварию. Конструктор, как нередко бывало и в других подобных случаях, не признал за машиной каких-либо недостатков и во всем обвинил летчика. Пионтковский в знак протеста отказался летать на чера- новском «полблине».
НИИ ВВС, заинтересованный в продолжении экспериментов с бесхвостыми самолетами, отремонтировал БИЧ-14 на своем опытном заводе. В принципе верный девиз «все, что не является несущей или тянущей поверхностью - суть вредные придатки аппарата» становился чем-то вроде моды.
И вот мне снова довелось стать испытателем безхвостого самолета, на этот раз конструкции Черановского. Наученный горьким опытом с калининским «самолетом наоборот», зная о неудачном полете Юлиана Пионтковского, я не спешил подняться в воздух. Рулил на разных скоростях по аэродрому, выполнял разбеги и подскоки, тщательно изучая поведение машины на земле. Конструктор не мог считаться с авторитетом института, безропотно устранял все замеченные недостатки.
Словом все шло обычным порядком. Настала пора проверить БИЧ-14 в воздухе. Как все бесхвостые, он очень легко оторвался от взлетно-посадочной полосы и начал набор высоты. С нарастанием скорости самолет стало тянуть вниз. Энергично выбираю штурвал на себя. Нагрузка становится неимоверной. Хотя никакого прибора для ее измерения нет, чувствую, она достигла килограммов пятидесяти. Прекращать взлет поздно: полоса осталась позади, впереди - сосновый лесок.
Сильный рывок штурвала - и машина перескочила через этот лесок. Нестерпимо палит солнце. Потные ладони соскальзывают со штурвала. Самолет неустойчив, словно помещен на острие шила: в любой момент может занять какое угодно положение, даже перевер нуться на спину. Нет никаких сил справиться с ним. Дервенеют мышцы. Вот выскользнет штурвал из потных, будто смазанных маслом рук, и бесхвостый урод мгновенно нырнет в отвесное пикирование. А из пике его ни за что не вырвешь.
Напрягаюсь до невероятности, штурвал становится все тяжелее и тяжелее. В отчаянии обхватываю его обеими руками, как когда-то, будучи грузчиком, брал в охапку грузные мешки, сцепляю пальцы. Вроде легче. Постепенно, с маленьким креном, делаю разворот, чтобы описать положенный круг и зайти на посадку против ветра.
Вместо круга по границам аэродрома самолет вычерчивает громадный кружище. Все-таки улавливаю встречный ветер. Он дует почти в створ взлетной полосы. Сбрасываю обороты двигателей до скорости планирования. Скорость уменьшается, и бесхвостка тут же приобретает прекрасную управляемость.
- Что же, только для взлетов и посадок она и сделана?! - кипячусь на разборе и требую от конструктора: - Установите триммеры на руль глубины. Иначе летать нельзя. Нагрузки в полете чрезмерны. Не самолет, а жеребенок выпасной».
Мнение о недоработанности, недостаточной устойчивости и управляемости кроме Стефановского подтвердили и другие испытатели. В результате, БИЧ-14 не прошел государственных испытаний в НИИ ВВС и далее не совершенствовался (17473).

В конце 1934 г. заводской летчик-испытатель Ю.И.Пионтковский, уже летавший на "параболе" БИЧ-7, поднял БИЧ-14 в воздух. В одном из первых полетов произошла авария. НИИ ВВС, еще не утративший тогда интерес к "бесхвосткам" Черановского, взялся восстановить машину. Это заняло немало времени, и на государственные испытания самолет попал только в 1937 г. (24253).

В конце 1934 г. БИЧ-14 был впервые поднят в воздух, а в 1936 г. был передан в НИИ ВВС на испытания, в ходе которых выявилась недостаточная устойчивость и управляемость (24294).
В январе 1935 года на специальном заседании в УВВС РККА у начальника Штаба ВВС РККА, на котором по поручению начальника УВВС Алксниса Я.И. рассматривались проекты высотных самолётов, было решено обратиться в соответствующие инстанции с материалами, обосновывающими необходимость срочной реализации самолёта СБ-1 (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 232) (24286).

В конце 1934 был готов ИП-4 - модификация ИП-1, но поменьше и с 4 АПК-11 45 мм. Был сделан только один (92,474).

В конце 1934 г. отмечалось, что АПК-11 полигонные испытания не выдержала и для продолжения испытаний требуется продолжить ее доработки. Курчевский продолжал дорабатывать и совершенствовать свои 37-мм пушки. Он даже сумел добиться внедрения их в серию, однако в практической жизни АПК- 11 так и не появились (15742).

В конце 1934 г. выпуск И-5 прекратили; в цехах завода № 21 его сменил И-16. За три года промышленность выпустила в общей сложности 818 машин, включая три опытных образца. Это был первый опыт массовой постройки советского истребителя. Все типы, выпускавшиеся до этого, производились в значительно меньших количествах. Например, И-3 сделали около 400 экземпляров, а И-4 - 369. Интересно что, несмотря на массовость выпуска, И-5 являлся самым дорогим советским истребителем того времени. Цена одной машины на 1 августа 1933 г. составляла 56 400 рублей (И-4 стоил 38 500, а И-3 - 50 000 рублей).
Серийное производство И-5 (по данным В.П. Иванова)
	
	1930 г.
	1931 г.
	1932 г.
	1933 г.
	1934 г.
	Всего

	Завод № 39
	8
	4
	-
	-
	
	12

	Завод № I
	-
	66
	76
	-
	-
	142

	Завод № 21
	-
	-
	10
	321
	330
	661

	Всего
	
	70
	86
	321
	330
	815


(11997).

В конце 1934 сделали ДИ-6 (ЦКБ-11) - С.А.Кочеригин и В.П.Яценко ((2,479). Оказался единственным из бригады 1, пошедшим в серию и было сделано 222 (158,13).

К концу 1934 г в Осоавиахиме насчитывалось всего три АИР-6. Они числились в отряде начальника авиации Осоавиахи- ма, затем в отряде Центрального совета и в агитотряде последнего. А вот в 1935 г самолеты АИР-6 уже эксплуатировались в аэроклубах в Москве, Ленинграде, Днепропетровске, Ростове, Горьком, Иванове, Иркутске, Куйбышеве, Уфе и Харькове. Их использовали для тренировок, связных и агитационных полетов. С этих машин также совершали парашютные прыжки. В Ленинградском аэроклубе один самолет входил в агит- эскадрилью им. С.М. Кирова (19099).

В конце 1934 в Осконбюро (вернее - Экспериментальном институте по вооружениям РККА) П.И.Гроховского началось проектирование многоцелевого боевого самолета Г-38 или ЛК-2. Сначала работал В.Ф.Рантель, а затем - П.И.Ивенсен (428,11).

В конце 1934 года был рассмотрен макет Г-38 (ЛК-2). Самолет строился в Ленинграде. По идеям П. И. Гроховского конструктивную разработку производили П. А. Ивенсен и В. И. Коровин, в расчетах прочности и статических испытаниях участвовали М. В. Орлов и А. Ф. Епишев из ГВФ, консультантами были профессора А. К. Мартынов и В. Н. Беляев.
Конструкция самолета была деревянная, крыло — кессонного типа с фанерной обшивкой, балки — из дерева и фанеры, кабина цельнометаллическая, рули — с полотняной обтяжкой. В целом это был хороший скоростной самолет, чисто и прочно сделанный и вполне соответствовавший требованиям своего времени. К концу 1936 года самолет был почти закончен постройкой. Однако к этому времени обстановка изменилась. Экспериментальный институт был закрыт и все работы были прекращены (25607).

В конце 1934 закончились испытания Ш-5 (ФС), которые велись 19 марта 1934 (92,445).

В конце 1934 г. для сообщения с северными зимовками подготовили два самолета Р-5 с закрытыми кабинами под обозначением ЛП-5. ЛП-5 имели дополнительные топливные баки, грузовые контейнеры по бортам фюзеляжа и радиостанции (5016).

В декабре 1934 г. в ИТУ ГУГВФ было принято предварительное решение о «желательности реализации данного проекта (самолёта СБ-1) в системе ГУГВФ на базе самолётного НИИ при условии отпуска надлежащих средств через посредство авиационного сектора Госплана». (РГАЭ Ф. 3823 оп. 1 д. 796 л. 236) (25189).

В конце 1934 было дано задание на проектирование и постройку МДР-6 2М-25 несмотря на то, что проектирование машины шло с июля 1934 (2405,88).

В конце 1934 года в ЦАГИ началось проектирование будущего АНТ-44. Эскизный проект АНТ-44, который определили как морской тяжелый бомбардировщик МТБ-2, разрабатывался в течение года, причем в середине 1935-го этот процесс был приостановлен в ожидании возвращения Туполева из поездки в США. Очевидно, руководитель конструкторского отдела ЦАГИ вернулся из-за океана с новыми знаниями и впечатлениями, так как осенью проект летающей лодки значительно переработали. В перечень изменений, внесенных до декабря 1935 г., скорее всего вошло использование нового аэродинамического профиля NACA серии 230, которым именно в этот период заменили ранее используемый профиль АНТ-6 в скоростном бомбардировщике СБ. Интересно, что в случае с СБ профиль получил обозначение ЦАГИ-40, а для МТБ-2 использовали обозначение - №156-40.
Впрочем, рабочее проектирование и практическое изготовление четырехмоторного морского бомбардировщика далее приостановилось вплоть до августа 1936 г. Связано данное обстоятельство было с необходимостью постройки и сдачи на испытания модернизированной летающей лодки МДР-4 4М-34ФРН. В варианте морского тяжелого бомбардировщика МТБ-1 этот гидроплан доводился вплоть до 1937 года.
Затягивание сроков помогло более тщательному и взвешенному определению внешнего облика нового самолета, его назначения и основных летных характеристик. Тактико-технические требования к МТБ-2 с четырьмя двигателями Гном Рон "Мистраль Мажор" К-14 подготовили в феврале 1935 г. В сопроводительной документации указывалось, что самолет принят к постройке ЦАГИ постановлением СТО № К-1950 от 27 декабря 1934 г.
В подготовленных в Управлении ВВС ТТТ указывалось, что МТБ-2 предназначается для ведения боевых действий на всех морских театрах СССР и должен выполнять следующие задачи:
- бомбардировка баз и боевых судов противника;
- дальняя дневная и ночная разведка в открытом море и на побережье противника;
- транспортировка людей, боеприпасов и горючего в съемных баках.
В отношении методов использования говорилось:
- самолет может временно базироваться и работать с необорудованных гидродромов, находясь в течение этого времени на плаву без подъема на берег, и используя для обслуживания оборудование, возимое на борту;
- самолет должен совершать полеты вне зависимости от метеорологических условий - как днем, так и ночью, в строю и одиночным порядком. Выполнение слепого полета является основным видом применения самолета;
- самолет ведет воздушный бой, основанный на использовании собственной огневой мощи вооружения;
- мореходные качества самолета должны позволять посадку в открытом море и максимально возможную непотопляемость при аварийных случаях, связанных с повреждением днища лодки;
- высота боевого применения 4000 метров.
Основные требуемые летные и боевые характеристики:
- максимальная скорость 300 км/ч на высоте 4000 метров;
- посадочная скорость 90-100 км/ч;
- практический потолок 7000-7500 м;
- дальность полета с одной тонной бомб 1300-1350 км;
- максимальная дальность полета (без бомб) 1600-1800 км;
- экипаж самолета 6 человек, пилоты размещены в кабине в шахматном порядке;
- с нормальным полетным весом самолет должен маневрировать на воде, осуществлять взлет и посадку в открытом море при волне высотой 1-1,5 метра и ветре 7-10 м/с;
- конструкция лодки цельнометаллическая со стойким защитным антикоррозионным покрытием;
- вооружение - пулеметы ШКАС на турелях ТУР-8 и пушка ШВАК на центральной оборонительной точке.
Разработка морского тяжелого бомбардировщика под шифром АНТ-44 с четырьмя двигателями Гном Рон "Мистраль Мажор" К-14 (М-85) велась 2-й бригадой конструкторского отдела сектора опытного самолетостроения (K0C0C) ЦАГИ. После гибели Ивана Ивановича Погосского (в катастрофе АНТ-27 15 апреля 1934 г.) бригаду возглавил Александр Петрович Голубков, который руководил процессом создания, постройки и совершенствования АНТ-44 с начала и до завершения работ (11962).

К концу 1934 г. в Таганроге производство Ш-2 уже сворачивалось, поэтому ничего из предложенного внедрено не было. До конца года предприятие сдало 40 амфибий. В 1935 г. завод № 31 полностью загрузили выпуском более нужных ВВС летающих лодок МБР-2, строительство Ш-2 прекратили (24952).

В конце 1934 г. появилось предложение загрузить их производством АНТ-16 также принадлежавший тогда ГВФ завод № 84 в Химках (24977).

В декабре 1934 г. Г-58 после госиспытаний, в ходе которых кобель Нерон в специальном контейнере, открывавшиеся после удара о землю, совершил 17 парашютных прыжков, приняли на вооружение. Р-5 мог нести шесть контейнеров — целый собачий десант. Позднее для собак разработали подвесную систему ремней, как и для человека.
В самом начале 30-х годов думали и о десантировании лошадей для конницы, артиллерии и обозов, но позднее от этой идеи отказались, правильно оценив будущую механизацию армии. Одновременно отбросили предложение доставлять по воздуху пулеметные тачанки (25356).

К концу 1934 года было принято решение вновь перегруппировать автожиры и сосредоточить их в двух местах (в Бобруйске и Житомире). К этому времени машина А-4 явно устарела и кроме того на ней стали выявляться дефекты, мириться с которыми в 1935 году было уже нельзя. В результате все работы в частях ВВС по А-4 были приостановлены (3849,13).

В конце 1934 - начале 1935 гг. советской комиссией в составе Черемухина, Изаксона и Корзинщикова был приобретен автожир Сиерва С-30, построенный в Англии фирмой A.V.Roe по лицензии Cierva Autogiro Co Ltd. В период своего пребывания в Англии Черемухин и Корзинщиков прошли обучение на автожире.
С-30 представлял собой бескрылый двухместный автожир со звездообразным двигателем воздушного охлаждения «Дженет Мейджор» (Armstrong Siddeley Genet Major) мощностью 140 л.с., снабженный деревянным воздушным винтом диаметром 1,353 м (20361).

В конце 1934 г. издательство наркомата тяжелой промышленности (НКТП) издало книгу Н.К. Скржинского «Автожир А-4 ЦАГИ. Аэродинамика, конструкция, эксплуатация». Помимо подробного технического описания в заключение книги имелась интересная инструкция, которая называлась:
«ДЕСЯТЬ ОСНОВНЫХ ПРАВИЛ ЛЕТЧИКА АВТОЖИРА
Производить полеты при ветре не свыше 8 м/сек. Автожир на аэродроме устанавливать так, чтобы ветер дул на него сзади и слева.
Не допускать попадания автожира в струю винта от другого самолета.
Перед каждым полетом особо внимательно осмотреть всю систему ротора и механического запуска.
Не забывать перед механическим запуском затормаживать ротор, а перед взлетом выключать систему механического запуска.
Помнить, что ротор является несущей поверхностью только тогда, когда он имеет достаточное число оборотов. Поэтому для получения малого разбега необходимо раскрутить ротор от механического запуска перед взлетом до 110 об/мин и немедленно производить взлет.
Полный газ двигателю на взлете давать, имея не ниже 90 об/мин ротора, так как при меньших оборотах получится закидывание и поломка лопастей.
Взлетать и садиться необходимо строго против ветра, так как при небольших взлетных и посадочных скоростях автожира боковой ветер создает значительный снос. Кроме того, вследствие большой несущей поверхности автожира поддув боковым ветром может привести к переворачиванию автожира после посадки.
Ни в коем случае не производить никаких фигур на автожире, так как А-4 на это не рассчитан.
Ни в коем случае не производить пикирования на автожире как с мотором, так и без мотора, понимая под пикированием крутое снижение с углом наклона фюзеляжа к горизонту больше 15° Избегать резких выходов из крутого снижения (т.е. переходов из большой скорости на меньшую), делая это с максимальной плавностью и внимательно наблюдая, чтобы не было большого увеличения тюльпана ротора. Не допускать резкого кабрирования автожира. Не производить виражей с креном больше 60°.
Не форсировать без нужды работу мотора, так как это сильно сокращает срок его службы.
В добавление к этим десяти правилам нужно запомнить еще и одиннадцатое - самое главное:
Не предпринимайте полета на автожире, не изучив по этой книге все сведения, необходимые для летчика. Обучение полетам на автожире должно производиться только с инструктором.
Практика выпуска летчиков показывает, что хотя автожир весьма прост в управлении и тренировка летчиков на автожире занимает очень мало времени, все же каждый выпускаемый летчик должен хорошо разбираться в явлениях, имеющих место при полете автожира, знать его конструкцию и иметь ряд практических навыков, полученных от инструктора. Без этого нормальная эксплуатация автожира невозможна. Новая техника требует новых знаний и поэтому несерьезный, легкомысленный подход к летной эксплуатации автожира не должен иметь места» (20361).

С конца 1934 по ноябрь 1935 пятиместный пассажирский планер ГN 4 Г.Ф.Грошева использовался в ГВФ на линиях Москва-Орел и Москва-Харьков для перевозки почты и грузов, а также технического персонала (94,33).

В конце 1934 г. один Р-5 оснастили немецким дизелем Jumo IV (600 л.с.), имевшим оригинальную схему с двумя движущимися в противоположные стороны поршнями в одном цилиндре. Цилиндров было четыре, поршней - восемь, коленчатых валов - два. Этот двигатель обладал хорошей экономичностью, поэтому предлагалось использовать его на дальних бомбардировщиках.
Дизель поставили на Р-5 вместо штатного М-17 и укомплектовали четырехлопастным винтом. Заднюю кабину переоборудовали в две для размещения инженеров-испытателей, контролировавших работу мотоустановки. Дальность и продолжительность полета действительно значительно увеличились. А.И. Жукову в 1935 г. удалось выполнить на этой машине полет длительностью 12 часов.
Но немецкий дизель покупать не стали. К этому времени уже существовали несколько типов отечественных двигателей тяжелого топлива. Один из них, БД-2А мощностью 600 л.с., созданный в Харькове, тоже испытывали на Р-5. Это была переделка опытного танкового двигателя БД-2. Полеты проводились в июле-декабре 1936 г. В результате сделали вывод о том, что этот дизель уступает конкурирующему АН-1, созданному в ЦИАМ. Тот тоже в феврале 1935 г. собирались пробовать на Р-5, но позднее испытания перенесли на другую машину, АНТ-36 (РДД) (12034).

В конце 1934 года в УНИАДИ был изготовлен первый рабочий образец авиадизеля АД-1 (9021).

В конце 1934 г. в УНИАДИ изготовили опытный образец АД-1. Он проходил стендовые испытания, но отставал от конкурента — Н-1 (АН-1) из ЦИАМ (11852).

В конце 1934 г. Микулин предложил проект 12-цилиндрового рядного мотора с горизонтальным расположением цилиндров и редуктором мощностью 500 л.с. и весом 360 кг для легкого истребителя. Предусматривалось смешанное охлаждение — цилиндров воздухом, а головок этиленгликолем. Проект был подвергнут резкой критике, поскольку сама концепция, «легкого истребителя» считалась ошибочной. Детальная проработка не производилась, опытный образец не строился. Было и задание на форсированный до 900 л.с. мотор М-34РН с весом 600 кг., который обозначали как М-54 (М-54Н) (11852).

В конце 1934 г. в докладе на совещании конструкторов самолетов и моторов начальник ЦИАМ Беляевский сообщил, что к этому времени разработано уже шесть модификаций мотора М-34. Беляевский заявил, что «отечественная тяжелая авиация обеспечена моторами семейства М-34... [Сегодня] мотор М-34 имеет мощность 750 л. с. на высоте около 4500 м. Следующая модификация имеет, при тех же весовых данных, 850 л. с., а модификация, которая выйдет в 1935 г., — 950 л. с. Опыты показывают возможность поднять эту мощность до 1000 л. с.» (10781).

В конце 1934 г. в докладе на совещании конструкторов самолетов и моторов начальник ЦИАМ Беляевский сообщил, что к этому времени было разработано уже шесть модификаций мотора М-34: "Отечественная тяжелая авиация обеспечена моторами семейства М-34... [Сегодня] мотор М-34 имеет мощность 750 л.с. на высоте около 4500 м. Следующая модификация имеет, при тех же весовых данных, 850 л.с., а модификация, которая выйдет в 1935 г., - 950 л.с. Опыты показывают возможность поднять эту мощность до 1000 л.с." Появление моторов семейства М-34 позволило советским авиаконструкторам развернуть работы по созданию перспективных бомбардировщиков, торпедоносцев, разведчиков, штурмовиков, одномоторных и двухмоторных истребителей, стратосферных самолетов (9028).

С конца 1934 г. главным конструктором завода № 24 стал В.А. Добрынин. Под его руководством последовательно провели несколько стадий модернизации микулинского двигателя. В начале 1935 г. во все варианты М-34 внесли небольшие изменения, результатом которых стал «тип А»: М-34НА, М-34РА и М-34РНА. Максимальная мощность поднялась до 820 л.с., а вес у типа РНА дошел до 748 кг. Интересно, что у ранних серий М-34РНА выхлопные клапаны имели масляное охлаждение. Масло капало из трубочки в чашку на верхушке втулки клапана. Но вскоре выявился существенный дефект: угорающее масло давало смолистые осаждения, которые не пропускали масло вниз и затрудняли движение штока. От масляного охлаждения отказались. К середине 30-х годов уровень брака на заводе № 24 упал до приемлемых, по советским меркам, 15-17%. Осенью 1934 г. изготовили первые моторы с экранированным зажиганием, не создающим помехи для радиостанции. Но серийные двигатели в таком исполнении появились только в январе следующего года, а полностью на него перешли к началу июля. Вторая стадия модернизации М-34 именовалась «типом Б». В ее рамках «ужесточили» картер, ввели облегченный коленчатый вал с измененным носком, поставили карбюратор К-34Б и доработали нагнетатель. Так появились М-34НБ и М-34РНБ, запущенные в серию в октябре 1935 г. На последнем внедрили облегченный редуктор, так что при равной мощности вес получился меньше, чем у М-34РНА - 725 кг.
Вариант М-34РБ выпускался в небольших количествах, но впоследствии их много «всплыло» в ходе ремонтов (в 1938-39 годах с М-34РНБ на предприятиях ГВФ снимали нагнетатели, чтобы продлить ресурс двигателей. Так получались дополнительные М-34РБ) (11848).

В конце 1934 года на заводе № 19 было создано ОКБ во главе с гл. конструктором Швецовым А.Д.
Завод выполнил задание 1934 года – выпустил 50 моторов. С 1 января 1935 года завод начал серийное производство моторов М-25. В 1935 году завод выпустил вместо 600 моторов, установленных производственной программой 671 мотор М-25.
Коллектив ОКБ работал над увеличением мощности мотора и завод получил возможность в 1936 году выпускать более мощные, с увеличенным ресурсом моторы М-25А и М-25В.
Одновременно в ОКБ проводились работы по созданию мощных моторов воздушного охлаждения – спаренной 14 и 18 цилиндровой звезды. В октябре 1936 года завод зачислен в число действующих предприятий СССР. На 1937 год программа по мотору М-25 против 1936 года была вдвое увеличена. Кроме того, завод должен был провести подготовку к производству мощного мотора М-62.
В этом же году обнаружились дефекты мотора М-25В – поломка поршневых пальцев и заклинивание втулки гл. шатуна.
Программа 1937 года была выполнена на 91%. В 1938 году завод работал над внедрением в серию моторов М-62, М-63 и над модернизацией мотора М-62. В конце февраля 1938 года директором завода был назначен В.М. Дубов. Правительственная программа 1939 года определялась выпуском моторов М-25В, М-62, М-62ИР и М-63. Кроме того, была поставлена задача по освоению и выпуску нового агрегата-турбокомпрессора. В порядке опытных работ в этом же году стояла задача доводки моторов М-71 и М-81, подготовки их к серийному выпуску в 1940 году. В конце 1939 года директором завода стал Кожевников Г.В.
Завод программу 1939 года выполнил на 81%, а 1940 года – на 64%.
По постановлению Правительства завод № 19 в 1941 году должен был изменить свой профиль – подготовить и внедрить в производство мотор АМ-35А водного охлаждения (все ранее выпускаемые моторы были воздушного охлаждения), приняв его от завода № 45.
Освоение мотора АМ-35А уже было в полном развертывании, когда в связи с окончанием создания коллективом ОКБ завода № 19 нового мощного мотора М-82, Правительство 9 мая 1941 года решило прекратить на заводе № 19 все работы по освоению мотора АМ-35А (передав заделы на него и оснастку заводу № 452) и в кратчайший срок освоить на заводе № 19 производство моторов М-82 (двухрядная звезда воздушного охлаждения). В мае 1942 года директором завода был назначен Солдатов А.Г. В 1942 году завод выполнил производственную программу по выпуску мотора АШ-82. В 1943 году завод в большом количестве выпускал моторы АШ-82 и занимался доводкой моторов АШ-82ФН.
Программа 1944 года была выполнена на 92,5%, завод выпустил 7639 моторов АШ-82ФН, АШ-82 и АШ-62ИР. В 1945 году завод выпускал эти же моторы. В 1945 году началось освоение производства моторов АШ-73. В 1946 году одновременно с производством моторов АШ-82ФН и АШ-62ИР развернулась работа по освоению и выпуску малой серии моторов АШ-73 и турбокомпрессоров. К концу года было выпущено 79 моторов АШ-73 и 18 турбокомпрессоров. Программа 1947 года характеризуется увеличением в три раза выпуска моторов АШ-82ФН и в два раза моторов АШ-73 и сокращением производства моторов АШ-62ИР. На 1948 год программа заводу была дана только по двум двигателям – ВШ-82ФН и АШ-73ТК. В 1949 и 1950 году завод производил в увеличенном количестве моторы АШ-73ТК при сокращении выпуска моторов АШ-82ФН. В 1951 году завод производил моторы АШ-73ТК, мотор АШ-82ФН с производства был снят. В 1951 году началась подготовка к выпуску моторов АШ-82В и редукторов к ним для обеспечения выпуска вертолетов.
Справка о количестве выпущенных заводом № 19 авиамоторов по годам
	Типы изделий
	1950 год
	1951 год
	1952 год
	1953 год
	1954 год
	1955 год
	1956 год
	1957 год
	1958 год

	АШ-82ФН
	-
	510
	
	
	
	
	
	
	

	АШ-73
	1973
	1939
	1207
	
	
	
	
	
	

	ТК-19
	
	3678
	2800
	68
	
	
	
	
	

	АШ-82В
	
	
	183
	650
	93
	10
	
	
	

	АШ-82Т
	
	
	
	8
	255
	6
	
	
	

	ВК-1А
	
	
	
	44
	954
	
	
	
	

	АМ-3
	
	
	
	
	
	435
	556
	271
	

	Редуктор Р-5
	
	
	102
	588
	
	50
	240
	325
	320

	Редуктор Р-3-4
	
	
	52
	102
	
	
	
	
	

	Редуктор ВР-1
	
	
	
	
	
	
	240
	320
	411

	РД-3М
	
	
	
	
	
	
	
	617
	570

	АИ-20
	
	
	
	
	
	
	
	
	100


(9731)

В конце 1934 г. работу над двигателем М-44 прекратили (24977).

До конца 1934 г. по чертежам КБ-2 гидравлическую трансмиссию к мотору М-27 изготовил опытный завод имени С.М.Кирова. По производственным дефектам, обнаруженным во время заводских испытаний, трансмиссия была снята с установки на моторе М-27. После этого отдел изобретений НКО приказал КБ-2 изготовить рабочие чертежи гидравлической лебедки для аэростатов заграждений. В апреле-мае 1937 г. лебедка была готова и проходила заводские испытания. Главнейшей частью гидравлической трансмиссии является гидравлический насос, который в августе 1936 г. прошел заводские испытания. На основании результатов этих испытаний НКТП заказал заводам своей промышленности серию опытных насосов трех разновидностей (12702).

В конце 1934 г. один Р-5 оснастили немецким дизелем Jumo IV (600 л.с.), имевшим оригинальную схему с двумя движущимися в противоположные стороны поршнями в одном цилиндре. Цилиндров было четыре, поршней — восемь, коленчатых валов — два. Этот двигатель обладал хорошей экономичностью, поэтому предлагалось использовать его на дальних бомбардировщиках.
Дизель поставили на Р-5 вместо штатного М-17 и укомплектовали четырехлопастным винтом. Заднюю кабину переоборудовали в две для размещения инженеров-испытателей, контролировавших работу мотоустановки. Дальность и продолжительность полета действительно значительно увеличились. А.И. Жукову в 1935 г. удалось выполнить на этой машине полет длительностью 12 часов.
Но немецкий дизель покупать не стали. К этому времени уже существовали несколько типов отечественных двигателей тяжелого топлива. Один из них, БД-2А мощностью 600 л.с., созданный в Харькове, тоже испытывали на Р-5. Это была переделка опытного танкового двигателя БД-2. Полеты проводились в июле-декабре 1936 г. В результате сделали вывод о том, что этот дизель уступает конкурирующему АН-1, созданному в НИ AM. Тот тоже в феврале 1935 г. собирались пробовать на Р-5, но позднее испытания перенесли на другую машину, АНТ-36 (РДД) (23990).

В конце 1934 вошло в действие новое положение о НИИ ВВС и в число задач было включено "выполнение НИР в области авиации и участие в таких работах, проводимых другими организациями и учреждениями...", а также разработка и совершенствование методик летных испытаний образцов авиационной техники и вооружения (173,312).

В конце 1934 года был частично пущен завод № 168
Полностью – в конце 1935 года
Реконструируемое
Характер производства –мелкосерийное
Наименование производства – агрегатостроение (крылья и оперение)
Адрес: Рязань, п/я 168
Завод № 168 находившийся ранее в системе «Союзмебель» Главспецдревпрома НК леса, в 1934 году реконструирован на производство деревянных воздушных винтов, а в 1936 году получив территорию и производственные корпуса соседней обувной фабрики, дополнительно запроектирован на производство самолетных лыж типа Р-5. Металлические детали получались с завода № 163. С 1937 года завод перешел на производство автофотолабораторий в кузовах автобусного типа, копировальных приборов и фотолабораторных столов. А также винтовое производство, которое было организовано в соответствии с проектом, но мощности которого использовались не полностью в связи с небольшой программой, которая была дана заводу на 1940 год.
В соответствии с приказом НКАП, завод с начала 1941 года должен перейти на агрегатостроение (крылья и хвостовое оперение). Для его перехода проведена некоторая реорганизация внутри завода (9295).

В конце 1934 года по решению Совнаркома «Завод приспособлений и штампов», созданный в 1931 году по решению НКТП на площадке фабрики «Госзнак» (Лужнецкая набережная) на базе производственных мастерских «Оргметалла», которые работали на Каланчевской площади, перешел в ведение НКОП, в 1938 году стал называться «Завод штампов и приспособлений Оргавиапрома».
Согласно приказа НКАП за № 299 от 24 октября 1940 года на базе трех заводов:
Завода штампов и приспособлений
Завода № 1 треста Оргавиапрома, переданного в НКАП в 1939 году и
Завода № 1 «Оргавиапрома» В октябре 1941 года инструментальный завод № 1 Оргавиапрома был эвакуирован в Куйбышев, где разместился на площади бытовок завода № 122.
Приказом НКАП за № 709 от 18 сентября 1942 года инструментальный завод № 1 Оргавиапрома переименован в завод № 165. На основании приказа НКАП за № 459 от 3 июля 1943 года завод № 165 был реэвакуирован в Москву на площади завода № 453. С апреля 1946 года заводу был коренным образом пересмотрен профиль производства, так как по решению Правительства и согласно приказа МАП от 25 апреля 1946 года за № 242 с завод перешел в число опытных предприятий авиамоторостроения – ответственным руководителем завода был назначен конструктор по РД Люлька А.М. В 1955 году для усиления производственно-технической мощности завода № 165 согласно приказа МАП от 31 мая 1955 года за № 347сс, ему было передано ОКБ-500 со всеми его мощностями на правах филиала.
Филиал завода № 165 (на заводе № 500) просуществовал до первого полугодия 1957 года. Согласно приказа МАП за № 156сс от 19 апреля 1957 года филиала завода передан СКБ-500 со всеми его мощностями.
Постановлением СМ за № 127-68сс от 19 января 1955 года МАП обязывалось начать для завода № 165 постройку испытательной станции в Тураево Московской области. Завод № 165 с апреля 1946 года и по настоящее время остается опытным заводом по изготовлению и доводке РД генеральным конструктором завода является Люлька. С 1940 по 1947 год директором завода был Мизюров Ю.А., которого сменил Худин П.Ф. В апреле 1948 года директором был назначен Худин. В декабре 1951 года директором завода был назначен Бондаренко М.М.
В феврале 1954 года диреткором был назначен Завитаев А.А.
Адрес: Москва, Фабричная линия, д. 11, п/я 2382 (9842).

В конце 1934 года проект нового аппарата «ОСОАВИАХИМ-2» передали на утверждение в ЦС ОСОАВИАХИМа. 
В 1934 году в Ленинграде развернулись работы по строительству стратостата «ОСОАВИАХИМ-2». На заводе «Пиротехника» создали специальную ткань для оболочки. Сам стратостат должен был иметь открытую гондолу, но стратонавтов предполагалось одеть в скафандры. Однако для «ОСОАВИАХИМ-2» параллельно разрабатывалась и герметичная гондола со шлюзом для выхода пилотов в скафандрах в открытую стратосферу. Работами по разработке скафандров руководил профессор Леон Абгарович Орбели.
К этому моменту закончили гидростатические испытания оболочки, построили уменьшенную модель с объемом 1437 м3, которую хотели запустить на высоту 14-16 км. В начале 1935 года Научно-техническое бюро освоения стратосферы (НТБОС) ОСОАВИАХИМа в Ленинграде докладывало, что в феврале-мае текущего года намечены тренировочные полеты вновь построенного аэростата. Ответственным руководителем полетов нового стратостата являлся заместитель начальника НТБОС профессор П.А.Рынин. Однако по ряду причин в 1935 году этот стратостат до полетов не доводился.
В 1937 году стратостат «ОСОАВИАХИМ-2» был построен. Объем его оболочки составлял 60000 м3. Это — один из лучших по оснащенности стратостатов. Герметичная гондола была оборудована вариометром, двумя высотомерами, тремя спиртовыми термометрами, два из которых были расположены снаружи, барометром-анероидом, баротермографом, кислородным оборудованием.
Два члена экипажа могли получать до 90 л кислорода в час. Для поглощения влаги применялся силикагель с хлористым кальцием, а для поглощения углекислоты — натронная известь специального приготовления. Масса гондолы с экипажем и балластом составляла 1600 кг, сама оболочка весила 1950 кг, стропы — 240 кг. Верхняя часть оболочки выполнена из двухслойной перкали, нижняя — из однослойной.
Экипаж стратостата имел индивидуальные парашюты ПН-51 с кислородными баллонами, они могли обеспечить питание выбросившегося на парашютах экипажа в течение 18 минут. Кроме того, гондола снабжалась собственным грузовым парашютом ПС-1 и могла опуститься на нем при отрыве оболочки. Планировалось, что «ОСОАВИАХИМ-2» побьет американский мировой рекорд 22050 м, установленный 11 ноября 1935 года на стратостате «Эксплорер».
Запуск стратостата состоялся только через три года после его изготовления.
22 июня 1940 года в 05:17 стратостат «ОСОАВИАХИМ-2» стартовал в Звенигороде с майором И.И.Зыковым и научным работником АН СССР А.П.Кузнецовым. В первые же минуты взлета, на высоте 10-12 м, произошло неожиданное самоотделение гондолы от оболочки. Она упала на землю, экипаж отделался ушибами. Облегченная оболочка взмыла в воздух и опустилась в нескольких километрах от места старта. Как оказалось, перед стартом не проверили состояние ранцевого механизма, у него было деформировано кольцо, не выдержавшее тяжести гондолы уже на старте. По счастью, это произошло не на высоте 200-300 м от земли, тогда бы гибель экипажа была неизбежной — гондольный парашют не успел бы раскрыться, а экипаж не смог бы быстро открыть люк гондолы для выбрасывания на парашютах.
Череда неудач не остановила желание пилотов-воздухоплавателей подняться на недосягаемые прежде высоты. В 1940 году Фомин и Крикун обратились с письмом в правительство:
«Стремясь добиться больших достижений Советского Союза в завоевании стратосферы, просим Вас разрешить нам выполнить полет в стратосферу на высоту 24000 метров. Цель полета: установление мирового рекорда высоты и выполнение ряда научных заданий Академии Наук СССР.
Полет, который будет проведен на имеющемся стратостате объемом 31000 м3 конструкции т. Годунова, с использованием газа гелия, явится показом роста советской науки и техники. Старт стратостата возможен летом 1940 г. на базе Отдельной воздухоплавательной группы, находящейся сейчас в ведении Аэрофлота.
Работая в Отдельной воздухоплавательной группе, имея необходимый опыт летной работы и, в частности, выполнив в 1939 году испытательно-научный полет в стратосферу на стратостате-парашюте СССР ВР-60 Комсомол, считаем своим долгом продолжить работу по завоеванию стратосферы, будучи уверенными в успешном проведении полета.
Мы будем счастливы оправдать Ваше доверие, поднять флаг Советского Союза на недостигнутую еще высоту, обогатив нашу науку новыми знаниями и установив мировой рекорд во славу нашей Великой Родины.» (19614).

В конце 1934 г. в производственной документации незначительно изменили размеры ФАБ-2000св головной части и допуски на обработку отдельных деталей, присвоив боеприпасу номер чертежа 2-563а (7453).

В конце 1934 прошли заводские испытания держателя торпед ОТБ с хвостовиком (2766,36).

К концу 1934 года в связи с изменением размеров головной части корпуса ФАБ-500св, знаков обработки и требований к качеству металла, идущего на ее отливку, массу этой детали удалось уменьшить на 3 кг (со 126-136 кг до 123-133 кг). Может создаться впечатление, что заводчане в инициативном порядке решили сэкономить металл, о чем затем с энтузиазмом доложить руководству отрасли... На самом деле эта доработка была вынужденной необходимостью, поскольку, хотя масса боеприпаса возросла всего на 5 кг, расчеты показали, что прочность замков бомбодержателей (с учетом полетных перегрузок носителя) находится «на пред еле». Слегка доработанным ФАБ-500св присвоили номер чертежа 2-561а (7453).

К концу 1934 КБТ (Таубина) насчитывало 50 сотрудников и первым помошником Я.Г.Таубина был М.Н.Бабурин (263,18).

В конце 1934 года планировалась серия прыжков без кислородного прибора с высот от 5000 до 7000 метров. В план тренировки К.Кайтанова входили сеансы в барокамере, полеты на высоту и выполнение прыжков. За четыре с небольшим месяца под наблюдением медиков провели более десяти тренировок в барокамере, сделали столько же полетов на самолете Р-5 в качестве летчика и пассажира, и совершил шесть прыжков с высот от четырех до шести километров. Снижение парашютиста после отделения от самолета с высоты 800 метров продолжается около трех минут. С высоты четыре — шесть километров, в зависимости от метеорологических условий, нормальное снижение занимает от 10 до 12 минут, а иногда и больше. Были случаи, когда восходящими потоками воздуха парашютиста поднимало вверх на тысячу и более метров, а ветром уносило по горизонтали на десятки километров. Длительное снижение, да еще в сильную болтанку, утомляет парашютиста. При раскрытии парашюта сильным рывком ножные обхваты перемещаются вверх. В громоздком зимнем обмундировании поправить их для придания удобного сидячего положения невозможно. Отцеплять карабины обхватов опасно, и сделась это в меховых рукавицах нельзя. Голые руки мгновенно замерзают. Приходится висеть на подвесной системе с вытянутыми ногами. Мускулы брюшного пресса устают. Ноги затекают. Обхваты, как тиски, сжимают бедра. Чтобы избежать этих неприятностей, наиболее опытные парашютисты применяли широкую тесьму с двумя карабинами на концах, которые крепились к подвесной системе. В полете тесьма в свернутом виде висела на правом боку. После раскрытия парашюта она расправлялась и в виде полупетли опускалась вниз. Поставив на нее ноги, парашютисты принимали более удобное положение. Спуск проходил менее утомительно. На высоте 100—150 метров тесьму сворачивали. Приземляться в большинстве случаев приходилось не на аэродром. Он всегда был занят — учебно-боевые машины летали по кругу и в зону. Приходилось приземляться в 25—30 километрах от него, затем до дороги тащить парашют на себе и возвращаться на попутном транспорте (11312).

В конце 1934 г. предварительные испытания снарядов 245-мм калибра «выявили надежность их конструкции и возможность применения для вооружения как самолета, так и морских . военных судов».
В АУ РККА предложили РНИИ разработать и испытать РФС-245. В основу проекта легли ТТТ: максимальная скорость - не менее 300 .м/с; точность стрельбы на дистанции 7000м - не менее 1/120.
Работа слагалась из проектирования, проведения опытных предварительных испытаний, проверки и уточнения как внутренней, так и внешней баллистики, а также проверки прочности конструкции. Таким образом, 29 мая 1935 г. с целью определения устойчивости полета снаряда и прочности стабилизирующего приспособления, на Софринском полигоне провели опытные испытания стрельбой трех снарядов РФС-245.
В результате выяснилось, что лопасти стабилизаторов из 2-мм листовой стали для данной конструкции недостаточно прочны. При стрельбе с утлом возвышения 40° по восходящей траектории в конце сгорания РЗ лопасти стабилизатора скручивались, снаряд терял устойчивость и падал на расстоянии около 2,5 км от орудия (11402).

В конце 1934 г. - начале 1935 г. испытывали УХАП-3 емкостью 80 л, в котором содержимое выдавливал сжатый воздух, подававшийся из баллона. Р-5 мог нести три таких: два под крылом и третий под фюзеляжем. При смене содержимого надо было менять насадки на сливной трубе. Прибор не получил одобрения (11931).

К концу 1934 года, благодаря энергичной работе КБ Гроховского, было практически создано все оборудование, необходимое для выброски массового боевого воздушного десанта. Была также разработана инструктивная документация, сопровождавшая технику. Это были инструкции, наглядные пособия, учебные кинофильмы.
Среди его разработок можно назвать беспарашютный универсальный сбрасыватель Г-59. Это были авиабусы – специальные обтекаемые цилиндры с хорошей амортизацией. Они сбрасывались с высоты 5-10 м с грузом и людьми. П. Гроховский разработал и десантный самолет-истребитель Г-53, в толще крыла которого в специальных ячейках находилось до 12 десантников, они десантировались через нижние люки. Одна эскадрилья за рейс могла перевезти 216 бойцов (РГВА. Ф. 24708. Оп. 4. Д. 115. Лл. 22, 41.)
Другое предложение П. Гроховского – это воздушный десантный поезд Г-51. К самолету должно было цепляться 8 планеров, в каждом по 50 бойцов. Один состав может перебросить 400 человек на расстояние до 1.000 км. Один аэродром за 2 часа может выпустить 100 таких поездов, что позволит перебросить массовый десант в 40.000 человек. Опыт буксировки грузовых планеров дал положительный результат (РГВА. Ф. 24708. Оп. 4. Д. 115. Лл. 17, 19).
С 1930 по 1933 годы были созданы все основные типы средств 1 РГВА. Ф. 24708. Оп. 4. Д. 115. Лл. 22, 41. 2 Там же. Лл. 17, 19. 97 десантирования и транспортировки личного состава, вооружения и техники ВДВ, в том числе мотоцикла «Харлей», автомобиля, танкетки, легких танков Т-37 и Т-38, полковых пушек 76-мм и различных грузов. Для этого были созданы подвесные кабины и грузовые подвески (РГВА. Ф. 40913. Оп. 2. Д. 29. Лл. 12-13.) (21402).

В конце 1934 года началась подготовка самого дальнего арктического перелета сезона 1935 года. Звено, состоящее из двух самолетов ЛП-5, должно было пролететь через всю страну до Хабаровска, затем вдоль дальневосточного побережья до мыса Шмидта и тем же маршрутом вернуться в Москву. Общая протяженность такого маршрута составляла около 27 тысяч километров, и, хотя главной задачей перелета являлось открытие регулярной воздушной линии до мыса Шмидта, по пройденному пути перелет мог оцениваться как выдающийся.
Командиром звена был назначен М.В. Водопьянов. В экипаж его самолета вошел бортмеханик Ф.И. Бассейн и пассажир – «парторг с острова Врангеля». Экипаж второго самолета состоял из летчика М.Я. Линделя, штурмана Н.М. Жукова и бортмеханика Н.Г. Игнатьева.
Выполнение перелета планировалось на самолетах, прошедших модернизацию в соответствии с требованиями предъявляемыми Управлением полярной авиации (УПА) ГУСМП. Представления о том, как должен быть оборудован арктический самолет уже были, а вот возможности претворения их в реальные конструкции, к сожалению, у руководителей УПА ГУСМП отсутствовали. Все авиационные заводы были до предела загружены плановыми работами и «напрягаться», выполняя заказ полярных летчиков, никто не хотел. Своевременная подготовка самолетов для дальнего перелета состоялась только благодаря личным связям Водопьянова, который договорился с руководством авиазавода имени А.З. Гольцмана о выполнении сверхпланового заказа. Дело в том, что на заводе работало еще немало людей, которые помнили рабочего моторной мастерской Водопьянова, в ту пору, когда завод в 20-х годах еще был мастерскими «Добролета». Рабочие завода готовы были в сверхурочное время выполнить просьбу своего Героя.
Первоначально, старт перелета был запланирован на 15 февраля, однако самолеты были готовы только к 25 февраля. Кроме того, при выполнении сдаточных испытаний на одном из них вышел из строя двигатель и летчик Г.В. Жиркович произвел вынужденную посадку. Рабочие завода работали на месте вынужденной посадки всю ночь и заменили мотор.
Интересно, что к модернизации самолетов приложил руку и председатель правительства СССР В.М. Молотов. Он, узнав об отсутствии радиостанции на самолете Водопьянова, настоял на ее установке. Вновь небольшая задержка и изменения в экипаже Водопьянова. Вместо пассажира в перелет отправился радист С.А. Иванов (21249).

В конце 1934 г. английской фирмы Short вышла с предложением построить большую лл для нужд ВВС РККА. Фирма гарантировала максимальную скорость 300—320 км/ч, дальность полета с нормальной полетной массой 1200—1300 км. Решение вопроса — согласиться с англичанами или делать самим — УВВС передало ЦАГИ. На основании прикидочных расчетов ЦАГИ пришел к выводу, что он сможет обеспечить машине более высокие характеристики. 27 декабря 1934 г. вышло постановление СТО за номером К—1950, по которому ЦАГИ получил заказ на постройку морского бомбардировщика. В КБ работа была поручена бригаде морских самолетов А.П. Голубкова (23374).

В конце 1934 г., после того как московская ГИРД и ленинградская ГДЛ в конце 1933 г. были объединены в Реактивный НИИ, Центральный Совет ОСОВИАХИМа, недовольный таким «поворотом», создал новую Реактивную группу из числа молодых активистов.
Для начала ЦС поставил ей не самую сложную задачу: создать метеорологическую ракету с ЖРД. Ракету сконструировал А. И. Полярный (совместно с Э. П. Шептицким) на основе своего проекта метеоракеты с ТРД, разработанного ещё в 1931 г. Тогда он работал в НИИ Гражданского воздушного флота и спроектировал метеорологическую ракету, способную (по проекту) подниматься на 5 км. Реализовать проект не удалось в связи с переходом Полярного в ИАМ, к Ф. Цандеру.
Длина 170 см; диаметр 12,6 см; стартовый вес 10 кг (полезный груз 0,5 кг; топливо 2,4 кг); тяга от 25 до 40 кгс; время работы двигателя 14 сек; высота полета 5 км; дальность полета по наклонной траектории 6 км.
Силами группы к апрелю 1935 г. ракету изготовили, построили стенд для огневых испытаний. На стенде отработали двигатель, до июня подготовили ракету к лётным испытаниям.
В июне 1935 г. на полигоне в Нахабино состоялся пробный пуск, окончившийся неудачей. Ракету с работающим двигателем заклинил пусковой станок, хотя её двигатель работал до израсходования топлива. Заклинивание произошло из-за того, что забыли снять со станка ручное устройство (ключ), открывавшее топливные краны.
Впоследствии эту ракету в КБ-7 модернизировали и назвали Р-06, изменив её назначение с гражданского на военное (23550).

К концу 1934 года Королев завершил варианты крылатых ракет 06/П, 06/111 и 06/IV. Предназначенные для борьбы как с воздушными, так и с наземными целями, ракеты могли запускаться с наземных и самолетных пусковых устройств. Проекты заинтересовали командование ВВС. В мае 1935 года для их разработки в третьей бригаде РНИИ был создан специальный сектор.
На основе 06/П был создан проект 217 - первой отечественной зенитной управляемой ракеты, предназначенной для стрельбы по самолетам противника. Проект был интересным, но двигатель безнадежно опаздывал, и Королев решил оснастить ее уже отработанными пороховыми шашками. Пороховой тематикой он никогда не занимался, а потому поручил ее молодому инженеру Михаилу Петровичу Дрязгову (23510).

В конце 1934 г. Авиационное Управление РККА заказало две партии 82-мм ракетных снарядов заводу № 75 (500 снарядов) и заводу № 70 (5000 снарядов). Такие же две партии — 132-мм снарядов (23550).

В конце 1934 г. были построены пассажирские аэросани АНТ-VII с мотором М-11 - модификация аэросаней АНТ-IV (21489).

К концу 1934 г в Осоавиахиме насчитывалось всего три АИР-6. Они числились в отряде начальника авиации Осоавиахима, затем в отряде Центрального совета и в агитотряде последнего.
А вот в 1935 г самолеты АИР-6 уже эксплуатировались в аэроклубах в Москве, Ленинграде, Днепропетровске, Ростове. Горьком, Иванове, Иркутске, Куйбышеве, Уфе и Харькове. Их использовали для тренировок, связных и агитационных полетов. С этих машин также совершали парашютные прыжки. В Ленинградском аэроклубе один самолет входил в агитэскадрилью им. С.М. Кирова (24945).

В конце 1934 г. появилось предложение о создании обслуживаемой ТБ-3 линии между Хабаровском и Камчаткой. Интересно, что ВВС соглашались выделить экипажи для этих самолетов. Это позволило бы резко увеличить налет для пилотов и штурманов тяжелобомбардировочных частей за счет фондов горючего гражданской авиации. Но по каким-то причинам от организации линии отказались (24938).

Другие оборонные отрасли:

В конце 1934 г. Курчевским был разработан проект, а точнее, эскизная схема спаренной 305-мм ДРП для вооружения эсминцев. В документах пушка именовалась 2К-305 или МПК-2 (морская пушка Курчевского спаренная).
Стволы и снаряды для системы «2К-305» были изготовлены заводом «Большевик». Так, второй ствол из заказа 1934 г. по плану был перенесен на сентябрь 1935 г. и изготавливался по чертежу № 214, а два других ствола (из заказа 1935 г.) по чертежу № 210 должны быть сданы в январе 1936 г.
Ленинградский металлический завод им. Сталина был назначен ведущим заводом в изготовлении станка, подачи и заряжания для спаренной 305-мм ДРП. Переделки по кораблю должна была делать Северная верфь.
Информации по 2К-305 Курчевский предоставил на ЛМЗ весьма мало (письмо от 3 июня 1935 г. и др.):
Вес спаренной установки должен был быть 35 т.
Пространством возможного размещения расчета без кабинок надо считать эллипс, проходящий через центр вращения станка с осью около 5,5 м, проходящей через цапфы, и осью 3,5 м по направлению стволов.
Угол нарезки пушки 7°10′3″. Нарезка правая. Число нарезов 72. Спусковое и стреляющее приспособления должен разработать ЛМЗ.
Интересно, что Курчевский постарался работу по проектированию механизмов подачи, стреляющих устройств и др. свалить полностью на ЛМЗ. Курчевский поступил с руководством ЛМЗ как хитрый солдат с хозяйкой в сказке «Каша из топора». Наш изобретатель предложил фактически макет орудия, а хозяйка, то есть ЛМЗ, должна была сделать станок с системами наведения, систему подачи снарядов, систему заряжания, погреба и т. д. В 1935 г. на создание станка и систем подачи для 305-мм спаренной установки ЛМЗ было ассигновано 4,7 млн. рублей.
Риторический вопрос: а как заряжать эту «дуру»? На «Энгельсе» 305-мм ДРП заряжали с дула вручную с помощью системы талей и других подсобных средств, и длился процесс заряжания свыше 1 часа!
Понятно, что специалисты ЛМЗ не имели ни опыта, ни, по-видимому, желания проектировать ДРП. В результате проектирование спаренной 305-мм ДРП шло очень медленно.
Скорострельность установки должна была составить 2 выстрела в минуту на один ствол. Вес снаряда 320–330 кг.
Снаряды для испытаний 2К-305 делал завод «Большевик». В их числе были лафетопробные снаряды чертежа 315 и полубронебойные чертежа 2–307 (12705).

В конце 1934 г. Курчевским был разработан проект, а точнее, эскизная схема спаренной 305-мм ДРП для вооружения эсминцев. В документах пушка именовалась 2К-305 или МПК-2 (морская пушка Курчевского спаренная).
Стволы и снаряды для системы «2К-305» были изготовлены заводом «Большевик». Так, второй ствол из заказа 1934 г. по плану был перенесен на сентябрь 1935 г. и изготавливался по чертежу № 214, а два других ствола (из заказа 1935 г.) по чертежу № 210 должны быть сданы в январе 1936 г.
Ленинградский металлический завод им. Сталина был назначен ведущим заводом в изготовлении станка, подачи и заряжания для спаренной 305-мм ДРП. Переделки по кораблю должна была делать Северная верфь.
Информации по 2К-305 Курчевский предоставил на ЛМЗ весьма мало (письмо от 3 июня 1935 г. и др.):
Вес спаренной установки должен был быть 35 т.
Пространством возможного размещения расчета без кабинок надо считать эллипс, проходящий через центр вращения станка с осью около 5,5 м, проходящей через цапфы, и осью 3,5 м по направлению стволов.
Угол нарезки пушки 7°10?3?. Нарезка правая. Число нарезов 72. Спусковое и стреляющее приспособления должен разработать ЛМЗ.
Интересно, что Курчевский постарался работу по проектированию механизмов подачи, стреляющих устройств и др. свалить полностью на ЛМЗ. Курчевский поступил с руководством ЛМЗ как хитрый солдат с хозяйкой в сказке «Каша из топора». Наш изобретатель предложил фактически макет орудия, а хозяйка, то есть ЛМЗ, должна была сделать станок с системами наведения, систему подачи снарядов, систему заряжания, погреба и т. д. В 1935 г. на создание станка и систем подачи для 305-мм спаренной установки ЛМЗ было ассигновано 4,7 млн. рублей.
Риторический вопрос: а как заряжать эту «дуру»? На «Энгельсе» 305-мм ДРП заряжали с дула вручную с помощью системы талей и других подсобных средств, и длился процесс заряжания свыше 1 часа!
Понятно, что специалисты ЛМЗ не имели ни опыта, ни, по-видимому, желания проектировать ДРП. В результате проектирование спаренной 305-мм ДРП шло очень медленно.
Скорострельность установки должна была составить 2 выстрела в минуту на один ствол. Вес снаряда 320–330 кг.
Снаряды для испытаний 2К-305 делал завод «Большевик». В их числе были лафетопробные снаряды чертежа 315 и полубронебойные чертежа 2–307.
В начале 1935 г. вышло постановление Совета Труда и Обороны, согласно которому к навигации 1936 г. спаренными 305-мм пушками Курчевского должны были быть вооружены эсминцы «Карл Маркс» и «Калинин». Однако работы затянулись, и испытания были проведены на эсминце «Карл Маркс» лишь в 1940 г. В целом испытания были неудачными, 305-мм спаренная установка была демонтирована с эсминца, и дальнейшие работы по ней прекратили. К сожалению, отчеты об этом испытании еще закрыты.
В 1934 г. Курчевским был разработан проект 500-мм корабельной ДРП. Подробной документации на сей монстр мне найти не удалось. Из обнаруженных архивных документов явствует, что Тухачевский одобрил создание 500-мм ДРП, а изготовление его опытного образца в 1934 г. поручил двум самым мощным отечественным артиллерийским заводам — «Большевику» и «Баррикадам». К 1 декабря 1934 г. детали промежуточных слоев и сопла были в процессе отработки на заводе «Большевик». Кожух и труба были заказаны заводу «Баррикады». В 1935 г. на изготовление опытной 500-мм ДРП было отпущено 2,4 млн. руб. Пушку предполагалось устанавливать на легких крейсерах, но к началу 1936 г. работы по ней были прекращены (12091).

В конце 1934 г. Курчевским был разработан проект, а точнее, эскизная схема спаренной 305-мм ДРП для вооружения эсминцев. В документах пушка именовалась 2К-305 или МПК-2 (морская пушка Курчевского спаренная).
Стволы и снаряды для системы 2К-305 были изготовлены заводом «Большевик». Так, второй ствол из заказа 1934 г. по плану был перенесен на сентябрь 1935 г. и изготавливался по чертежу № 214, а два других ствола (из заказа 1935 г.) по чертежу № 210 должны быть сданы в январе 1936 г.
Ленинградский металлический завод им. Сталина был назначен ведущим заводом в изготовлении станка, подачи и заряжания для спаренной 305-мм ДРП. Переделки по кораблю должна была делать Северная верфь.
Информации по 2К-305 Курчевский предоставил на Ленинградский металлический завод (ЛМЗ) весьма мало (письмо от 3 июня 1935 г. и др.):
Вес спаренной установки должен был быть 35 т.
Пространством возможного размещения расчета без кабинок надо считать эллипс, проходящий через центр вращения станка с осью около 5,5 м, проходящей через цапфы, и осью 3,5 м по направлению стволов.
Угол нарезки пушки 7°10′ ± 3′. Нарезка правая. Число нарезов 72. Спусковое и стреляющее приспособление должен разработать ЛМЗ.
Курчевский постарался работу по проектированию механизмов подачи, стреляющих устройств и др. свалить полностью на ЛМЗ. Он предложил фактически макет орудия, а хозяйка, то есть ЛМЗ, должна была сделать станок с системами наведения, систему подачи снарядов, систему заряжания, погреба и т. д. В 1935 г. на создание станка и систем подачи для 305-мм спаренной установки ЛМЗ было ассигновано 4,7 млн рублей.
Вопрос заряжания на «Энгельсе» 305мм ДРП был решен так, что орудие заряжали с дула вручную с помощью системы талей и других подсобных средств, и длился процесс заряжания свыше 1 часа!
Понятно, что специалисты ЛМЗ не имели ни опыта, ни, по-видимому, желания проектировать ДРП. В результате проектирование спаренной 305мм ДРП шло очень медленно.
Скорострельность установки должна была составить 2 выстрела в минуту на один ствол. Вес снаряда 320–330 кг.
Снаряды для испытаний 2К-305 делал завод «Большевик». В их числе были лафетопробные снаряды чертежа 315 и полубронебойные чертежа 2 —307 (25213).

К концу 1934 г. на заводе № 92 был изготовлен опытный образец 76мм полууниверсальной пушки А-51 (Ф-20). Ствол пушки состоял из свободной трубы, кожуха и навинтного казенника. Затвор (вертикальный клиновой) и полуавтоматическое управление почти полностью взяты от 76мм пушки обр. 1931 г.
Лафет однобрусный. На заднем конце бруса, сразу за сошником, была смонтирована хоботовая гусеница, с помощью которой производился поворот орудия. Пушка могла стрелять с колес и с поддона.
Накатник гидропневматический. Пружинный уравновешивающий механизм состоял из двух цилиндров. Подъемный механизм секторный. Верхний станок — стальная отливка с ввернутым кованым боевым штыром. К верхнему станку крепился щит. Колеса в двух вариантах: с грузошиной и с металлическим ободом. Баллистические данные 50- калиберного ствола, гильза образца 1900 г. 8 февраля 1935 г. опытный образец Ф-20 был отправлен на полигонные испытания на НИАП (25440).

Не ранее конца 1934 года был изготовлен первый лейнированный ствол 203-мм гаубицы Б-4БМ. Далее шло параллельно изготовление скрепленных и лейнированных стволов Б-4БМ. Так, к 1.09.1938 гг. на заводе "Баррикады" не было сделано ни одного лейнированного ствола (3861).

В конце 1934 года НКО провело что-то вроде конкурса на разработку прицела нового поколения. В нем участвовало более десятка авторов и коллективов. Были представлены коллиматорные прицелы ПАН- 3 и Р0 для вооружения обычных истребителей, а также прицел НИР-5, предназначенный для стрельбы по наземным целям. Основную массу составляли разработки для ДРП. Прицел Петрова, РЭ, 02, РИ, АК-1, РГ, ШД-2, 0П-1 с лирой - возможно, это еще не полный список. Большинство прицелов испытали летом-осенью 1935 года на зенитном полигоне под Евпаторией на самолетах И-Z. Не все авторы имели какое-то отношение к авиации, поэтому без казусов не обошлось. Прицел РИ напоминал по размерам контейнер для ПТУР или ПЗРК, его с трудом разместили на Р-5. АК-1 из-за неудачной конструкции установочного кронштейна пришлось по временной схеме крепить к стойкам центроплана У-2. Победил прицел РГ, разработанный Конструкторско-исследовательское бюро ВООМПа (ныне ЛОМО). Было принято решение о выпуске опытной партии (19933).

До конца 1934 года в дополнение к 6 Т-35, сданных в октябре, были приняты военной приемкой и переданы в части Красной Армии еще четыре танка (25014).

В конце 1934 г. танк БТ-5 с дизелем БД-2 отправили в Москву для показа руководству страны. Директора завода И.П. Бондаренко вызывал к себе И. Сталин и интересовался состоянием дел с дизелем. И 27 марта 1935 г. завод награждают орденом Ленина, как и Бондаренко, Челпана, Вихма-на, а заодно принимается решение о строительстве новых дизельных цехов. Но решения эти оказались не совсем своевременными и правильными, как показали последующие события. С самых первых испытаний дизель демонстрировал низкую надежность. Отмечались задиры в цилиндрах, на вкладышах подшипников, шейках валов. Причины были как в недостаточной культуре производства для столь сложной машины, как дизель, так и конструктивных изъянах, неизбежных для малоопытного коллектива. Выяс-нилось, что у двигателя неправильно были распределены нагрузки на ко-ренные подшипники коленчатого вала. Двигатель имел повышенную вибра-цию, приводившую к разрушениям корпусных деталей и коленчатых валов. Крутильные колебания коленчатых валов опасной величины возникали в рабочем диапазоне оборотов коленчатого вала. Проблема вибраций для дизелей актуальна в силу жесткости рабоче-го процесса, а здесь еще добавилось увеличение скорости вращения коленчатого вала. Для оптимизация рабочего процесса необходимы сложные процедуры впрыска топлива по объему. Для уменьшения моментов инерции необходимо уменьшать массы поршней и шатунов, строго контролировать их перед сборкой. В то же время поршни должны успешно сопротивляться огромным механическим и тепловым нагрузкам. Особая проблема - поршне-вые кольца. Специальные марки чугуна, износостойкие покрытия, высо-чайшие требования к точности и механическим характеристикам. Очень важны жесткость и прочность блока, картера. Да и по другим позициям требования к дизелям высоки. В ходе испытаний БД-2, уже после всех награждений, некоторые образцы выходили из строя через 10-15 часов. И это при том, что самую ответственную систему - топливную - закупали в Германии. Для изготовления двигателя в металле нужна была высокая культура производства, специальное оборудование. А тепловой цех был оснащен в основном старым универсальным оборудованием. Приспособления изготав-ливали на небольшом участке цеха. Услугами инструментального цеха пользовались в основном для изготовления сложного режущего инструмента. Очень плохой была обеспеченность средствами измерений (11224).

В конце 1934 года был создан и поставлен в производство БТ-7.
Главным конструктором танкового КБ на ХПЗ в то время был А.О. Фирсов. Ближайшим его помощником стал А.А. Морозов.
БТ-7 отличался от предыдущих моделей измененной конструкцией корпуса: увеличена на 560 мм его ширина, конфигурация носовой детали стала закругленной. Многие броневые листы соединялись сваркой. Увеличилась толщина верхнего лобового листа. Вместо двигателя М-5 танк получил более надежный двигатель М-17Т.
На машинах первых выпусков башня была почти такой же, как у БТ-5, т.е. цилиндрической с кормовой нишей(3862).

В конце 1934 года в конструкторском отделе Завода им. С.М.Кирова закончилась разработка проекта танка Т-29. Ведущим конструктором машины вновь был Н.В.Цейц. Т-29 - трехбашенный танк, аналогичный по компоновке танку Т-28. Однако по ширине он был на 350 мм, а по высоте - на 200 мм больше последнего. Это произошло за счет размещения элементов подвески внутри броневого корпуса. Корпус сваривался из катаных броневых листов. Малые башни были идентичны малым башням танка Т-28, а главная аналогична по конструкции башне артиллерийского танка Т-26-4. В главной башне размещались 76,2-мм пушка и два пулемета в шаровых установках - спереди и сзади. На крыше предусматривалась турельная установка для зенитного пулемета.
Силовая установка Т-29 - двигатель М-17Ф. Механическая силовая передача состояла из дискового ГФ, пятискоростной КП, двух бортовых фрикционов и двух бортовых передач. Тормоза - ленточные.
При движении на колесном ходу три пары задних опорных катков были ведущими, передние катки - управляемыми. Подвеска - индивидуальная со спиральными пружинами. На танке Т-29 устанавливалась радиостанция 71-ТК-1 и внутреннее переговорное устройство СПУ-7-Р (3918).

В конце 1934 года заводе №185 окончательно передали работы по танку Т-29. По планам, производство Т-28 должно было прекратиться ещё в 1936 году, а сменял его Т-29 (данная машина действительно выглядела более перспективной). По ходу доводки проекта боевая масса достигла уровня Т-28, но при этом даже на гусеничном ходу этот танк превосходил машину, которую должен был заменить. Беда в том, что сам Т-29 оказался проблемным танком. Помимо всего прочего, причиной проблем стал указанный выше рост боевой массы — это привело к снижению надёжности ходовой части. Кроме того, Т-29 имел двухместную башню, при замене её на трёхместную конструкцию по типу Т-28 масса выросла бы ещё больше.
Совсем не радовала и цена. Сам Т-28 в этом отношении не был подарком: изначально он обходился по 250 000 рублей за штуку, а в 1938 году ценник подскочил до 380 000 рублей. При этом Т-29 даже по первоначальным расценкам обходился в 350 000 рублей, так что цена за серийную машину могла подскочить почти до полумиллиона. Для понимания сути проблемы, Т-26 обходился в 80 000 рублей, а БТ-7 — в 120 000. По итогам программу Т-29 в августе 1938 года закрыли. Что же касается Т-28, то в 1938-1940 годах их выпустили 263 штуки, то есть чуть больше половины от всего объёма. При этом в АБТУ КА прекрасно понимали — эта машина уже устарела (19155).

В конце 1934 года под руководством нового главного конструктора завода Н. Астрова на заводе № 37 началось проектирование нового танка-амфибии на базе Т-37А.
При создании боевой машины, получившей заводской индекс 09А, предполагалось устранить выявленные недостатки Т-37А, главным образом повысить надежность работы агрегатов нового плавающего танка (25019).

До конца 1934 года на Ижорском заводе было изготовлено 10 машин БА-3 (7 в октябре и 3 в ноябре). Попытки наладить сборку БА-3 на заводе ДРО не увенчались успехом из-за большого объема заказов на легкие бронеавтомобили. Поэтому с 1934 года Выкса полностью переключилась на изготовление ФАИ, а затем и БА-20, а Ижорский завод стал головным (и единственным) предприятием по выпуску средних бронемашин. В это же время произошли изменения и в структуре Ижорского завода. Спецотдел, до этого занимавшийся всей оборонной продукцией завода, ликвидировали, создав вместо него два конструкторских бюро - КБ по спецпроизводству и КБ по модернизации. Первое, начальником которого стал Померанцев, занималось вопросами серийного производства бронеавтомобилей, бронекорпусов и другой продукции завода. Второе, под руководством инженера Ильичева, занималось опытными работами, в том числе и проектированием новых типов бронеавтомобилей. Оба КБ подчинялись директору завода по спецпроизводству. Но так как коллективы КБМ и КБС были довольно малочисленны, они работали довольно в тесном контакте, помогая друг другу по мере сил (11284).

В конце 1934 на ГАЗ начали производство ГАЗ-ААА - копии Ford-Timken. Производство продолжалось до 1944 (3843,13).

В конце 1934 г. Горьковский автозавод освоил выпуск трехосного автомобиля ГАЗ-ААА (6х4, грузоподъемностью до 2 т), повышенной проходимости. Такие автомобили находили все большее применение в армии и народном хозяйстве страны. Так, на базе его узлов позднее стал выпускаться трехосный бронеавтомобиль БА-10, который широко использовался во время боев на озере Хасан и реке Халхин-Гол (15218).

В конце 1934 г. Горьковский автозавод освоил выпуск трехосного автомобиля ГАЗ-ААА (6х4, грузоподъемностью до 2 т), повышенной проходимости. Такие автомобили находили все большее применение в армии и народном хозяйстве страны. Так, на базе его узлов позднее стал выпускаться трехосный бронеавтомобиль БА-10, который широко использовался во время боев на озере Хасан и реке Халхин-Гол (15218).

К концу 1934 г. несколько дизелей БД-2 успешно прошли испытания на тягаче «Ворошиловец», катерах и танках БТ-5. Но вслед за первыми успехами начался длительный период доводки двигателя, которая, как правило, сложнее, чем сама разработка двигателя. Последовавшие неудачи стали поводом для развертывания на заводе массовых репрессий. Были арестованы многие ведущие специалисты – инженеры, конструкторы и мастера, а многие из них расстреляны. Завод был практически обезглавлен, большие потери понесли и танковое, и дизельное производство (19149).

К концу 1934 г. на ХПЗ были изготовлены пять дизелей БД-2 первой серии. Один из них смонтировали на тяжелом артиллерийском тягаче "Ворошиловец", два - на военных катерах ПК-1 и еще два - на танках БТ-5 (9021).

К концу 1934 было изготовлено 8 дизелей БД-2 первой серии и кроме стенда их установили на тяжелый артиллерийский тягач Ворошиловец, на два военных актера ПК-1 и на два танка - БТ-5 и БТ-7 (3880,17).

В конце 1934 ХПЗ изготовил 50 дизелей и на БТ-5 поставили 4. Три из них под номерами N 221-94, 151-72, 116-44 получили обозначение БТ-5/В-2. Они отличались от серийных массой, увеличенной до 13 т и новой , более прочной трансмиссией, аварийным люком в днище и забронированными редукторами. Ввели боеукладку чемоданного типа на 178 выстрелов и 2205 патронов. Переговорное устройство ТПУ-2. Скорость - 65.5 км/час и дальность - 225 км. В то же время была выполнена и малая модернизация на машине N 19-22. Поставили В-2, задросселированный до 300 нр, а также ставили и 6 цилиндровый. Поставили и мелкозвенчатую гусеницу. Баки -330 л, 178 выстрелов, масса - 12470 кг, запас хода - 320 км. У танка с 6-цилиндровым дизелем не было цилиндрического глушителя (3880,17).

В конце 1934 года проекты мотоброневагонов Э-8, Э-9, Э-10 были представлены на рассмотрение научно-технического комитета УММ РККА. 
Учитывая опыт работ по Д-2, Д-3 и Д-6 КБ Можереза под руководством инженера Н. Гуленко в 1933-1934 годах спроектировало несколько образцов мотоброневагонов. В предлагавшихся вариантах предлагалось использовать более мощные двигатели (танковый вариант мотора М-17) и вооружение (76 - 107-мм орудия). Кроме того, для улучшения прохождения железнодорожных кривых мотоброневагоны устанавливались на железнодорожные тележки. Автору удалось найти три варианта «скоростных мотоброневагонов», разработанных в КБ под руководством Н. Гуленко - Э-8, Э-9, Э-10. Конструктивно они были похожи между собой, различаясь главным образом, вооружением - на Э-10 три 76,2-мм пушки КТ-28 в башнях танка Т-28, на Э-8 - четыре таких башни, а на Э-9 две башни от Т-28 и две башни со 107-мм орудиями образца 1910 года. Кроме того, каждый мотоброневагон имел 4 бортовых Максима и счетверенную зенитную установку, которая выдвигалась вверх и могла вести огонь через откидные люки в крыше корпуса. В качестве силовой установки предполагалась использовать двигатель М-17 и коробку перемены передач с танка Т-28. Все мотобро-невагоны предполагалось оснастить радиостанцией с поручневой антенной.
Выбор бьш сделан в пользу трехбашенного Э-10, однако дальнейшую разработку проекта военные поручили конструкторскому бюро СКБ-2 Кировского завода в Ленинграде. Выбор в пользу этого предприятия был не случаен - здесь производились танки Т-28, агрегаты которых предполагалось использовать при разработке нового образца мотоброневагона (18626). 

В конце 1934 года спеццех завода Можерез изготовил три опытных образца. Как и другие военные разработки данного предприятия, они получили обозначения "Э" (экспериментальный образец) - Э-7 (тяжелая), Э-6 (транспортер) и Э-4 (штабная). Главным конструктором Э-7 был инженер Ф. Трусов, Э-4 и Э-6 В. Филимонов, общее руководство работами осуществлял начальник КБ завода Можерез Н. Гуленко.
При передачи в войска дрезины получили новые индексы: Э-7 - БДТ (бронедрезина тяжелая, иногда встречается БДТ-35 - по году принятия на вооружение), Э-6 - ДТР (дрезина-транспортер) и Э-4 - ДШ (дрезина штабная). 
Тяжелая бронедрезина БДТ была изготовлена на шасси мотовоза М Калужского машиностроительного завода (с двигателем ЗИС-5), при этом в конструкцию шасси никаких изменений не вносили. Корпус, сваренный из броневых листов толщиной 16 мм (борта), 10 мм (крыша и листы, близкие к горизонтальным) и 8 мм (горизонтальные поверхности крыши и низ), был съемным и крепился к раме М на болтах. 
Вооружение состояло из 45-мм пушки со спаренным пулеметом ДТ в башне от танка Т-26, установленной в средней части корпуса, трех бортовых Максимов в шаровых установках, пулемета ДТ в задней стенке корпуса и зенитной спаренной установки пулеметов Максима типа НИАП в задней части корпуса, которая выдвигалась и могла вести огонь через специальный люк в крыше. Возимый боекомплект составлял 154 снаряда, 21000 патрон к пулеметам Максима и 1536 к ДТ- 
Для посадки экипажа из 9 человек служили две двери в бортах корпуса, для наблюдения за железнодорожным полотном в правом борту корпуса имелся откидывающийся вверх люк, а при движении под огнем перед водителем устанавливался перископ типа «Разведчик». 
Бронедрезина оснащалась радиостанцией 71-ТК-1 с поручневой антенной и механизмом для подъема и перехода на параллельный путь. Он состоял из двух частей - гидравлического подъемника с поворотным кругом на шариковой опоре и балочного приспособления. Сначала дрезина вывешивалась при помощи подъемника, затем поворачивалась на 90 градусов, лебедкой перекатывалась по уложенным балкам на параллельный путь, разворачивалась и опускалась на рельсы. 
Для бронедрезины-транспортера ДТР безо всяких изменений использовалось шасси моторной дрезины Уа Калужского машиностроительного завода. К раме шасси болтами крепился корпус, сваренный из 8 мм (борта) и 4 мм (крыша и пол) бронелистов. 
В центре крыши устанавливалась 16-гранная сварная башня с пулеметом Максима в шаровой установке. Кроме того, в каждом борту корпуса имелись по две установки пулеметов ДТ, и еще по одному ДТ размещалось в переднем и заднем листах. Боекомплект состоял из 4032 патронов к ДТ и 3000 к пулемету Максима. Для посадки экипажа и десанта имелось четыре двери (по две с каждой стороны), для наблюдения за железнодорожным полотном при движении в правом борту располагался небольшой люк, в левом имелись жалюзи для доступа воздуха к радиатору. Бронедрезина оснащалась радиостанцией 71 -ТК-1 с по-ручневой антенной и механизмом для перехода на параллельный путь. 
Штабная бронедрезина ДШ, как и ДТР, изготавливалась на шасси дрезины Уа. Она имела сварной бронекорпус из 8 - 4 мм листов, внутри разделенный на два отделения - штабное, где размещается штаб бронепоездной части, и боевое, в котором находятся водитель, пулеметчик и радист. 
Вооружение ДШ состояло из пулемета Максима во вращающейся башне (конструктивно идентичной башне ДТР) и пулемета ДТ в лобовом листе корпуса. Для посадки экипажа и штаба в бортах корпуса было три двери - две со стороны радиатора (в боевое и штабное отделение) и одна с противоположной стороны для водителя. В последней имелся лючок для наблюдения за железнодорожным полотном при движении, а перед водителем располагался перископ «Разведчик» для движения под огнем. Для лучшего наблюдения за местностью в бортах штабного отделения были прорезаны три окна со стеклами, которые закрывались броневыми заслонками. 
Для работы командиров в штабном отделении установлены рабочий стол, стулья, столик для машинистки, диван с подъемной койкой и шкаф для бумаг. 
Бронедрезина Э-4 была оснащена радиостанцией 71 -ТК-1 с поручневой антенной и механизмом для перехода на параллельный путь (18626). 

В конце 1934 года чертежи улучшенного варианта легкой бронеплощадки, получившей обозначение ПЛ-35 («бронеплощадка легкая образца 1935 года) и бронепаровоза ПР-35 (бронепаровоз образца 1935 года), представленные мастерскими склада № 60, были переданы на брянский завод «Красный Профинтерн» для организации их серийного производства (22745).

В конце 1934 года были готовы опытные образцы новых бронедрезин БДТ (бронедрезина тяжелая), ДТР (дрезина-транспортер) и ДШ (дрезина штабная) конструкторского бюро Экспериментального завода НКПС. Главными конструкторами этих образцов были инженеры Ф. Трусов и В. Филимонов, общее руководство работами осуществлял начальник КБ Экспериментального завода НКПС Н. Гуленко (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 350. Л. 2-3.).
Тяжелая бронедрезина БДТ была изготовлена на шасси мотовоза Мз/2 Калужского машиностроительного завода. Корпус сваривался из броневых листов толщиной 16, 10 и 8 мм. Вооружение состояло из 45-мм пушки со спаренным 7,62-мм пулеметом ДТ в башне от танка Т-26, трех бортовых Максимов в шаровых установках, пулемета ДТ в задней стенке корпуса и зенитной спаренной установки пулеметов Максима, которая выдвигалась и могла вести огонь через специальный люк в крыше. Экипаж состоял из девяти человек, бронедрезина оснащалась радиостанцией 71-ТК-1 с поручневой антенной (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 264. Л. 3-12.).
Для бронедрезины-транспортера ДТР использовалось шасси моторной дрезины Уа Калужского завода. Корпус сваривался из бронелистов толщиной 4-8 мм. На крыше устанавливалась 16-гранная сварная башня с пулеметом Максима в шаровой установке, а в бортах корпуса имелось шесть установок пулеметов ДТ. Экипаж ДТР состоял из семи человек, она могла перевозить до 10 человек десанта. Бронедрезина оснащалась радиостанцией 71-ТК-1 с поручневой антенной (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 266. Л. 8-13.).
Штабная бронедрезина ДШ также изготавливалась на шасси дрезины Уа. Она имела сварной бронекорпус из листов толщиной 4-8 мм, разделенный на два отделения – штабное, где размещается штаб бронепоездной части, и боевое, в котором находятся водитель, пулеметчик и радист.
Вооружение ДШ состояло из пулемета Максима во вращающейся башне и пулемета ДТ в лобовом листе корпуса. Экипаж состоял из трех человек. Для работы командиров в штабном отделении имелся рабочий стол, стулья, диван с подъемной койкой и шкаф для бумаг. Бронедрезина ДШ была оснащена радиостанцией 71-ТК-1 с поручневой антенной (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 263. Л. 9-14.).
Все бронедрезины оснащались механизмом для подъема и перехода на параллельный путь. Он состоял из гидравлического подъемника с поворотным кругом на шариковой опоре и балочного приспособления. Сначала дрезина вывешивалась при помощи подъемника, затем поворачивалась на 90 градусов, лебедкой перекатывалась по уложенным балкам на параллельный путь, разворачивалась и опускалась на рельсы.

В конце 1934 года в УММ РККА проекты новых образцов бронепоездов рассмотрели и передали для организации их серийного производства на брянский машиностроительный завод «Красный Профинтерн» под обозначением ПЛО-35 и ПР-35 («бронеплощадка легкая образца 1935 года» и «бронепаровоз образца 1935 года»). «Красный Профинтерн» уже имел опыт подобных работ во время Гражданской войны, а с 1933 года здесь уже велась бронировка тяжелых бронеплощадок. Для изготовления бронепоездов на заводе организовали специальный сборочный цех, который с 1938 года переименовали в машиносборочный цех №6. Сборка тумбовых установок и монтаж орудий на них вел артиллерийский цех (с 1938 года – цех №3). Броневой лист поставлялся с Ижорского завода в Ленинграде, а обработка бронедеталей осуществлялась термическим цехом «Красного Профинтерна» (15218).

В конце 1934 г. был готов опытный экземпляр паровоза АА («Андрей Андреев» — в честь тогдашнего народного комиссара путей сообщения) — первый и единственный в мире паровоз с семью ведущими осями на единой жесткой раме (осевая формула 2-7-2). Гигант длиной свыше 20 м и снаряженной массой 208 т развивал мощность 3700 л. с. Разработка локомотива АА велась в конструкторском бюро Луганского паровозостроительного завода. В 1935 году началась его пробная эксплуатация. Оказалось, что в то время в железнодорожной сети СССР существовал лишь один участок, приспособленный для эксплуатации такого большого локомотива, — Красный Лиман—Основа (Харьков). Паровоз плохо вписывался в кривые, сходил с рельс на стрелках. Колоссальная машина не помещалась на поворотных кругах и в помещениях паровозных депо.
Паровоз совершил лишь несколько пробных поездок, после чего был снят с эксплуатации. 25 лет гигантский АА простоял в депо, а в 1960 г. был порезан на металлолом. (23180).

В конце 1934 в КБ завода «Красный Октябрь» спроектировали экспериментальный мотоцикл Л-500. Раму сваривали из двух штампованных симметричных половин. Переднюю вилку оставили параллелограммнои, но усилили, применили одну центральную «бочёнкообразную» пружину изменяющегося диаметра навивки и два фрикционных демпфера, гасивших колебания переднего колеса, взаимозаменяемого с задним. Применили масляное многодисковое сцепление. Цилиндр четырёхтактного верхнеклапанного двигателя рабочим объёмом 496 см3 установили вертикально. Мотор развивал мощность до 20 л.с. при частоте вращения коленва-ла 5000 1/мин [4.74]. Внешне Л-500 походил на «Чатер-Ли Супер Спорт» 1926 г. с «английской посадкой», то есть вертикальной, чему способствовали прямой руль и удобное сиденье [4.75]. В сентябре 1934 г. под руководством инженера Хуторовского в экспериментальной мастерской завода «Красный Октябрь» изготавливали три опытных образца Л-500 [4.76], и завершили весной 1935 г., затем обкатали и в сентябре 1935 г. опубликовали технические характеристики [4.77]. Наиболее важным показателем новинки для того времени стало изготовление её целиком из отечественных материалов и комплектующих изделий (11429).

Армия:

К концу 1934 г. И-5 по большей части вытеснил из строевых эскадрилий и отрядов И-3 и частично И-4. Появились "пятёрки" и в морской авиации (тогда организационно входившей в ВВС), истребительные эскадрильи которой в 1933 г. были вооружены исключительно цельнометаллическими И-4. Например, с февраля 1934 г. перевооружалась на И-5 24-я эскадрилья ВВС Черноморского флота. Летом того же года новую технику получила 32-я эскадрилья, дислоцировавшаяся в Петергофе под Ленинградом. В начале сентября её перебросили в ВВС Морских сил Дальнего Востока (позднее переименованных в Тихоокеанский флот) (11997).

В конце 1934 г серийные И-15 начали поступать в войска, однако начало полноценной эксплуатации следует отнести к лету следующего года. Самолеты получила бригада спецприменения в Люберцах под Москвой, истребительные эскадрильи в Киеве, Брянске, Бобруйске и отдельная дальневосточная эскадрилья, базирующаяся в Спасске-Дальнем (6593).

В конце 1934 г. серийные И-15 начали поступать в войска, однако начало полноценной эксплуатации следует отнести к лету следующего года. Первыми самолеты получила бригада спецприменения в Люберцах под Москвой, истребительные эскадрильи в Киеве, Брянске, Бобруйске и отдельная дальневосточная эскадрилья, базирующаяся в Спасске-Дальнем.
Восторг от обладания современным боевым самолетом омрачался, однако, частыми поломками и неисправностями. Летчики сетовали на невысокое качество сборки истребителей. применение при их изготовлении некондиционных материалов. Мощные двигатели М-25, установленные на моторамах без соответствующего демпфирования вызывали вибрацию, конструкция в ответ "трещала": текли бензобаки, имели место пожары в воздухе. Обламывались храповики наземного запуска на воздушных винтах, а сами металлические воздушные винты быстро выходили из строя. Обтекатели колес "резали" траву на аэродромах, забивались этой травой - в результате, колеса неожиданно тормозили, и самолет капотировал. Одним словом, внедрение И-15 в жизнь сопровождалось немалыми проблемами и трудностями.
В ходе серийного изготовления самолета неоднократно ставился вопрос об усилении его вооружения. Предлагалось заменить синхронные пулеметы ПВ-I на скорострельные пулеметы 11IKAC. Один такой самолете четырьмя синхронными ШКАСами построили и испытали, однако до серии дело не дошло. Три года спустя установку использовали в И- 15бис (12014).

В конце 1934 г. МБР-2 появились на Черном море, заменив С-62Б, МБР-4 и частично «Вали». На 1 января следующего года там осталась одна машина, обслуживавшая штаб бригады. 2-й отдельный отряд, приданный бригаде торпедных катеров, развернули в 32-ю эскадрилью и переоснастили МБР-2ВУ (24948).

К концу 1934 г. численность авиапарка Р-5 в Китае до 18 самолетов. Работая там, советские инструкторы периодически совершали связные полеты и вели разведку во время многочисленных внутренних «разборок» китайских генералов. Р-5 эксплуатировались в школе по крайней мере до 1938 г. Но боевым частям китайских ВВС разведчики Поликарпова не поставлялись (24990).

В конце 1934 г. В. И. Унишевский рассказывал, что он был уволен за антисоветские высказывания из рядов авиации Красной армии: «В этот день полетов было мало, и я решил вечером зайти в «Дом Красной армии» поиграть в биллиарде. По дороге меня остановил дежурный командир и передал распоряжение Начштаба зайти в Особый Отдел. Не менее 3-х часов этого вечера я провел за интересной беседой с начальником Особого Отдела. Когда во время допроса начальник видел, что мне удается тот или иной вопрос смазать, он доставал внушительных размеров папку, открывал соответствующую страницу и давал мне читать. Мне казалось, что вся моя жизнь, не исключая ни единой секунды, не исключая ни одного сказанного мною когда-то слова, воспроизведена под хорошим микроскопом на кинопленку. Чистая работка. От своих слов, которые были записаны точно так, как я когда-то говорил, — отказываться было глупо. На следующий день я был отстранен от каких-либо занятий» [7, с. 6] (25099).

Жизнь и внутренняя политика:

До конца 1934 г. основные продукты питания и промтовары распространялись среди населения по карточкам. При этом население распределялось на категории, в зависимости от принадлежности к той или иной группе устанавливался и размер пайка. Лишенцы, урезанные в гражданских правах (представители буржуазии, дворянства, лица духовного сословия),  были вне системы распределения и покупали необходимые товары в магазинах. С начала 1935 г. карточная система была отменена, но вместо нее вводились ограничения на продажу товаров в одни руки. 1936  и 1939 гг. были неурожайными, что привело к острой нехватке продовольствия в городах. Ситуация со снабжением городского населения непродовольственными товарами также оставалась непростой, поскольку после свертывания НЭПа фактически не осталось кустарного производства, не хватало обуви и одежды, за ними выстраивались очереди в магазинах. Дефицит рождал появление спекулянтов (19805).

К концу 1934 г. были полностью готовы три станции («Сокольники», «Красносельская» и «Комсомольская») и соединяющие их тоннели. Предстояло еще построить наземные вестибюли, завершить прокладку наклонной шахты на станции «Охотный ряд», смонтировать эскалаторы, завершить устройство железобетонной муфты на участке щитовой проходки и на шахте № 9, уложить пути, установить электрооборудование и трансформаторные подстанции, а также закончить облицовочные работы на многих станциях{535}.Кроме того, следовало убрать скопившиеся с 1932 г. вдоль трассы горы отходов и строительного мусора. Даже тоннели и станции были крайне замусорены. Только со станции «Охотный ряд» в начале января 1935 г. было вывезено 12 тыс. вагонеток отходов, после чего штукатуры смогли приступить к работе{536}.28декабря 1934 г. Каганович назначил последний срок завершения строительства — конец января 1935 г.{537}Немалых трудозатрат потребовал и ремонт множества поврежденных при строительстве метро домов{538}. 4февраля 1935 г. Московский комитет партии заслушал сообщение Кагановича, Хрущева и Булганина о завершении строительства первой очереди метро{539}. 5февраля 1935 г. в 23 часа 55 минут первый поезд прошел по всей трассе{540} (18299).

В конце 1934 г. правительство запретило приступать к строительству метро до тех пор, пока не будут утверждены план и механизм финансирования стройки. Проблема эта, очевидно, так и не была изжита, поскольку даже в 1936 г. в прессе продолжали клеймить такого рода недостатки{463} (18299).

Внешняя политика:

К концу 1934 г. после передачи в состав летной школы Урумчи дополнительных Р-5, а также У-2, ее авиапарк насчитывал 18 самолетов. Р-5 в ее составе эксплуатировались, по крайней мере, до 1938 г., однако в боевые части китайских ВВС эти машины не поставлялись26. Тем не менее, в монографии Иванова ошибочно сообщается о нескольких десятках Р-5, якобы поставленных в 1937-1941 гг. правительству провинции Синьцзян (18261).

К концу 1934 г. после передачи в состав школы Урумчи дополнительных Р-5, а также У-2, ее авиапарк насчитывал 18 самолетов. Р-5 в ее составе эксплуатировались, по крайней мере, до 1938 г., однако в боевые части китайских ВВС эти машины не поставлялись. Тем не менее, в монографии Иванова ошибочно сообщается о нескольких десятках Р-5, якобы поставленных в 1937–1941 гг. правительству провинции Синьцзян (24334).

К концу 1934-го о совместном германо-польско-японском выступлении против СССР западные дипломаты рассуждали как практически о решенном деле. К примеру, 10 декабря американский посол в Берлине Вильям Додд в беседе с британским послом сэром Эриком Фиппсом назвал возможным сроком нападения апрель—май 1935-го (война, по его словам, должна была начаться с атаки Японии на Владивосток).
Советское руководство, обеспокоенное таким обилием данных о подготавливаемой германо- польско-японской агрессии, пошло на уступки Токио. Результатом уступок явилось «Соглашение между СССР и Маньчжоу-Го об уступке Маньчжоу-Го прав Союза Советских Социалистических Республик в отношении Китайско-Восточной железной дороги» (Северо-Маньчжурской железной дороги). Соглашение было подписано 23 марта 1935 года. Кроме этого был произведен еще ряд менее значительных уступок в пользу Японии. Однако, несмотря на то, что Москва удовлетворяла практически все требования Токио, Япония так и не пошла на заключение советско-японского пакта о ненападении и отношения между странами носили характер полной неопределенности (18275).

За рубежом:

В конце 1934 г. офицер СС Леопольд фон Мильденштейн и представитель сионистской федерации Германии Курт Тухлер совершили совместный шестимесячный вояж в Палестину для изучения на месте "возможностей сионистского развития". Вернувшись из поездки, фон Мильденштейн написал серию из 12 статей под общим названием "Нацист путешествует по Палестине" для геббельсовской газеты "Ангрифф". Он выражал искренне восхищение "пионерским духом и достижениями еврейских поселенцев". По его убеждению, "нужно всячески содействовать сионизму, ибо он полезен как для еврейского народа, так и для всего мира". Видимо, для того, чтобы увековечить память о совместной поездке нациста и сиониста, "Ангрифф" даже выпустила медаль, на одной стороне которой была изображена свастика, а на другой - шестиконечная звезда Давида (3573).

В конце 1934 г. фирма Фиат рассматривала возможность покупки лицензии на американский двухместный истребитель «Северский» Sev-З. И хотя эта идея была отвергнута, в очертаниях первого варианта нового изделия Габриэлли, получившего индекс G.50 ясно угадывалось влияние американского самолета. Первоначальный эскизный проект, представленный в апреле 1935 г., предусматривал создание истребителя массой 1540 кг, вооруженного парой пулеметов и оборудованного двигателем воздушного охлаждения малого диаметра мощностью порядка 550 л.с. (наиболее вероятным представлялось применение французского мотора «Гном-Рон» 14М «Марс»). Несколько недель спустя проект переделали под «Фиат» А.74, имевший несколько больший диаметр, но и развивавший большую мощность. Проект произвел впечатление на военных, и уже 25 июля 1935 г. «Фиат» получил письмо из Генеральной дирекции самолетостроения, санкционировавшее полномасштабную разработку истребителя. Доработанный проект был готов к 14 февраля 1936 г. Самолет несколько потяжелел, а вооружение было усилено - к двум фюзеляжным 12,7-мм пулеметам добавилась пара 7,7-мм пулеметов в консолях крыла, а за пилотским сиденьем появился небольшой бомбоотсек, рассчитанный на нагрузку до 100 кг. Предполагалось размещать в нем не только обычные бомбы, но и противосамолетные, считавшиеся в 30-е гг. эффективным средством борьбы с тяжелыми маломаневренными бомбардировщиками. Вместо бомб можно было установить 90-л дополнительный топливный бак, увеличивавший продолжительность полета с двух часов до почти трех. Расчетная максимальная скорость составляла 452 км/ч на высоте 4000 м. Но всего четырьмя днями ранее Министерство авиации разослало авиафирмам письмо, содержавшее условия «конкурса 1936 г.». Ими предусматривалось вооружение всего из двух пулеметов, а особо высокие требования предъявлялись к маневренности истребителя. Габриэлли пришлось переработать проект, отказавшись от крыльевых пулеметов и фюзеляжного бомбоотсека, а также максимально облегчив машину.
В 1936 г. началась постройка прототипа, получившего впоследствии регистрацию ММ334. Работы велись на одном из дочерних предприятий «Фиата» - заводе CMASA в Марина ди Пиза. Машину впервые поднял в воздух Джованни Де Бриганти (Giovanni De Briganti), шеф-пилот CMASA, а в прошлом - один из асов итальянской авиации времен Первой мировой войны. G.50 вышел на испытания 26 февраля 1937 г. - гораздо раньше своего главного конкурента «Макки» МС.200. Новый истребитель показал хорошую управляемость и маневренность, не намного уступая в этом параметре бипланам. Но вот скоростные характеристики были гораздо хуже, чем у конкурента: G.50 развивал всего 456 км/ч, на добрых полсотни километров в час меньше, чем МС.200 и всего на 18 км/ч больше, чем биплан CR.42 с тем же двигателем и неубирающимся шасси. Можно предположить, что появись МС.200 раньше, шансы G.50 попасть в серию были бы минимальными. Но уже летом 1937 г., когда до первого взлета прототипа МС.200 оставалось полгода, ММ334 проходил официальные испытания в Монтечелио, а «Фиат» получил контракт на поставку первой серийной партии из 45 G.50. Помимо буквенно-цифрового индекса самолет получил и название «Фреккиа» (Freccia - «Стрела») (24178).

В конце 1934 г. ведущий инженер компании Юнкерс Герман Полман представил деревянный макет своего пикирующего бомбардировщика. Наконец, в начале 1935 г. рейхсминистерству авиации удалось сформулировать вполне конкретные количественные требования к основным характеристикам новой машины. Они опирались главным образом на проработки фирмы «Юнкере», что сразу поставило ее конкурентов в невыгодное положение. Впервые официально были выдвинуты требования моно- планной схемы (участь Аг 81 оказалась предрешенной) и двухместной кабины экипажа (практически отпал На 137). Как уже отмечалось, к концу весны 1936 г. у машины Полмана реально остался только один соперник — Не 118 (24187).

В конце 1934 г. в Германии началось формирование сразу четырех бомбардировочных эскадр. Теперь по штату эскадра включала три группы (полка). В группу входили две эскадрильи по 12 самолетов. Поскольку новые бомбардировщики Ju 86, Не 111 и Do 17 (создававшиеся в политических целях как машины двойного назначения – пассажирские и военные одновременно) существовали лишь в виде опытных образцов, эти эскадры стали оснащать Ju 52/3m и Do 11. При этом более надежные и лучше освоенные «юнкерсы» составляли более двух третей парка.
Первой стали комплектовать эскадру KG 152 «Гинденбург», за ней последовали KG 153, KG 154 и KG 155. Их эскадрильи разместились на аэродромах Гибельштадт, Тутов, Грейфсвальд, Мерсебург, Финстервальде и Фасберг. Туда поступали уже Ju 52/3mg3e с полным вооружением (24199).

До конца 1934 г. в Германии правительство инвестировало около 5 млрд марок на различные программы занятости — в три раза больше, чем за это же время оно инвестировало в промышленность (25312).

Авиапромышленность:

Во второй половине 1934 г. A. Н. Туполевым был составлен первоначальный эскизный проект самолета АНТ-42, в это же время под руководством B. М. Петлякова начались первые изыскания и исследовательские работы (11315).

Во второй половине 1934 г. была выпущена серия четырехместных КР—6 2М—17, один из самолетов (№22215) которой также прошел заводские испытания. По их результатам все машины, как отвечающие требованиям УВВС, были допущены к эксплуатации в летных частях.
Всего за 1931—1936 гг. было построено более 400 самолетов различных модификаций (23474).

До второй половины 1934 года № 21 завод продолжал выпуск серийного самолета И-5 с М-22 и одновременно осваивает и изготовляет в короткие сроки две головных машины ХАИ-1.
Во втором полугодии освоено производство и введена в изготовление новая машина И-16 с М-22. В 1935 году завод полностью перешел на серийный выпуск самолетов И-16 с М-22. Одновременно с этим осовен производством самолет И-16 с М-25, спроектирован и освоен производством учебно-тренировочный самолет УТИ-2 с М-22. В 1936-40 гг. завод успешно внедряет в производство и выпускает самолеты И-16 разных вариантов и модификаций, типы: 5, 10, 12, 15, 17, 18, 19, 24, 25, 27, 28, 29. В 1941 году внедрен в серийное производство самолет ЛАГГ-3, изготовление которого в виде типов 31, 33 продолжалось и весь 1942 год. В 1942 году одновременно с производством ЛАГГ-3 осваивается и запускается в серийное производство самолет ЛА-5 (тип 37). В 1943-1944 гг. завод изготовляет самолеты ЛА-5 разных модификаций, типы: 37, 39, 41, 43. В 1944 году осуществляется переход на самолеты ЛА-7 (тип 45), производство которых продолжается весь 1945 год и заканчивается в 1946 году В 1946 году заводом освоен и осуществлен переход на производство нового самолета ЛА-9 (тип 49), т.е. с конструкции в основном деревянной на металлическую. Кроме серийной машины заводом в течение одного месяца успешно проведена подготовка производства и собраны три самолета типа 150. В 1947 году завод освоил в серийном производстве цельнометаллический самолет ЛА-9 (типа 48); подготовил производство и освоил в серии новый самолет ЛА-11 (тип 51). В 1949 году был введен в серию самолет ЛА-15 (тип 52), а затем был осуществлен переход на производство самолета МИГ-15. В 1950 году завод организовал выпуск новых самолетов МИГ-15 бис (тип 53) и возобновил производство самолетов ЛА-11 (тип 51), законченных производством в первом квартале 1949 года. В 1951 году помимо основных типов самолетов МИГ-15 бис (тип 53) и ЛА-11 (тип 51) завод по заданию Правительства освоил серийное производство самолета МИГ-15р-бис (тип 55) и организовал подготовку производства к серийному выпуску самолета МИГ-17 (тип 54). В 1952 году завод имел в производстве три типа машин: МИГ-15 бис (тип 53), МИГ-15р-бис (тип 55), МИГ-17 (тип 54) и одновременно осовил для серийного производства новое изделие – самолет МИГ-17П (тип 57). В 1953 году завод имел в производстве два типа машины: МИГ-17 (тип 54) и МИГ-17П (тип 57) и одновременно освоил самолет МИГ-17ПФ (тип 58), который в сентябре 1953 года был запущен в серийное производство. В 1954 году продолжается производство трех типов самолетов: МИГ-17 (тип 54), МИГ-17П (тип 57) и МИГ-17ПФ (тип 58) и одновременно осваивается производство самолета МИГ-19 (тип 59). В 1955 году перед заводом были поставлены задачи: продолжить производство самолетов МИГ-17 ПФ (тип 58), освоить и организовать серийное производство самолетов МИГ-19 (тип 59) с двумя двигателями РД-9Б.
Кроме этого освоить и изготовить самолеты МИГ-19 в модификациях:
а) с управлением стабилизатором и 30 мм пушками
б) оборудованные системой «К-5» и станцией «Изумруд»
в) со станцией «Изумруд-5», с 30 мм пушками и управляемым стабилизатором. В 1956 году перед заводом были поставлены следующие задачи:
а) продолжить производство самолетов МИГ-19 (тип 59)
б) изготовить опытную партию самолетов МИГ-19 (тип 60 и 60М)
в) освоить производством самолет МИГ-19С (тип 61) в различных модификациях
г) освоить и организовать серийное производство самолетов МИГ-19П (тип 62) и различных модификациях
д) подготовить производство к выпуску в 1957 году опытной партии новых сверхзвуковых истребителей МИГ-23 (тип 63)
е) освоить и организовать серийное производство радиоуправляемых самолетов мишеней конструкции ЛА-17 (изделие 201).
Адрес: Горький, Сормовский район
Производственный профиль – самолетостроительный В 1957 году завод решал следующие задачи:
а) продолжал серийное производство самолетов МИГ-19П (тип 62) с двумя двигателями РД-9Б в различных модификациях
б) изготовил опытную партию сверхзвуковых самолетов МИГ-23 с двигателем РД-11 (тип 63)
в) изготовил опытный сверхзвуковой самолет Е-50А с основным двигателем РД-11 и дополнительным жидкостным реактивным двигателем С-155
г) продолжал серийное производство радиоуправляемых самолетов-мишеней РУМ-ЛА-17 с двигателем РД-900 (изделие 201) (9752).

Во второй половине 1934 г. начались испытания ЦКБ-15 (9630).

Во второй половине 1934 г. начались испытания ЦКБ-15. В сентябре летчик-испытатель В.П.Чкалов достиг на самолете полетной скорости 424 км/ч у земли и 455 км/ч — на высоте 3380 м. Несмотря на вполне удовлетворительные летные характеристики, дальнейшие работы по этому экземпляру затормозились. В стремлении обеспечить приемлемый стояночный угол (диаметр воздушного винта 3,4 м оказался велик для такого маленького самолета) конструкторы установили шасси под большим углом к вертикали, что осложнило работу амортизаторов и, как следствие, дальнейшую эксплуатацию этого опытного образца. Ненадежно проявил себя и механизм уборки шасси, поэтому позднее самолет оборудовали неубираемыми пирамидальными стойками, снабженными резиновой пластинчатой амортизацией.
Длительное время ЦКБ-15 находился на территории завода № 39. Николай Поликарпов пытался продлить жизнь этого экземпляра, предлагал, в частности, переделать его в «подвесной» истребитель для участия в экспериментах инженера Вахмистрова, однако до реализации предложения не дошло. Уже в послевоенное время ЦКБ-15 являлся экспонатом Центрального музея авиации в Москве — висел под потолком демонстрационного зала с убранным шасси. Впоследствии самолет вновь оборудовали неубирае- мым шасси, в таком виде он сохранился по наши дни (уникальный случай!) в небольшом музее В.П.Чкалова под Нижним Новгородом (24927).

Во второй половине 1934 г. провели заводские испытания опытного образца ДГ-52. Затем самолёт оснастили новыми модифицированными пушками АПК-4М, которые опробовали в наземных стрельбах. Для этого на полигоне в Подлипках оборудовали высокий помост из брёвен, а на него водрузили машину. Документальными сведениями об этих стрельбах и достоверной хронологией последующих событий до конца 1934 г. автор пока не располагает. Однако считается, что именно в этот период произошёл серьёзный конфликт между конструктором пушек Курчевским и конструктором самолётов Григоровичем. Первый настаивал на немедленной демонстрации нового истребителя правительственной комиссии, второй считал, что машина к такому показу не готова. Конфликт сопровождался взаимными претензиями и закончился тем, что Григорович со своим коллективом покинул Подлипки. В начале 1935 г. (возможно, это произошло и несколько позже) его конструкторское бюро перевели как отдельное подразделение на завод № 1 и выделили производственную базу на окраине Ходынки, в бывших ремонтных мастерских, которые стали именовать заводом № 133. Конструкторское бюро Григоровича далее стало именоваться Особым конструкторским управлением (ОКУ); иногда использовалось написание ОКУ-133 (12005).

Во второй половине 1934 г. провели заводские испытания опытного экземпляра ДГ-52 Затем самолет оснастили новыми модифицированными пушками Курчевского АПК-4М, которые опробовали в наземных стрельбах. Для этого на полигоне в Подлипках оборудовали высокий помост из бревен, на который водрузили ДГ-52. Документальных сведений об этих стрельбах и достоверной хронологией последующих событий до конца 1934 г. нет. Однако считается, что именно в тот период произошел серьезный конфликт между конструктором пушек Курчевским и конструктором самолетов Григоровичем. Первый настаивал на немедленной демонстрации нового истребителя правительственной комиссии, второй считал, что самолет к такому показу не готов. Конфликт сопровождался взаимными претензиями друг к другу и закончился тем, что Григорович со своим коллективом покинул подмосковные Подлипки (15742).

Во второй половине 1934 года был спроектирован самолет Сталь-7 (3334).

Со второй половины 1934 года РЛ. Бартини уделял почти все внимание своей новой машине - скоростному пассажирскому самолету «Сталь-7», не менее оригинальному по конструкции, чем ДАР. Вся работа по «арктическому разведчику» легла на плечи Б.Г. Чухновского, В.Л. Корвин-Кербера и И.А. Берлина. Как вспоминал Б.Г. Чухновский: «У меня, это была, пожалуй, самая большая нагрузка в жизни». Нашло это свое отражение и в документах. В заключительный период и на испытаниях, ДАР называли «самолетом конструкции Чухновского». Хотя забывать решающий вклад Р.Л. Бартини и не следовало, во многом это справедливо: в тандеме «Бартини-Чухновский» первый из них выступал конструктором-изобретателем, «генератором идей», а второй - инициатором проекта, организатором производства и позднее летчиком-испытателем (24929).

Во второй половине 1934 была выпущена серия четырехместных КР-6 2М-17 и прошли гос. испытания одного из них (346,36).

Во второй половине 1934 г. планировали заменить на поплавковых Р-5а пулеметы ПВ-1 и ДА на новые, типа ШКАС. Однако процесс доводки нового вооружения затянулся и не затронул поплавковый вариант. Самолеты продолжали выпускаться о старыми пулеметами (24990).

Во второй половине 1934 г. у фирмы «Гном-Рон» началась приемка технической документации и образцов двигателей, а в марте 1935 г. в Москву доставили первый мотор Gnome et Rhоne 14Kdrs, месяцем позже успешно прошедший 100-часовые испытания на стенде в ЦИАМ (25145).

Со второй половины 1934 г. для использования АГДТ на РС в мастерских НИИ-3 НКТП изготовили партию проволочных боевых чек, чтобы заменить тонкие тросы с карабином для выдергивания штатной боевой чеки «бомбового образца» при стрельбе. Перед установкой АГДТ на РС требовалось заменить короткую «бомбовую» боевую чеку длинной «ракетной», достававшей до замка-карабина на РО. А рациональность использования вилки, фиксирующей крыльчатку взрывателя снаряда, военные подвергли сомнению уже в ходе первых же заводских испытаний в 1935 г., так как при выстреле она гнулась, пружинила и повреждала пусковое устройство и обшивку самолета.
У дистанционных трубок АГДТ-А завода №42 имени Масленникова 1935 г. пусковую чеку (шплинт с колечком) заменили самодельной пусковой чекой из стальной рояльной проволоки, которую цепляли на одном из бугелей пускового станка, так что при движении снаряда в счалке она выдергивалась из трубки. Такая чека обычно выдерживала большое количество выстрелов. Крыльчатки трубок усиков не имели. Перед выстрелом крыльчатку проворачивали от руки на один - полтора оборота, убеждаясь в легкости ее скручивания. Трубки АГДТ имели насечку «на дистанцию» только т 5 с и более. Поэтому при отстреле на 2 и 3 с насечку на эти установки времени выполнили на кольце вручную циркулем-измерителем.
После этого было обнаружено, что насечка шкалы на заводе № 42 выполнена крайне небрежно. Величина деления в 1 с — пять маленьких делений на одной и той же трубке колеблется произвольно от одного значения к другому, достигая иногда разницы в 0,2 с.
Наиболее надежным фиксатором крыльчатки АГДТ от преждевременного скручивания до старта РС на долгие годы оказался стальной проволочный ус, установленный поперек. Его концы заправляли в пазы направляюших планок пусковых агрегатов и станков бугельного типа. Доработанные крыльчатки поступали сначала из опытных мастерских ШИ-3 НКТП, а затем с завода отдельно, и при установке АГДТ на РС, помимо замены боевой чеки, требовалось с большой осторожностью заменить и крыльчатку. На первых же испытаниях спецкрыльчатка для РС проволочным (толщиной 1 мм) усом продемонстрировала положительные результаты. Зафиксированные в тот период разрывы РС в воздухе под плоскостями самолетов специалисты относили на счет дефектов РО и самих РС износ направляющих планок ПУ и непрочное соединение направляющих штифтов с корпусом, брак механических заводов при изготовлении деталей и узлов камеры двигателя). К взрывателям у испытателей были претензии иного рода, но к тяжелым последствиям их неполадки не приводили. Хотя причиной «пожара бомбардировщика ТБ-3» на полигоне «ИИ ВВС РККА в ходе наземного отстрела снарядов посчитали именно дистанционную трубку АГДТ-А. Об этом случае изредка упоминалось в воспоминаниях ветеранов бывшего РНИИ (в частности, в интервью академика В.П.Птушко издателям периодического сборника научных трудов АН СССР «Из истории авиации и космонавтики» в 1978-1979 гг.). Вряд ли все они были очевидцами данного события, хотя живописно (но без указания хотя бы примерно даты) излагали, как люди после вспышки под крылом самолета быстро разбегались в стороны, а кто-то даже «залег под грузовик, стоявший неподалеку».
В тот раз обошлось без жертв, но последовало детальное разбирательство и расследование загадочных обстоятельств и причин аварии. В сов ременных публикациях именно этот случай относят к разряду «диверсий НКВД, направленных на дискредитацию некоторых конструкторов для создания видимости широкомасштабного заговора внутри страны против существующей власти». Сейчас этими причинами модно объяснять многое, в том числе и причину гибели В.П.Чкалова. Детальный инженерный анализ чаше объясняет трагические случаи элементарной недисциплинированностью обслуживающего персонала, ошибками конструкторов и изготовителей (11402).

Авиапромышленность:

Зимой 1934-35 года в ЦАГИ на летающей лаборатории ТБ-3 исследовали шаровую установку с магазинной пушкой «Эрликон» калибра 20 мм. Но последовавшие испытания в НИИ ВВС показали непригодность ее для самолета, в том числе из-за недостаточного боекомплекта.
Два года спустя не выдержала государственные испытания турель под пушку ШВАК, но работа в этом направлении продолжалась, и в годы войны часть бомбардировщиков с моторами М-34Р укомплектовали экранированными установками (24991).

Зимой 1934-1935 гг. в ВВА имени Н.Е. Жуковского для усовершенствования знаний была принята группа полярных лётчиков, в которой находился и Герой Советского Союза С. А. Леваневский. «На занятиях по аэронавигации, которые я вёл в группе, веном и пал А. В. Беляков, мы решали новые задачи вождения самолётов в Арктике. Разрабатывая теорию этого самолётовождения, я рассчитывал на практическую поддержку лётчиков-полярников, на подкрепление теории полётов в Арктике опытом слушателей.
Однажды после занятий Леваневский остался в лаборатории. Он интересовался вопросами радио- и астронавигации в высоких широтах. После длительной беседы Сигизмунд поделился со мной проектами большого беспосадочного перелёта через Арктику и предложил мне участвовать в его подготовке» (25653).

Другие оборонные отрасли:

Зимой 1934 на НИБТ прошли испытания съемных приспособлений (хвост и нос) для БТ, разработанных КБ ХПЗ в 1933 и испытаных в 1933 в БелВО (9527,246).

Зимой 1934 года на НИБТ полигоне испытывались съемные приспособления «хвост» и «нос», которые монтировались на корме и к подкосам корпуса БТ-5, спроектированные и построенные в конструкторском бюро ХПЗ для облегчения преодоления рвов шириной до 4 метров. Испытания показали, что при преодолении рвов приспособление работает на удар, что приводит к его разрушению (25009).

Авиапромышленность:

В 1934 г. по инициативе С.В. Ильюшина началось разукрупнение ЦКБ-39, но этот процесс шел очень долго и окончательно завершился в конце 1935 или начале 1936 гг. – точную дату назвать невозможно, поскольку тогда приказа о ликвидации ЦКБ-39 как организации или его переименования отдано не было. Выделение бригад в самостоятельные ОКБ и перевод их на другие заводы производился постепенно, а иногда даже не сразу всем составом бригад, а по отдельным их подразделениям и даже приказами по конкретным работникам.
Бригада №1 Кочеригина (главные плановые темы – легкий разведчик ЛР (ЦКБ-1), скоростной разведчик СР, тяжелый штурмовик ТШ-3, запуск серийного выпуска самолета Валти V-11 по лицензии США) переводится на завод №1 в Москве.
Бригада №2 Поликарпова и Томашевича (главные плановые темы – истребители И-15, И-16) в конце 1936 г. разделяется и переводится на завод № 21 (Горький) и № 84 (Москва), оставаясь под общим руководством Поликарпова, Д.Л. Томашевич назначен его замом. Однако уже с лета 1935 г. бригада Поликарпова работает фактически самостоятельно, отвечая за свой план через голову начальника ЦКБ-39 С.В. Ильюшина, а с сентября того же года с выходом приказа о формировании под руководством Ильюшина на заводе №39 нового ОКБ переходит на такое положение и де-юре.
Бригада №3 Чижевского главные плановые темы – стратостаты, но уже начата работа и по тяжелым высотным самолетам с гермокабинами) весной 1934 г. преобразована в Бюро особых конструкций (БОК) завода № 39, но вскоре получила в качестве опытной базы завод №35 в Смоленске. Из нее выделена группа А.Я. Щербакова, которая была оставлена на заводе №39 в Москве и преобразована в самостоятельное КБ-5 для разработки гермокабин легких высотных самолетов.
На 1934 г. Д.П. Григорович все еще формально числился сотрудником ЦКБ, имея задание на новый пушечный истребитель ИП-1, но фактически работал изолированно, пользуясь данным работам по ДРПК по требованию Тухачевского статусом особой секретности (23554)/

За 1934 г. силами ЦКБ-39 передано на испытания три новых типа самолетов:
- гражданская и военная аэрофотосъемочная летающая лодка Ш-5 (самолет «ФС») Шаврова;
- военная и гражданская легкая многоцелевая летающая лодка – амфибия для базирования на подлодках и ледокольных судах СПЛ ("Гидро-1") и ОСГА-101 Четверикова;
- истребитель, перехватчик ПВО и штурмовик с крупнокалиберным пушечным вооружением ИП-1 и ИП-4 (ДГ-52) Григоровича.
Из них успешным оказался только последний проект, да и то частично – самолеты ИП-1 эксплуатировались в строевых частях очень ограниченно и при этом их главное вооружение – динамо-реактивные пушки Курчевского практически не использовались.
Но при этом бригада Поликарпова плодотворно работала по модификация своих самолетов Р-5 и И-16, а также развивала проект И-15 с учетом требований Заказчика. Внимание к этому было поставлено во главу угла – на первом месте обеспечение нормальной работы продукции в войсках, а не отчеты о новых проектах (23554).

В 1934 году в НИИ ВВС проводились опыты по установке прожектора на самолете ТБ-1. Испытания дали отрицательные результаты и работа на этом была закончена (7793).

В 1934 в КБ А.Н.Т. проводились расчеты и экспериментальные работы для выяснения возможности установки на ТБ-3 (АНТ-6) дизеля А.Д.Чаромского АН-1 мощностью 750 л.с. Их ставили на серийную машину 22 завода N 22638. Пришли к выводу, что нецелесообразно (346,28).

В 1934 г. парк дальнебомбардировочной авиации начал пополняться усовершенствованными самолетами с отечественными моторами М-34. Эти машины были почти на тонну тяжелее - больший вес имели сами моторы, почти вдвое увеличили емкость маслобаков, в полтора раза стало больше воды в системе охлаждения. Бомбовое и стрелковое вооружение оставалось идентичным самолетам с моторами М -17. Только последние серии лишились подкрыльных выпускных башен. Их заменили «кинжальной» установкой в люке фюзеляжа для стрельбы вниз-назад. В люке имелись два гнезда для шкворней, но только один пулемет ДА (24977).

В 1934 г. специально для визитов в Варшаву, Рим и Париж были собраны десять ТБ-3Р. Их в отличие от остальных бомбардировщиков этого типа, имевших стандартную зелено-голубую гамму, покрыли со всех сторон светло-серой эмалью. Позднее аналогично оформили партию самолетов ТБ-ЗРН, доставившую в 1936 г. советскую военную делегацию в Прагу (11987).

В 1934 г. конструкторская группа №3 С.В. Ильюшина приступила к выполнению предварительных расчетов и схем нового самолета - ближнего бомбардировщика ББ-2, известного в дальнейшем как экспериментальный самолет ЦКБ-26, а на заключительном этапе своей биографии уже как дальний бомбардировщик ДБ-3. При разработке проекта военного самолета ББ-2 конструкторам пришлось учитывать требования Положения УНИИ ВВС «О государственных испытаниях опытных самолетов», в котором указывалось, что всемерное развитие и поощрение конструирования новых образцов военных и гражданских самолетов, вместе с тем, не должно приводить к увеличению минимального количества их типов, одновременно находящихся в серийном производстве. Для этого при проектировании каждого военного или гражданского летательного аппарата предлагалось одновременно руководствоваться требованиями УВВС и ГУ ГВФ к самолетам одного из основных видов авиации, установленных РВС Союза ССР, что позволяло максимально унифицировать их конструкции. Уже разработанный проект ближнего бомбардировщика давал возможность предложить на его базе пассажирский самолет (15749).

В 1934 В.А.Чижевский предложил первый стратосферный БОК-1 (СС). 600 кг бомб на 1250 км на высоте 11500 и считал, что даже 100 таких машин могут поразить противника полностью, так как будут неуязвимы. Задача - поражать базы аналогичных машин противника (95,22).

1934 г. стал последним годом массового производства Р-5: завод № I собрал 1642 машины. Их было бы еще больше, если бы к выпуску подключился, как планировали, завод № 125 в Иркутске. Там хотели делать до 500 разведчиков в год. Но задание изменили, поручив этому предприятию освоить производство истребителей И-14 (12034).
Выпуск самолетов семейства Р-5
	Тип
	1930
	1931
	1932
	1933
	1934
	1935
	1936

	Р-5
	30
	336
	884
	1572
	1642
	400
	-

	Р-5Т
	-
	-
	-
	-
	-
	50
	-

	Р-5а
	-
	-
	-
	-
	61
	50
	-

	ССС
	-
	-
	-
	-
	-
	221
	129


(12034).

С 1934 г. завод № 1 специально стал строить самолеты по заказу ГВФ, приняв заказ на 305 машин на колесах и 40 на поплавках (их называли МП-5). Но заказ этот выполнить не смогли. На 26 декабря 1934 г. в гражданской авиации числились всего 299 П-5 (12034).

С 1934 г. завод № 1 специально стал строить самолеты по заказу ГВФ, приняв заказ на 305 машин на колесах и 40 на поплавках (их называли МП-5). Но заказ этот выполнить не смогли. На 26 декабря 1934 г. в гражданской авиации числились всего 299 П-5 (24990).

В 1934 г. начальник ВВС ОКДВА Я. Лапин разрешил переделать один Р-6 в штабной пассажирский. Работу выполнили совместно мастерские 29-й авиабригады и ремпоезд № 2. Самолёт успешно летал. Но когда информация ушла наверх, разразился скандал. Лапину влепили выговор за порчу боевой техники. Дальнейшая судьба переделанной машины неизвестна (12264).

Всего за 1934 г. два московских авиазавода выпустили 94 И-15. В основном эти самолеты оснащались двигателями Райт "Циклон" Ф-3 американского производства. Первая партия таких двигателей в количестве 50 штук поступила до апреля 1934 г. Следующие партии подверглись переделкам и усовершенствованиям по требованию советской стороны, в частности вносились изменения в механизм синхронизации, смонтированный на двигателе (12014).

В 1934 г. началась сдача серийных истребителей И-16 разработки бригады Поликарпова ЦКБ-39 и работа над модификациями этого самолета. На время окончания своего выпуска это будет самый массовый истребитель в мире – всего построено 10295 самолетов, что больше, чем у французского SPD S.XIII – 9272 (по др. данным 8472) в 1917-1918 гг.
Кроме того, в 1934 г. Поликарпов предложил модификацию самолета Р-5 под более мощный мотор М-34 отечественной конструкции вместо лицензионного М-17. Хотя принципиальных возражений не было, вопрос был отложен, а потом по инициативе руководства серийного завода №1 передан в ведение серийного конструкторского отдела (СКО) этого предприятия, где под руководством Д.С. Маркова и А.А. Скарбова был разработан по сути новый самолет Р-Зет, уже только отдаленно напоминающий Р-5. Его скорость и высотность получились лучше, чем по расчету Поликарпова, но самолет после обжатия размеров стал сложен в пилотировании и имел другие недостатки. Тем не менее, он был запущен в крупносерийное производство без участия Поликарпова и ЦКБ-39 (23554).

На 1934 г. головной московский авиазавод №39 им. Менжинского получил план изготовления 50 И-16 с двигателями М-22. Здесь же. при заводе, в помещениях ЦКБ шла конструктивная доработка машины, велась пол- готовка технической документации для осуществления полномасштабного серийного производства. Самолеты, выпускаемые заводом №39. получали обозначение в соответствии с порядковым номером 11КБ. В течение 1934 г. здесь выпустили запланированные 50 И-16. имеющие серийные номера с №123901 по №123950 (что означало - ЦКБ-12 выпуска авиазавода №39 номер такой-то: I2-39-XX). В 1935-36 гг. московский завод выпустил еще 8 машин (по четыре экземпляра ежегодно). закончив на №123958. Конечно, указанные И-16 вовсе не являлись дублированием опытного экземпляра с М-22. Более того, в это количество входили и опытные самолеты. которые разрабатывались в бригаде Поликарпова (12015).

В течение 1934 года на заводе № 39 в Москве выпустили запланированные 50 И-16, имеющие серийные номера с №123901 по №123950 (что означало — ЦКБ-12 выпуска завода №39 номер такой- то: 12-39-ХХ). В 1935-36 гг. московский завод выпустил еще 8 машин (по четыре экземпляра ежегодно), закончив на №123958. Конечно, указанные И-16 вовсе не являлись дублированием опытного экземпляра с М-22. Более того, в это количество входили и опытные самолеты, которые разрабатывались в бригаде Поликарпова.
При заводе, в помещениях ЦКБ шла конструктивная доработка машины, велась подготовка технической документации для осуществления полномасштабного серийного производства (25415).

В 1934 г. на заводе № 21 им. Енукидзе (с 1935 г. им. Орджоникидзе) в Нижнем Новгороде доля молодого, недостаточно обученного персонала в возрасте 18-22 лет составляла свыше 70%! И тем не менее здесь уже два года велось производство истребителей И-5, в начале 1934 г. начали осваивать ХАИ-1 и И-14. Той же весной начали поступать материалы и техдокументация на И-16 (25415).

В 1934 строился И-17 (ЦКБ-19), второй опытный экземпляр. С учетом испытаний первого опытного ЦКБ-15 в 1935 г. Согласно документации, сопровожтаюшей постройку ЦКБ-19, самолет оснастили двигателем "Испано Сюиза" 12Ybrs с воздушным винтом диаметром 3,0 м. Однако, уже при подготовке к испытаниям, в материалах весовой бригады № 6 ЦКБ указывается двигатель М-100. Вполне возможно, имела место замена двигателя, одновременно по ряду известных причин (факт освоения моторным заводом, выпуск первых серийных, стремление использовать отечественное обозначение и т.д.) французский "Испано" могли называть как М-100. Так или иначе, в дальнейшем всегда использовалось обозначение М-100.
Что касается указанного диаметра воздушного винта - 3,0 м - в данном случае полной ясности нет. Трехметровый диаметр воздушного винта представлялся наиболее оптимальным для истребителя с размахом крыла 10,0 м. Однако "Испано Сюиза" 12Ybrs и запушенный в производство М-100 при имеющемся редукторе ориентировались под двухлопастной воздушный винт диаметром 3,4 м (в самый раз для СБ). Именно поэтому ЦКБ-19 имел высоту шасси, позволяющую с минимальным безопасным зазором между концом лопасти и землей устанавливать винт диаметром 3,4 м.
В отличие от первого опытного образца ЦКБ-19 имел убираемое шасси другой конструкции - уборка производилась в направлении к "оси самолета". Новая компоновка позволила увеличить колею шасси в стояночном положении до 2,868 м. Выпускаемые радиаторы водяного охлаждения при этом удалось разместить сразу за убранным шасси, в корневой части центроплана. Элероны уменьшились по размаху и утратили способность к дифференциальному отклонению - теперь роль посадочной механизации играли отклоняемые щитки площадью 1,75 м2 (тогда для таких щитков использовалось определение ЦАПы). Вооружение самолета состояло из четырех пулеметов ШКАС, размещенных в отъемной части крыла, вне диска вращения воздушного винта (12016).

В 1934 был построен еще один И-14 - И-14тер (АНТ-31тер или И-143) с М-22 и приподнятом стабилизатором. Вооружение - 2хПВ-1 и 2-20 мм пушки. Что с ним делали - не ясно (4020,14).

В 1934 была серия И-Z из 21 машины (78,49), а по другим данным в Москве было построено 22 машины и 17 передали на войсковые испытания (97,22).

И-Z в 1934 испытывали близ Плещеева озера у Переяславля Залесского, а бригада НИИ ВВС во главе с Т.П.Сузи испытывала его в Кузьминках, где летала эскадрилья зет Люберецкой бригады (203,29).

В 1934 Сталь-6 демонстрировали комиссии Коминтерна как отчет Р.Л.Бартини (76,47).

В 1934г., по воспоминаниям В.П. Казневского, КБ Р.Л. Бартини пополнилось рядовыми иностранными специалистами, приглашёнными в Советский Союз. Некоторая часть из них была шуцбундовцами, членами организации «Шуцбунд», входившей в социал-демократическую партию Австрии. В 1934 г. шуцбундовцы вместе с коммунистами участвовали в вооружённом выступлении против австрийской реакции. После подавления выступления многие из них вышли из социал-демократической партии и вступили в компартию. У нас, в КБ Р.Л. Бартини, появились сотрудники со следующими фамилиями: Штруб, инженер-конструктор, австриец; Гайслер - производственный мастер, чех по национальности, за хорошую работу был награждён орденом Трудового Красного Знамени; Зацгер - мастер-жестянщик; Берштрейхер ~ технолог; Винтер - инженер по расчётам самолётных конструкций на прочность и другие. Это были неплохие специалисты, и у некоторых из них было чему поучиться».
В описаниях «Сталь-8» в современной литературе так много неточностей и домыслов, что, говоря об этой машине, я решил основываться только на документах. Прежде всего надо отметить, что этот истребитель отличался от проекта 1932 г., упоминавшегося в докладе Алксниса. В 1934 г. в СССР готовилось лицензионное производство французского V-образного двигателя Испано-Сюиза-12УЬгз мощностью 860 л.с., конструкция которого позволяла установить в развале цилиндров пушку. Этот двигатель решили поставить на истребитель Бартини, снабдив его стреляющей через втулку винта пушкой.
Самолёт должен был иметь металлическую конструкцию с широким использованием лёгкого сплава электрон (его называли также альтмаг). В остальном И-21, как обозначили военные этот самолёт, не имел принципиальных отличий от «Сталь-6» (15844).

В 1934 г. по заданию ВВС начал разрабатываться истребитель «Сталь-8» (И-240). По аэродинамической компоновке и конструкции он был подобен «Сталь-6», но мотор применили другой - «Испано- Сюиза» 12 (860 л.с.). Вооружение состояло из двух синхронных пулемётов ШКАС. Конструкция - цельнометаллическая: фюзеляж - монокок на точечной и роликовой сварке, без клёпки; крыло - двухлонжеронное, нервюры и лонжероны - ферменные, сварные. Система охлаждения и шасси - аналогичны «Сталь-6». Аэродинамически И-240 был очень совершенным: расчётная скорость - 630 км/ч, потолок - 9000 м. К сожалению, самолёт не был закончен постройкой. ГУАП не имело его в плане опытного строительства, а ГВФ, в системе которого он создавался, не мог проявлять интерес к истребителю, и финансирование работ прекратили. И хотя «Сталь-8» вряд ли стал бы боевым истребителем из-за уязвимости системы охлаждения (кстати, мероприятия по повышению живучести намечались, в частности, разделение конденсатора на отдельные независимые секции), приходится сожалеть, что он не был достроен и испытан. Работы над ним, наверняка, обогатили бы отечественную авиационную науку и практику (23595).

В 1934 год было подготовлено Заключение по предложению Скржинского и Камова «Пикирующий бомбардировщик»
В предложении говорится о заманчивости создания самолета снабженного дополнительным горизонтальным двухлопастным винтом –ротором, расположенным на стойке над фюзеляжем и включаемого в работу лишь при взлете, наборе высоты и посадке. При горизонтальном полете винт ротора закрепляется вдоль фюзеляжа и не работает.
По мнению автора данный самолет автожир может быть с успехом использован для точной бомбардировки с быстрым парашютирующим спуском на роторе и с быстрым подъемом.
……………
Вопрос о таком самолете может вестись лишь после того как будут до конца разработаны проблемы автожира. Пока этого нет говорить о самолете автожире преждевременно.
Предложение ценности не имеет.
Использовано быть не может (6809, 373).

ССС (скоростной, скороподъемный, скорострельный) - модернизация Р-5 для 1934 с М-17Ф - 2 ШКАС или ПВ-1 + ШКАС - был заменен Р-Z как легкий разведчик, штурмовик, бомбардировщик (92,482). Инициатива А.М.Беленковича - ГИ завода 1. К весне 1937 - устарел и в производстве был заменен Валти (92,484).

В 1934 году было выпущено некоторое количество штурмовиков Р-5ЛШ, оснащенных батареей из четырех ШКАС и новой турелью ТУР-8 (ТУР-ТОК) взамен ТУР-б. После дополнительных доработок на самолете установили обтекатели-зализы нижнего крыла и бомбоотсек в фюзеляже. Самолет получил обозначение ССС (скоростной, скороподъемный, скорострельный), его госиспытания были закончены в сентябре 1934 года. ССС при полетном весе 3 тонны имел максимальную скорость у земли 244 км/ ч и потолок 6100 м. Серийный выпуск ССС с 1935 года по 1937 год составил 620 машин (5016).

В 1934 производство Р-5 достигло своего пика и составило 1642 самолета. Достигло своего максимума в тот год и производство двигателей М-17 - 5662 экземпляра. В следующем году Р-5 посчитали уже несовременным самолетом, производство стандартной машины и его улучшенной версии ССС начали сворачивать. За 1935 г. было изготовлено 450 Р-5 и 221 ССС (5016).

В 1934 г. была выпущена совсем небольшая серия штурмовика Р-5ЛШ - тот же Р-5Ш, но с восемью пулеметами ШКАС (по четыре пулемета в каждом крыле) для стрельбы вперед и одним оборонительным ШКАС на турели ТУР-8. Всего было построено 4914 экземпляров Р-5. Сколько из них в штурмовом варианте/точно не известно (9649).

В 1934г. на завод № 1 переведена бригада № 1 С.А. Кочеригина из расформированного ЦКБ завода № 39 (бригада разведчиков, легких бомбардировщиков и двухместных истребителей), образовав самостоятельное ОКБ.
Работы по самолетам ДИ-6, CP, Ш-1, Ш-2, ОКБ-2, ОБШ, ОПБ. Приказом № 418сс от 4.11.1938 г. заводу было предписано к 1.12.1938г. закончить изготовление машины «Ш».
5.06.1936 г. образовано Единое КБ завода № 1 под руководством С.А. Кочеригина. По пр. № 418сс из четырех имевшихся на заводе КБ организовано одно гл. конструктора Н.Н. Поликарпова, где сосредоточены работы по И-153.139
В 1937г. из ОКБ выделилось ОКБ В.П. Яценко и переведено на завод № 81 в Тушино.
По приказу № 106с от 5.03.1940 г. ОКБ переведено на завод № 156 НКАП, где ему предоставлена опытная база (11982).

В 1934 г. ремонтные мастерские ГВФ в Иркутске собрали два новых ПС-5. Проектированием и постройкой этих машин руководили Н. Рогожин и А. Злоказов (3224,17).

В 1934 г. А.Н.Рафаэлянц, проанализировав этот опыт, пришел к мысли о том, что, увеличив немного по ширине фюзеляж Р-5, можно разместить в ряд по два пассажирских сиденья (высота это позволяла). Коробка крыльев оставалась без изменения, небольшие переделки претерпела конструкция оперения. Фюзеляж стал монококовой конструкции. Дверь в левом борту вела в пассажирский салон на четыре человека, сиденья размещались справа и слева от двери. В бортах фюзеляжа прорезали окна прямоугольной формы. Предполагалось использовать самолет для полетов в Арктике, поэтому пассажирская кабина утеплялась и отапливалась теплым воздухом от двигателя. За кабиной летчика, закрывающейся сдвигаемой крышкой фонаря, для улучшения обтекания устанавливался заголовник. В ноябре 1934 г. машину, получившую обозначение ПР-5, построили. 18 ноября состоялся ее первый полет. В результате испытаний была достигнута скорость 245 км/ч. В феврале 1935 г. ПР-5 участвовал в перелете Москва-Диксон. Приняли решение строить самолет серийно (точнее, делать для него новые фюзеляжи) в авиаремонтных мастерских в подмосковном Быково. Серийные ПР-5 немного отличались от опытного. Для улучшения центровки кабину пилота передвинули вперед на 350 мм, а для улучшения обзора - к левому борту. Справа и ниже находилось сиденье бортмеханика. Были установлены обтекатели на колесах, зализы на стойках, новое бортовое оборудование. Первый серийный ПР-5 изготовили в июле 1936 г. Машины этого типа (около 200 экземпляров) эксплуатировались на авиалиниях страны в довоенное время. На некоторых самолетах верхнее крыло сдвинули вперед на 100 мм и, с учетом опыта эксплуатации, ввели некоторые улучшения в конструкцию. Такие образцы имели обозначение ПР-5бис. В 1938 г. А.Н.Рафаэлянц вместо бипланной коробки установил на ПР-5 монопланное крыло собственной конструкции, обшитое полотном. Машина, обозначавшаяся как ПР-12, прошла испытания, затем эксплуатировалась на линии Москва-Харьков, но в серии ее не строили. Мастерские в Быково (завод № 402) кроме выпуска ПР-5 занимались еще капитальным ремонтом Р-5 (П-5) и двигателей к ним (10667).

В 1934 производство Р-6 из Таганрога вновь передали в Москву (346,36).

ГУАП в 1934 остановил развитие К-5 (70,256).

В 1934 сделали И-5 УТИ на 21 заводе (310).

В 1934 г. А.С. Яковлев, в КБ которого работал Адлер, предложил ему переделать одноместный истребитель И-5 в двухместный вариант. Работу по созданию такой «спарки» провели на ленинградском авиазаводе №47. Был использован ожидающий ремонта один из строевых И-5, с которого сняли вооружение, изготовили новую ферму хвостовой части фюзеляжа со второй кабиной. Самолет обозначили И-5 УТИ, облетали, а далее его следы затерялись (12295).

В 1934 г. один И-5 (зав. №21482) решили использовать для опытов с радиооборудованием. Самолет был зарегистрирован как СССР- Ц8, принадлежал Горьковскому радиотелеграфному заводу НКТП (12295).

В 1934 г. в число машин, выпущенных в Горьком, вошли 20 двухместных учебно- тренировочных истребителей УТИ-1. Его сконструировали работавшие на предприятии инженеры А.А. Боровков и И.Ф. Флоров, впоследствии создавшие оригинальный истребитель И-207. Основную пилотскую кабину немного сдвинули вперёд, а за ней установили второе сиденье (в 0,8 м от переднего). И для инструктора, и для курсанта предусмотрели все органы управления. Облётывал первый образец такой машины (№ 6211) заводской испытатель П.Л. Павлушков. Двухместный самолёт был немного тяжелее одноместного и, соответственно, уступал ему в скорости, скороподъёмности и, особенно, манёвренности (время виража возросло вдвое). Однако военные сочли, что самолёт пригоден для использования в школах, готовящих лётчиков-истребителей. На заводе двухместные машины именовали "типом 6". Всю их партию благополучно приняли (11997).

В 1934 было сделано около 20 учебных двухместных И-5 (92,412).

В 1934 г. предлагалось использовать И-ЗЕТ в экспериментах по зеркальной маскировке, но руководивший ими инженер Варшавский отверг машину как неподходящую (12005).

В 1934 началось серийное производство Сталь-2 и сделали 87 в 1934 и всего 111 + 79 Сталь-3 в 1935-1936 (92,440).

В 1934 г. А.И. Жуков выполнил на Э-2 только один полёт, показавший, что мощность двигателя недостаточна. Выпускник МАИ М.Л. Бабад при участии А.Л. Гиммельфарба построил авиетку Э-2 «Клим Ворошилов». В отличие от Э-1, имеющего крыло и хвостовое оперение с полотняной обшивкой, Э-2 сделали полностью из электрона, даже воздушный винт был склёпан из двух 10-мм листов магниевого сплава. По схеме авиетка представляла собой свободнонесущий моноплан со среднерасположенным крылом прямоугольной формы с закруглёнными законцовками. Двигатель «Блекберн-Томтит» мощностью 18 л. с. вскоре заменили на «Анзани», 27 л. с. Но цельнометаллический самолётик оказался слишком тяжёл и для этого мотора. Больше летать на Э-2 не позволили из-за подозрений на коррозию конструкции. Несмотря на это во время ноябрьских праздников 1935 г. эта авиетка демонстрировалась на площади Маяковского в Москве как достижение советского самолётостроения (17489).

В 1934 Д.П.Г. сделал двухместный спортивно-туристский Г-15 (310).

В 1934 г. конструктор Г.Ф. Грошев со своим коллективом построил планер Г № 4, предназначенный для транспортировки грузов в системе Гражданского воздушного флота (ГВФ). При проектировании было уделено особое внимание увеличению аэродинамического качества, чтобы получить некоторый экономический эффект при эксплуатации. Качество удалось довести до 16,3 единицы при малой нагрузке на крыло — 32,4 кг/м2.
Планер предназначался для перевозки 5 человек (считая пилота) или 500 кг груза и имел цельнодеревянную конструкцию. По схеме это был подкосный высокоплан с шасси с хвостовым колесом. Основные колеса имели размер 480 мм. Крыло подкреплялось \/-образным подкосом из стальных труб, прикрытых обтекателями. Крыло — двухлонжеронное, с фанерной обшивкой до второго лонжерона. Остальная обшивка — полотно. Механизация отсутствовала.
В носу фюзеляжа размещалась кабина для одного пилота, с прекрасным обзором, а за ним — два ряда по два пассажирских места. Для погрузки имелись две двери по обеим сторонам фюзеляжа. Двери оборудовались иллюминаторами, которые можно было открыть для вентиляции.
Планер имел оборудование для ночных полетов — фару и освещение кабины. Кроме того, на нем устанавливалась радиостанция — случай довольно редкий в то время.
В 1934 же году в составе трехпланерного аэропоезда Г № 4 под управлением Н.Я. Симонова совершил перелет из Москвы в Коктебель дальностью 2055 км. Этот перелет продемонстрировал достаточную прочность и надежность Г № 4 и высокое мастерство пилотов. После демонстрации планера в Коктебеле на X Всесоюзном планерном слете Г № 4 перегнали в Москву и передали в систему ГВФ для опытной эксплуатации.
Эксплуатация продолжалась недолго — до конца 1935 г. В это время Г № 4 выполнял рейсы по маршрутам Москва — Орел и Москва — Харьков, перевозя почту, грузы и обслуживающий персонал ГВФ. По итогам эксплуатации руководство ГВФ решило, что применение планера не дает заметных преимуществ над самолетом, и отказалось от дальнейшего использования Г № 4 (12300).

В 1934 А.Д.Бедункович в учебно-производственных мастерских Ленинградского комбината ГВФ сделал ЛК-4 (НИАИ-4) (310).

В 1934 Р.Л.Бартини спроектировал Сталь-7 - обшивка крыла и оперения - полотно - на 12 пассажиров (80,383), каркас из стальных труб на электросварке и цельнометаллический фюзеляж (2865,6).

В 1934 г. под руководством Р.Г. Чачикяна приступили к созданию системы автоматической посадки. Работала она следующим образом. Самолёт по сигналу командного устройства на высоте 180–220 м выводился на глиссаду планирования с углом наклона около 4 градусов. Планирование осуществлялось автопилотом на постоянном угле атаки и фиксированных оборотах двигателей, скорость планирования устанавливалась равной 130 км/ч. Одновременно с началом планирования выпускался мерный лот с грузом на конце. При снижении самолёта до 10 метров лот касался грунта и подавал электросигнал на автомат посадки. При этом до минимума убиралась тяга двигателей, а посадочный механизм производил управление продольным каналом автопилота по специальной программе, в соответствии с которой обеспечивался необходимый темп выбирания штурвала «на себя». Программа регулировалась и экспериментально подбиралась применительно к режимам выравнивания, выдерживания и приземления для конкретного самолёта с учётом его центровки. При этом исходили из условия приземления на колеса с полуопущенным хвостом [224] (17489).

В 1934 г. самолеты Р-5 выпуска 1934 г. соответствовали образцу конца 1933 г., но мотор М-17 заменили на усовершенствованный М-17Ф (715 л.с.). Характерным внешним признаком стала ликвидация защитных дуг под крылом. Таким способом хотели хоть немного улучшить аэродинамику. Эта мера вызвала резкую критику строевых летчиков. поскольку дуги не давали зацепиться за землю при разбеге на неровных полевых аэродромах.
1934 г. стал последним годом массового производства Р-5: завод № I собрал 1642 машины. Их было бы еще больше. если бы к выпуску подключился, как планировали, завод № 125 в Иркутске. Там хотели делать до 500 разведчиков в год. Но задание изменили, поручив этому предприятию освоить производство истребителей И -14 (26990).

В 1934 году в СССР проводились опытные бомбометания с пикирования. Носителем был  модифицированный истребитель  И-5 вооруженный двумя 250 килограммовыми бомбами. Опыты дали хорошие результаты, тема пикировщиков была признанной перспективной. В том же году впервые  в СССР был поднят вопрос о создании специализированного пикирующего бомбардировщика, способного осуществлять бомбометание под углами до 60°. Предполагалось выдать задание на машину с мотором М-34ФРН В. Ф. Рентелю, но завод, на котором он в то время работал, от заказа отказался. Не удалась попытка привлечь к этой работе и коллектив ВВИА имени Н. Е. Жуковского (15588).

В 1934 году ВВС СССР проводились опытные бомбометания с пикирования. Носителем был  модифицированный истребитель  И-5 вооруженный двумя 250 килограммовыми бомбами. Опыты дали хорошие результаты, тема пикировщиков была признанной перспективной.
В том же году впервые  в СССР был поднят вопрос о создании специализированного пикирующего бомбардировщика, способного осуществлять бомбометание под углами до 60°. Предполагалось выдать задание на машину с мотором М-34ФРН В. Ф. Рентелю, но завод, на котором он в то время работал, от заказа отказался. Не удалась попытка привлечь к этой работе и коллектив ВВИА имени Н. Е. Жуковского (25294).

В 1934 г. произошло массовое же перевооружение штурмовой авиации на Р-5Ш. Каждая бригада состояла из двух-трех эскадрилий. Обычно в каждой эскадрилье один отряд должен был нести полную бомбовую нагрузку (до 40 бомб малого калибра) при снятии одной или двух пар пулеметов на - крыльях, второй бомб не брал, но нес полный боекомплект для пулеметов, на самолеты третьего подвешивали ВАП-4, ограничивая запас патронов для крыльевых пулеметов. Тактика применения Р-5Ш предусматривала нанесение ударов с малых высот (от 15 до 50 м) (24990).

С 1934 г. П-5 начали специально строить небольшими сериями на заводе № 1. Условия на борту П-5 трудно было назвать комфортабельными: экипаж и пассажиры мерзли, их продувало ветром. Большего комфорта удавалось добиться в "лимузинах" ЛП-5 или ПЛ-5, у которых за местом пилота находилась закрытая пассажирская кабина. Первый такой самолет изготовили в 1931 г. на заводе № 39 по чертежам А.Н. Рафаэлянца и Б.Л. Бухгольца. Два пассажира сидели лицом друг к другу, разделенные столиком. Кабины были накрыты общим прозрачным фонарем. На левом борту висела лестница. В 1933 г. выпустили несколько подобных машин, но без лестниц (11936).

В 1934 г. завод № 23 построил для ГУ ГВФ первую серию СП из 101 машины. В дальнейшем выпуск наращивался, однако никогда не превышал 10% от общего числа построенных У-2 всех модификаций, достигнув максимального значения (210 машин) в 1938 г. Первые СП появились в Гражданском воздушном флоте в 1934 г. Они имели регистрационные номера СССР-Л78, СССР-Л219 и др. В конце 1939 г. в Аэрофлоте насчитывалось 552 СП. Один экземпляр был в Добролете. Самолет использовался как пассажирский на местных линиях, как легкий административный самолет, а в годы Великой Отечественной войны в качестве связного и легкого транспортного в тылу и на фронте. СП летали и к партизанам (10667).

Начиная с 1934 г завод № 23 выпускал У-2СП с тремя открытыми кабинами, в которых пилот и пассажиры, прикрытые стандартными ветровыми козырьками, сидели друг за другом. До 1940 г в Ленинграде выпустили более 830 У-2СП, с успехом используемых в народном хозяйстве.
В соответствии с намеченными планами развития Главное Управление ГВФ заказало на 1934 г. 400 У-2 АП и СП. Если в 1933 г здесь официально не числилось ни одной машины (Трест сельхозавиации тогда не входил в состав ГВФ), то в 1934 г насчитывалось 92/66 (92 всего, из них 66 исправных) У-2. В 1935 г в Гражданском Воздушном флоте насчитывалось уже 79/30 У-2 и 57/2 СП-1. В последующие годы количество всех вариантов У-2 в системе ГВФ неуклонно увеличивалось, однако использования «лимузинов» или попыток каких-либо переделок для массовых гражданских перевозок не отмечалось.
Исключением стали три аппарата, построенные в 1935 г Первый из них, построенный на заводе №23 под руководством Н.Г. Михельсона, отличался не только закрытым фонарем, но и симметричным профилем крыла, посадочными щитками и бензосистемой, допускающей перевернутый пилотаж. Самолет, называемый Э-23 (У-2 экспериментальный 23-го завода), предполагался к участию в гонках спортивных самолетах в сентябре 1935 г Э-23 получил стартовый номер 21, нанесенный на передней части фюзеляжа, был запечатлен на фотографиях в Тушино, однако данные о преодолении им маршрута перелета отсутствуют.
Еще один самолет на заводе №23 переделали по заказу треста «Башнефть». Самолет имел большой прозрачный фонарь, двигатель оборудовали кольцом Тауненда, колеса закрыли каплевидными обтекателями.
Третий аппарат подобным образом облагородил конструктор П.Д. Грушин, который кроме общего закрытого фонаря и кольцевого капота установил на У-2 дополнительные топливные баки (24979).

В 1934 г. изобретатель техник Филатов предложил заменить стандартное хвостовое оперение У-2 V-образным оперением (типа бабочки). Стабилизатор, «перегнутый» по оси симметрии под углом 140°, закрепили на верхних лонжеронах фюзеляжа. С целью устранения несимметричных нагрузок хвостовую часть усилили, для чего полотняную обшивку заменили фанерной. Опытный экземпляр успешно испытали в 1934 г.
Летали летчики К.А. Калилец и А.А. Ивановский. Устойчивость и управляемость самолета не изменились, однако очевидных преимуществ не наблюдалось, поэтому в практическую жизнь изобретение не пошло (34979(.

В 1934 г начали выпускать санитарные У-2, обозначаемые как СС (санитарный самолет) или С-1. Самолет отличался приподнятым верхним гротом, начинающимся сразу за кабиной пилота. Под этим открываемым гротом могли разместиться один больной на носилках и сопровождающий врач. Всего в период 1934 - 36 гг в Ленинграде изготовили 99 С-1, которые с успехом использовались в санитарной авиации.
В 1937 - 1939 гг санитарные самолеты У-2 не выпускались. Острая необходимость их наличия в войсках проявилась во время советско-финляндской войны. Улучшенный вариант, построенный в 1940 г. и обозначенный С-2, отличался увеличенным верхним гротом с дополнительным остеклением и двигателем М-11Д мощностью 115 л.с. Всего до конца первого года производства авиазавод №23 построил 365 санитарных С-2. Затем их строительство приостановилось, а с началом войны прекратилось вовсе. Частично потребность в санитарных аппаратах в военное время удовлетворялась использованием съемных кабин Бакшаева и Щербакова, переоборудованием У-2, АП, СП в вариант С-3. Эта модификация, построенная по предложению техника Филатова (иногда называлась СКФ — санитарная кабина Филатова), отличалась простотой и оригинальностью. Практически на любую разновидность У-2 сверху фюзеляжа взамен стандартного грота устанавливался новый коробчатый обтекатель с центральной перегородкой. В этом выступающем за боковые габариты фюзеляжа фанерном контейнере с успехом размещались не один, а двое раненых. Как оказалось, без заметных изменений техники пилотирования — У-2 простил и такие вольности изменения полетной центровки (24979).

В 1934 г. на конкурс безопасного самолета Грибовский представил проект самолета схемы «утка». Прорабатывалось два варианта - один с прямым крылом, другой - со стреловидным. Горизонтальное оперение располагалось на двух консольных балках перед крылом. В балках размещались и основные стойки шасси. Трехместная кабина самолета устанавливалась над крылом. Указанная компоновка с двухбалочным фюзеляжем позволила разместить двигатель впереди кабины, плавно переходящей в вертикальное оперение.
Проект «Утки» получил одобрение, и Грибовскому предложили сделать продувочную модель для уточнения характеристик устойчивости. Выполненные продувки подтвердили основные расчетные данные самолета, однако строить его не стали - сказались необычность конструкции и отсутствие опыта создания самолетов подобной схемы.
В 1936 г. Грибовский вернулся к проектированию «утки», причем для ускорения работ предполагал использовать крыло и фюзеляж Г-15. Неизвестны причины, помешавшие осуществлению замысла, но самолет в итоге построен не был (12682).

В 1934 году производство Сталь-2 достигло максимальных значений. Всего в эксплуатацию поступило 63 самолета. В тот год поступление в Средне-Азиатское Управление ГВФ составило более 30 самолетов, 14 машин получило Московское управление, 4 экземпляра досталось Северному Управлению и 6 — Уральскому управлению ГВФ. Самолеты выпуска 1935 года дополнили состав Северного и Уральского управлений, несколько машин поступили в другие подразделения. Всего за три года полноценного производства выпустили 92-96 Сталь-2 с двигателями М-26. Еще 9 самолетов оснастили двигателями «Райт» мощностью 300 л.с.
Нужно сказать, что двигатели М-26 в эксплуатации проявили себя как недостаточно надежные, они не принесли дополнительной славы самолету. Уже в 1933 году было принято решение о прекращении серийного производства М-26. Что касается «Райтов», то здесь все понятно - закупки их были ограниченными и далее не возобновлялись.
Существовала надежда на использование двигателей МГ-31, которые относились к семейству звездообразных двигателей, разработанных на базе распространенного и освоенного М-11. Работа по созданию особых, унифицированных двигателей разной мощности началась на моторном заводе №29 в Запорожье в 1930 году. В 1932 году группу, занимающуюся этими двигателями преобразовали в отдел, который возглавил М.А.Коссов. Задачей отдела стало создание на основе конструкции и технологии М-11 целого семейства двигателей для гражданской и спортивной авиации мощностью до 300 л.с. В результате, была развернута и в течение нескольких лет продолжалась работа по созданию звездообразных двигателей серии МГ (мотор гражданский): МГ-11 (5 цилиндров), МГ-21 (7 цилиндров) и МГ-31 (9 цилиндров). Все три имели такие же размеры цилиндров, как у М-11, в первых вариантах на них использовались многие детали и узлы М-11 (поршни, ци линдры, шатуны). Одним из основных достоинств двигателей МГ стала унификация деталей, со временем доведенная до 92% их взаимозаменяемости по числу наименований. Индивидуальными для каждого типа являлись картеры, главные шатуны, кулачковые распределительные шайбы и некоторые шестерни, т.е. те детали, которые отражали кинематику 5-, 7-, и 9-и цилиндровых схем. Унификация значительно упрощала и удешевляла производство всех типов моторов на одном заводе, ремонт и снабжение запасными частями в условиях эксплуатации, облегчала их освоение летно-техническим составом.
В 1933 году отдел Коссова перевели в Москву, на небольшой завод №63 ГВФ в Тушино. Этот новообразованный завод находился практически рядом с самолетостроительным заводом №62, на котором выпускались самолеты Сталь-2. Он зачастую определялся как опытный завод НИИ ГВФ или просто Тушинский завод ГВФ. Вот именно здесь в период до 1938 года велась доводка и осуществлялась небольшая серия моторов МГ.
В 1935 году двигатели МГ-11, МГ-21 и МГ-31 вполне успешно прошли предварительные заводские испытания. Была доказана на практике их надежная и устойчивая работа, а также возможность дальнейшего форсирования максимальной мощности без серьезных конструктивных и производственных изменений. МГ-31 мощностью 300 л.с., явился наиболее востребованным среди всего указанного семейства. Серийное производство этих двигателей развернули на заводе №82 (бывший завод №63) в Тушино в 1936 г. За два последующих года здесь были выпущены две серии МГ-31 и МГ-31Ф (20365).

В 1934 были сделаны первые в России самолеты на трехколесном шасси - ХАИ-4 П.Г.Бенингса и САМ-13 А.С.Москалева (4,20).

В 1934 г. мастер экспериментального цеха мастерских Витебской авиабригады Печенёв предложил идею вывода самолета их штопора с использованием ракет. Небольшие пороховые ракеты весом 3–5 кг предполагалось устанавливать на концах крыльев и вертикального оперения, чтобы создаваемым ими импульсом вывести самолёт из неуправляемого вращения. Этот оригинальный замысел поддержал авторитетный учёный-аэродинамик В.С. Пышнов: «Установка ракет может помочь выводу самолёта из штопора, особенно при испытаниях новых самолётов. Опыты по применению ракет для вывода из штопора нужно поставить, воспользовавшись для начала уже имеющимися в РНИИ ракетами». В институте были готовы взяться за работу, но каких-либо шагов в этом направлении, насколько известно, сделано не было. Зато в эпоху реактивной авиации противоштопорные ракеты часто ставят на опытные образцы самолётов. РГВА. Ф. 24708. Оп. 11. Д. 11. Л. 91, 103 (17489).

В 1934 г. находящиеся в первом отряде торпедных катеров Морских сил Балтийского моря МБР-2 опробовали на предмет их пригодности в качестве самолёта-водителя.
Сразу после принятия МБР-2 на вооружение начались работы по оборудованию летающей лодки как самолёта-водителя радиоуправляемых катеров (чаще их называли катерами "волнового управления" - ВУ). В этом качестве он должен был сменить летающие лодки С-62ВУ и МБР-4ВУ. На вооружение флота приняли два комплекса волнового управления, созданные Центральной лабораторией проводной связи (ЦЛПС) и Остехбюро. Ими оснащались торпедные катера типов LU-4 и Г-5. Самолё-тыводители поступали в части из расчёта один самолёт на два катера с аппаратурой ЦЛПС и один - на один катер с аппаратурой Остехбюро.
Водитель-оператор размещался в кабине штурмана и вёл наблюдение из проёма передней турели. Военные отметили, что длительности полёта летающей лодки - 6 часов - для целей "волнового управления" вполне достаточно, однако для облегчения работы водителю катера необходимо изменить расположение передней турели и установить новые жёсткие радиоантенны.
Специальный вариант самолёта, оснащённый аппаратурой "Спрут", размещённой в третьем отсеке лодки, получил обозначение МБР-2ВУ. В его экипаж, увеличенный до пяти человек, дополнительно вошли два оператора спецаппаратуры (12003).

С 1934 г. из Франции начали поступать комплекты деталей и документация на “Гном-Рон”14Kdrs (левого вращения). Приемкой там руководил А.В. Каширин. У нас этот французский двигатель назвали М-85, затем ненадолго переименовали в М-70 и опять превратили в М-85. Под производство М-85 выделили завод №29 в Запорожье, ранее уже выпускавший “Гном-Рон” 9А “Юпитер” (у нас М-22). Приспособлением французского двигателя к отечественной технологии и материалам сначала недолго занимался В.Я. Климов, а затем А.С. Назаров. С начала 1935 г. в Запорожье приступили сначала к сборке моторов из французских деталей, а затем и к их изготовлению по полученным чертежам. В октябре 1935 г. один из них выставили на государственные 100-часовые испытания. В первых М-85 было немало французских частей - клапана, втулка винта, бензонасосы, карбюраторы, компрессор, выхлопные патрубки. Из Франции импортировалась вся система зажигания, из Англии - шарикоподшипники для нагнетателя. По мощности и высотности М-85 полностью соответствовал прототипу, но уступал по ресурсу и имел больший расход горючего. Относительно последнего завод клятвенно обязывался довести его до уровня оригинального “Гном-Рона”. Далее все опытные и серийные самолеты семейства ДБ-3 летали только с двигателями отечественного производства (6474).

В 1934 началось производства двигателя Гном-Рон закупленных делегацией с участием С.В.И. и П.И.Баранова под обозначением М-85 в Запорожье.
На самом деле, первые 4 произвели в 1935 (1153,32).

В 1934 в целях ликвидации монополизма было решено организовать КБ на всех самолето- и моторостроительных заводах, а также на предприятиях, производящих авиационное вооружение, оборудование и другую авиапродукцию (66,150).

В декабре 1934 года ОКБ А.Н. Туполева получило заказ на разработку четырёхмоторного лодочного гидросамолёта, рассчитанного на применение в качестве морского тяжёлого бомбардировщика (МТБ), разведчика открытого моря и транспортного самолёта для перевозки 35–40 человек и грузов. Проект получил обозначение АНТ-44 (МТБ-2). Ведущим по проекту был Александр Петрович Голубков – опытный инженер, работавший с Туполевым с 1922 года (25188).

В 1934 году А.М. Черемухин продолжил летные испытания уже на новой модели - вертолете ЦАГИ 5-ЭА. Для этой модели И.П. Братухин предложил новый комбинированный несущий винт, оригинальность которого заключалась в том, что он имел несущие лопасти для создания вертикальной тяги с шарнирным креплением и лопасти для управления с жестким креплением. На вертолете 5-ЭА в августе-сентябре 1934 года А.М. Черемухин выполнил ряд полетов, однако их результаты не превышали достигнутых ранее на вертолете 1-ЭА. Наибольшая продолжительность полета составила 13 мин, дальность полета по прямой 700 м, высота 40 м и скорость 20 км/ч. При испытаниях не обошлось и без происшествий: в одном из полетов оторвалась лопасть несущего винта, но летчик сумел посадить вертолет. Всего же на вертолетах ЦАГИ 1 -ЭА и 5-ЭА в 1930-1936 гг. А.М. Черемухин выполнил 64 полета на привязи и 64 свободных полета. Впоследствии А.М. Черемухин работал главным инженером ЦАГИ. Как многие специалисты, был незаконно репрессирован и в 1937-1941 гг. вместе с А.Н. Туполевым работал в лагерной «шарашке» над созданием самолета Ту-2. После освобождения он возглавил в ОКБ А.Н. Туполева комплекс исследовательских и экспериментальных работ по прочности. В 1953 году А.М. Черемухин стал заместителем генерального конструктора. За свой труд был удостоен звания лауреата Ленинской и неоднократно Государственной премий. Перестав летать как летчик-испытатель, он не расставался с пилотированием учебного самолета По-2. В 1958 году А.М. Черемухин скоропостижно скончался (11401).

В 1934 началось строительства завода в Комсомольске (66,146).

В 1934 ХАЗ стал заводом 135 (70,278).

В 1934 г. введен в строй строящийся в ведении самолетного треста ГУАП HKTП завод № 124 - «Казмашстрой» (Завод № 124/27 НКТП, НКОП, Завод № 124 НКАП им. С. Орджоникидзе, «Казмашстрой», п/я 22 / г. Казань/), в 1937 г. получил имя С. Орджоникидзе. В 02.1937-12.1938 г. завод № 124/27 - в ведении 1ГУ НКОП. Для завода в США было закуплено более тысячи самых современных станков. Вначале на заводе планировалось производство ТБ-4, ТБ-5, «Вулти», моторов М-25. Производственная программа завода на 1937 г.: 25 ДБ-А, 2 ПС-124 «Максим Горький».
Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано к 1.04.1937 г. сдать в эксплуатацию главный корпус самолетного завода, кроме одного 100-метрового пролета, ТЭЦ; приступить к строительству моторного завода и организации производства мотора М-25. «В связи с неудовлетворительными темпами работ» 13/20.01.1938 г. вышел приказ № 10с провести обследование строительства завода. В этом же году для форсирования строительства на территории завода был организован трудовой лагерь в 1000-1500 чел.
По пр. № ЗЗсс от 1/3.02.1938 г. Строительство № 27 передано в ведение созданного ГУ авиационного моторостроения. По приказу № 166с от 7.07.1939 г. производство было разделено: завод № 124 при 7ГУ специализировался по самолетам, а завод № 27 при ЗГУ- по моторам. По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в ЮГУ НКАП. Имел наименование «п/я 22».
Вероятно, в 1937 г. на завод переведен коллектив КБ-22 гл. конструктора В.Ф. Болховитинова для внедрения в производство ДБ-А.
В 1938 г. выпуск ДБ-А и ПС-124 был отменен. По пр. № 172с от 21.05.1938 г. на заводе под руководством И.Ф. Незваля начата организация серийного производства бомбардировщика ТБ-7 («42»), Для этого с завода № 156 были переданы чертежи и спецификации по самолету; на заводе организован единый КО в составе серийного КБ завода и конструкторской группы завода № 156; на завод направлено 150 молодых специалистов. По пр. № 180с от 26/27.05.1938 г. на территории завода № 156 организовано КБ по приспособлениям в составе 100 чел. сроком на 2 месяца в подчинении гл. инженера завода № 124; на заводе № 124 организован отдел кооперирования для руководства по размещению заказов на других заводах 1ГУ.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 600 ТБ-7 и 1000 СБ в год. В 12.1939 г. производство ТБ-7 прекращено, заводу выдано задание на выпук ПС-84 (Ли-2). В 05.1940 г. производство ТБ-7 возобновлено параллельно с освоением Ли-2. В 09.1940 г. выпуск Ли-2 прекращен. С 02.1941 г. начато освоение производства Пе-2. План производства на 1941 г.: 40 ТБ-7 и 240 Пе-2.
По приказу № 1050сс от 8.10.1941 г. на площадку завода эвакуирована часть завода № 240 НКАП. В 04.1942 г. все оборудование возвращено обратно.
По приказу № 1057сс от 10.10.1941 г. на площадку завода и в КАИ эвакуирована часть подазделений ЦАГИ. Затем они преобразованы в Казанский филиал ЦАГИ. По приказу № 640с от 26.10.1943 г. Казанский филиал ЦАГИ был ликвидирован, а корпуса переданы КАИ.
В 11.1941 г. на территорию завода эвакуировались из Москвы завод № 22 им. С.П. Горбунова и завод № 294 НКАП (7ГУ). 19.11.1941 г. вышло постановление ГКО № 917 об организации на площадке завода № 124 двух самолетостроительных заводов. Пост. ГКО № 1048сс от 23.12.1941 г. заводы объединены под названием завод № 22 НКАП им. Горбунова.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 1151 станок (725 металлорежущих).
Численность персонала (05.1940 г.)- около 6000 рабочих.
Директор (-06.1937-21.И.1938 г.)- Л.Н. Шахнин (снят); и.о. (22.05-06.1938 г.)- С.С. Баринов; (15.06.1938г)- С.С. Баринов, (1938-39 г.)- И.И. Штейнберг, (05.1940-05.1941 г.-)- М.М. Каганович, Окулов.
Начальник строительства (1938 г.)- И.С. Овэс. Зам. директора (22.02.1937 г.-)- В.Д. Россман, (06.1937 г.)- С.Е. Дайбог, (22.05.1938 г.-)- А.Д. Шиц. Помощник директора (06.1937 г.)- Поляков.
Технический директор (05.1937 г.)- С.Е. Дайбо г.
Гл. инженер (06.1937 г.)- С.Е. Дайбог, (22.05.1938 г.-)- А.Д. Шиц.
Гл. конструктор (1937 г.)- В.Ф. Болховитинов, (21.05.1938 г.-)- И.Ф. Незваль.
Зам. гл. конструктора по КО (21.05.1938 г.-)- Забродченко.
Гл. механик (06.1937 г.)- Махно.
Начальники: УКС (22.02.1937 г.-)- В.Д. Россман; снабжения (06.1937 г.)- Фомин; хозяйственно-транспортного управления (06.1937 г.)- Пантюхов; договорной группы (06.1937 г.)- Сердобольский.
Гл. инженер УКС (22.02.1937 г.-)- В.Д. Россман.
Начальники отделов: кооперирования (27.05.1938 г.-)- А.А. Слуцкий; ППО (06.1937 г.)- Фастовец; кадров (09.1938 г.)- Никулин.
Начальники бюро: КБ по приспособлениям (27.05.1938 г.-)- А.И. Антонов.139
Производство: самолеты: КАИ-1, ДБ-А (1937-39)- 12 (по другим данным - 5144), ТБ-7 (1938-41)- 23, ПС-124 (1939)- 1, Ли-2 (1940-41-)-10, Пе-2 (1941)- 104.
КБ гл. конструктора И.Ф. Незваля при заводе № 124 НКАП
Образовано по приказу № 143с от 21/25.03.1940 г. Гл. конструктор- И.Ф. Незваль, переведенный на завод ранее с завода № 156 с группой конструкторов для внедрения в серию АНТ-42. Проводилась доводка и модернизация самолета с различными двигателями, установка дополнительного вооружения (11982).

С 1934 в сборочном зале ЗОК размещалось три самостоятельных цеха, обслуживающих пять бригад ОКБ (71,186) нового КОСОС:
N1 - тяжелые самолеты - В.М.Петляков - цех 1;
N2 - гидросамолеты - И.И.Погосский, затем А.П.Голубков - цех 2-10;
N3 - истребители и рекордные самолеты - П.О.Сухой - цех 3-5;
N5 - скоростные военные самолеты и их пассажирские модификации - А.А.Архангельский - цех 3-5;
N6 - экспериментальные самолеты - В.М.Мясищев;
N10 - торпедные катера - Н.С.Некрасов
N7 - винты - В.Л.Александров;
N8 - моторные установки - Е.И.Погосский;
N9 - шасси - М.Н.Петров (71,187).
Так было до ареста в 1937 (71,187).
В ЗОК работал скученно - в два этажа, используя деревянные стапели, был цех винтокрылых аппаратов (ЦВА) (71,187).

В 1934 началось строительство нового ЦАГИ. Дали где-то 300 млн. А.Н.Т. сказал Серго, что не представляет, что на них можно сделать. Съездил и посмотрел Ступинский завод, который стоил 150-170 млн. и сказал Серго, что на ЦАГИ больше и не нужно (71,246). Серго дал А.Н.Т. опытных руководителей строителей с аппаратом - Царевского, прибывшего с 3 тыс. чел. с машинами и оборудованием с Тагильского завода (71,247).
Некоторые оценивают это как неумение принимать самостоятельные решения - ориентацию на уже готовое - вряд ли - нормально.

В составе ЦАГИ был образован отдел летных испытаний (ОЭЛИД) - В.И.Чекалов - был на центральном аэродроме. Был там до 1940 - перевели в Раменки, а в 1941 - отдали ЛИИ Летный отдел был сделан в конце 1919 и утвержден 20 января 1920 под руководством А.Н.Венгерова - видно закрыли потом (80,47).

В 1934 в системе Осоавиахима было создано Московское конструкторское бюро (МКБ) во главе с В.К.Грибовским (80,10).

В 1934 году сотрудники НИМТИ попытались самостоятельно спроектировать планер-торпедоносец. Прототип изготовили в планерной мастерской Ленинградского Областного Совета Осоавиахима. Хотя благоприятных результатов получено не было, лётные испытания первых образцов ПТ доказали возможность практического осуществления системы управляемого минного планера (15845).

В 1934 г. в документах Экспериментального института Наркомтяжпрома, возглавляемого Павлом Гроховским, встречается упоминание о некоей «парашютной гидромине» Г-55. Обнаружилось, что это вовсе не мина, а торпеда, причем самонаводящаяся. А в качестве прибора управления в ней хотели использовать… живую собаку!
Торпеда Г-55 должна была идти у самой поверхности воды так, чтобы сидящая под прозрачным фонарем в ее передней части собака (в документах ее именуют «водителем») могла хорошо видеть цель. Управляла она торпедой по типу современного нашлемного прицела: куда смотрит, туда и плывет. Но никакой электроники и даже электромеханики в Г-55 не имелось. Все дело было в специальном ошейнике. Поворачивая голову, животное двигало тяги, соединенные с рулем направления. Чтобы система работала без сбоев, собаку фиксировали в сидячем положении, а ошейник состоял из двух обойм — подвижной и неподвижной, закрепленной в торпеде.
Использование механического привода, возможно, стало одной из причин, почему взяли именно собаку. Причем крупную — овчарку. Нагрузки получались значительными. Хомячок или кошка, конечно, компактнее и легче, но поворачивать руль через обруч ошейника им было бы вряд ли под силу.
Второй причиной выбора именно собаки можно считать уже имевшийся в Экспериментальном отделе опыт работы с ними. Мало того — в институте была и псарня, и дрессировщики-кинологи, которые готовили из собак диверсантов, причем не «одноразовых». Группу собак (до десятка) сбрасывали с парашютами. Инструктор, прыгнувший вместе с ними, выводил команду к заранее намеченной цели. Каждый пес получал «взрывседло» — вьюк с миной. Собаки находили объекты для уничтожения по запаху, затем выдергивали зубами чеку из заряда и убегали. На это им отводилось 15 секунд. Затем следовал взрыв. Далее инструктор собирал свою «диверсионную свору» и вел ее к следующей цели. Так что и опыт специфической дрессировки, и сотрудники для этого в институте имелись.
В последующих отчетах Экспериментального института и его переписке тема Г-55 более не упоминалас (25180).

В 1934 в составе ГУАП был ликвидирован спецавиатрест (80,414).

С 1934 - начало расформирования ЦКБ:
- бригада 1 С.А.Кочеригина пошла на завод 1, а в 1937 - выделилась группа В.П.Яценко на завод 81 (Тушино);
- бригада 2 Н.Н.П. и Д.Л.Томашевича попала сначала на завод 21 (Горький), затем 84 (Химки), потом на 156 (ЗОК), в 1939 - на 1 завод, а октябре 1940 - Н.Н.П. был ГК и директор опытного 51 в Москве;
- бригада 3 В.А.Чижевского, преобразованная в БОК была оставлена на заводе 39, получив в распоряжение мощности завода 35 (Смоленск). Группа С.В.И. получила статус ОКБ завода 39 в сентябре 1935;
- бригада 5 Г.М.Бериева в августе 1934 была переведена на 31 завод в Таганрог, а в октябре была преобразована в ЦКБ морского самолетостроения (80,422).

В 1934 г. авиазавод № 21 получил от НКАП приказ начать освоение истребителей И-14 (внешне напоминал И-16) конструкции Туполева, а также ХАИ-1. Последний был построен в одном и единственном экземпляре. В ходе летных испытаний И-14 выяснилось, что самолет показал высокую горизонтальную скорость и хорошую маневренность. Однако из-за ошибок конструкторов горизонтальное оперение при больших углах атаки и при штопоре попадало в аэродинамическую тень крыла, и руль высоты становился неэффективным. Доводка истребителя затянулась, и хотя в 1936 г. были построены несколько экземпляров, дальнейший выпуск И-14 был прекращен (11741).

В 1934 г. доля молодого, недостаточно обученного персонала в возрасте 18-22 лет составляла на заводе № 21 свыше 70%! И. тем не менее, здесь уже два года велось производство истребителей И-5. в начале 1934 г. начали осваивать ХАИ-1 и И-14. Той же весной начали поступать материалы и техдокументации на И-16. Авиазавод №21 им. Енукидзс (с 1935 г. им. Орджоникидзе) в Нижнем Новгороде, включиться в немедленное освоение нового истребителя по целому ряду объективных причин не смог. Достаточно сказать, что 21-й завод полноценно начал функционировать в 1932 г. и двумя годами позднее только становился крупномасштабным предприятием (12015).

В 1934 завод 43 в Киеве к 1934 был полностью перестроен и начал производить ХАИ-1 (80,425).

В 1934 вошел в строй завод 81 в Тушино. В 1934-36 - 180 Сталь 2 и Сталь 3, в 37-38 - ДИ-6, с 1940 - ББ-22 (80,426).

Воронежский 18 завод вошел в строй в 1934. По 1940 произвел 6 ТБ-3 (АНТ-6), 13 АНТ-25, 1579 ДБ-3 и ДБ-3Ф + в военное время 399 ДБ-3 и 1510 Ил-2 (80,426).

В 1934 г. в лаборатории № 1 Теплотехнического института им. Ф.Э. Дзержинского была создана экспериментальная установка ГТУ-1. По схеме она напоминала первые ГТД англичанина Ф. Уиттла и немца Г. фон Охайна и состояла из одноступенчатого центробежного компрессора, камеры сгорания и одноступенчатой осевой турбины. Важнейшим отличием ГТУ-1 являлось примененное его разработчиками водяное охлаждение лопаток и диска турбины, а также ее корпуса. Такое решение, с одной стороны, позволило создать работоспособную конструкцию, но, с другой стороны, было неприемлемым для авиационного двигателя: ведь пришлось бы помимо топлива брать на борт самолета еще и солидный запас воды. В дальнейшем группа разработчиков под руководством В.В. Уварова спроектировала более совершенную установку ГТУ-3 (с трехступенчатым осевым компрессором), предназначавшуюся для тяжелого самолета. Однако изготовление авиационной газовой турбины поручили… коломенскому паровозостроительному заводу. Для постройки трех экземпляров потребовалось три года, а что это были за годы - 1937 - 1939-й… В 1940 г. коллектив разработчиков был переведен в ЦИАМ, где организовали доводку и испытания одного из экземпляров ГТУ-3. К началу Великой Отечественной войны конструкция установки основательно устарела, стала очевидной необходимость проектирования нового, еще более совершенного двигателя. Об испытаниях ГТУ-3 на самолете вопрос не поднимался (11407).

В 1934 г. военпредами полностью была забракована 6-я и 7-я серии моторов, произведенных заводом № 24 ГУАП НКТП (18627).

В 1934 завод 26 (Рыбинск) освоил Испано-Сюиза 12 YBRS - М-100 с 1935 под руководством В.Я.Климова (80,430).

В 1934 г. был разработан и прошел Государственные 100-часовые стендовые испытания двигатель, получивший обозначение М-58. Это была девятицилиндровая "звезда" воздушного охлаждения номинальной мощностью 690 л.с. По своим техническим характеристикам этот мотор не уступал лучшим зарубежным аналогам. Опыт, полученный конструкторами завода № 29 при доводке мотора М-11 и создании его новых модификаций, а также при создании двигателей М-48, М-49, 3М-11 и М-51, позволил взяться за более сложную задачу - создание мощного высотного мотора для военной авиации, обладающего малой массой (11478).

В1934 г. были заключены контракты на производство в СССР лучших в то время авиационных моторов, в том числе "Мистраль-Мажор" К-9 (девятицилиндровая звезда) и К-14 (14-цилиндровая звезда) французской фирмы "Гном-Рон". Производство этих двигателей, получивших обозначение М-75 и М-85, было поручено запорожскому заводу № 29 (11478).

В 1934 г. были заключены контракты на производство в СССР лучших в то время авиационных моторов, в том числе "Мистраль-Мажор" К-9 (девятицилиндровая звезда) и К-14 (14-цилиндровая звезда) французской фирмы "Гном-Рон". Производство этих двигателей, получивших обозначение М-75 и М-85, было поручено запорожскому заводу. В том же 1934 г. был изготовлен первый мотор М-85, а его серийное производство началось с 1935 г.
Предшествующий опыт показал, что без крупных опытно-конструкторских бюро (ОКБ) с собственной большой производственной базой невозможно создавать в короткие сроки мощные современные авиамоторы. В связи с этим, было принято решение правительства об организации ОКБ при основных авиамоторных заводах (11559).

В том же 1934 г. был изготовлен первый мотор М-85, а его серийное производство началось с 1935 г. Предшествующий опыт показал, что без крупных опытно-конструкторских бюро (ОКБ) с собственной большой производственной базой невозможно создавать в короткие сроки мощные современные авиамоторы. В связи с этим, было принято решение правительства об организации ОКБ при основных авиамоторных заводах (11478)

В 1934 г. первые два опытных образца МГ-21 изготовили и в 1934-1935 гг. они проходили стендовые испытания и доводку. Летные испытания проводились на самолете КАИ-2 в 1937 г. В следующем году на самолете САМ-5-2бис с МГ-21 установили рекорд высоты. Возможно, что в этом случае использовали усовершенствованный МГ-21А (250 л.с.), изготовленный в 1936 г. Самым удачным двигателем семейства МГ считался девятицилиндровый МГ-31. На него возлагали большие надежды военные, намеревавшиеся использовать его на учебно-боевых самолетах. Конструкция его в целом повторяла МГ-11 и МГ-21, но все основные узлы были усилены. Первые образцы с импортными карбюраторами "Зенит" 60DCL были изготовлены в 1934 г. По расчетам максимальная мощность должна была составить 320 л. с., но на практике больше 310 л.с. получить не удалось. Зато номинальная мощность 270 л.с. соответствовала заданию. В январе 1935 г. МГ-31 впервые выставили на госиспытания, но оба предъявленных экземпляра довольно быстро вышли из строя. Лишь в 1936 г. МГ-31 успешно прошел госиспытания. Новый вариант уже оснащался карбюратором К-17 с расточенным диффузором. В январе-феврале 1937 г. двигатель успешно опробовали в воздухе на самолете "Сталь-2". С 1936 г. на заводе № 82 освоили серийный выпуск МГ-31. Параллельно в НИИ АД ГВФ спроектировали и построили опытные образцы модификаций МГ-31А, МГ-31Н (с непосредственным впрыском топлива) и МГ-31Ф (форсированной по частоте вращения вала). С конца 1937 г. тип "Ф "внедрили в серию. В опытных образцах существовали модификации МГ-31ФН (с впрыском топлива) и МГ-31Ф2 (о последней нет информации). Моторы МГ-31 и МГ-31Ф устанавливались на серийных пассажирских самолетах "Сталь-2", опытных машинах УТИ-5 (НВ-2бис) и др., а позже на вертолете "Омега-II" (2МГ). В последнем случае к двигателю пристроили вентилятор принудительного охлаждения. Использование МГ-31 предусматривалось также проектами самолетов МБР-6 и УТ-3. (11478).

В 1934 г. мощный высотный мотор для военной авиации КБ з-да № 29, обладающий малой массой и получивший обозначение М-58, был разработан и прошел Государственные 100-часовые стендовые испытания. Это была девятицилиндровая "звезда" воздушного охлаждения номинальной мощностью 690 л.с. По своим техническим характеристикам этот мотор не уступал лучшим зарубежным аналогам. В 1935 г. истребитель И-16 с двигателем М-58М прошел летные испытания. Запорожский двигатель позволил увеличить на 30…40 км/ч максимальную скорость самолета (11559).

В 1934 вступил в строй 16 воронежский. Начал производить М-11 - сделал 20484. В конце 30-х пробовал наладить производство моторов Рено. Перед войной получил задание дублировать 26 по М-105 (80,431).

В 1934 г. изготовили первый опытный образец М-34ФРН. Этот двигатель предъявляли на госиспытания не меньше трех раз: дважды в сентябре 1934 г., а потом в январе 1935 г. Каждый раз он выходил из строя, проработав менее 50 часов, но при последней попытке максимальная мощность дошла до 1200 л.с. В начале 1935 г. документацию передали заводу, и в 1936 г. М-34ФРН выпустили в количестве 35 штук (11848).

В 1934 г. С.А. Косбергом и Н.П. Сердюковым в ЦИАМе была создана система впрыска для микулинского двигателя М-34. Ее установили на мотор М-34НВ. Этот двигатель прошел 60-часовые стендовые испытания в 1935 г. (получили мощность 985 л.с.) и летные испытания на Р-Зет и ТБ-3 в 1937 г. Но надежность наших насосов высокого давления и форсунок оказалась куда ниже, чем у изделий немецкой фирмы «Бош». Существовал и редукторный вариант - М-34РНВ, существовавший, по крайней мере, в одном опытном образце. В конце 1938 г. спроектировали М-34РНВ-ТК (он же М-34НРВ-ТК) с двумя турбонагнетателями ТК-1 (11848).

В 1934 г. в моторный превратили завод № 16 в Воронеже, строившийся сначала как самолетостроительный. Туда передали с завода № 29 (им. Баранова) все производство двигателей малой мощности. В конце 30-х годов от завода № 16 «отпочковался» завод № 154. Он начал функционировать как завод «Триер» в мае 1928 г. и делал зерноочистительные машины. С 1932 г. там начали выпускать судовые дизели, а производством авиамоторов занялись в 1937 г. Этому предприятию передали выпуск Конвейер сборки моторов М-34РН на заводе № 24 в моторов М-11. а завод № 16 Москве, 1936г. загрузили более «серьезной» продукцией. До марта 1941 г. завод № 154 считался филиалом завода № 16. Завод № 27 в Казани достраивался очень долго и лишь в конце 30-х годов начал сборку двигателей М-25В из деталей завода № 19 (11852).

С 1934 г. на заводе № 19 (Завод № 19 ВСНХ, НКТП, ГС Ордена Ленина завод № 19 им. И.В. Сталина НКОП, НКАП, Пермский моторостроительный завод им. Свердлова, А-3985, ПО «Моторостроитель» им. Я.М. Свердлова, АО «Пермские авиадвигатели», ОАО «Пермский моторный завод» (ПМЗ) / г. Пермь, 10 Сибирский тракт, 4-й км п/я 1 «Арматура» (1937 г.);  г. Молотов/ /614600  г. Пермь ГСП-621 Комсомольский пр., 93 тел. 45-05-24,40-90-01/ /Московское представительство: тел. 950-12-59/) работало КБ (ОКЦ) А.Д. Швецова (ОКБ-19 НКАП, МАП, Пермское моторостроительное КБ (ПМКБ) им. П.А. Соловьева, Р-6837, НПО, НПП «Авиадвигатель», ОАО «Авиадвигатель» /г. Молотов/ /614990  г. Пермь ГСП-624 Комсомольский пр., 93 тел. 45-81-41 www.avid.ru/ /Московское представительство: 113096 ул. Люсиновская, 53/12 тел. 237-47-05/).
В соответствии с Пост. СНК № 2032-569 от 11.12.1938(9) г. КБ преобразовано в самостоятельное ОКБ-19 НКАП.
В соответствии с пост. ГКО № 574 от 24.08.1941 г. мотор М-82 пнв.
После войны ОКБ- в ведении 8ГУ. В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП. С 1966 г.- ПМКБ, имело наименование «п/я Р-6837». С 1990 г.- НПО «Авиадвигатель», с 1991 г.- НПП, с 1992 г.- ОАО «Авиадвигатель».49 ОАО «Авиадвигатель» входило в холдинг «Пермские моторы».
По пр. № 557 от 23.08.1955 г. на заводе № 29 организовано СКБ - филиал ОКБ-19 для сопровождения серийного выпуска и усовершенствования моторов АШ-82Т, -82В (далее - ОКБ-29).
В 10.1956 г. начаты работы по созданию первого отечественного двухконтурного двигателя Д-20П. До 1993 г. ОКБ имело филиал в  г. Рыбинске, в 12.1993 г. он передан ОАО «Рыбинские моторы».
В состав ОАО «Авиадвигатель» входили ОКБ, опытный завод, московское представительство.
По решению Правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2004 г.): по модификациям ПС-90А1, ПС-90А2, ПС-90А76, по двигателю пятого поколения ПС-12.
Численность персонала (1.01.2003  г.)- 3093 чел.
Гл. конструктор (1934-53 г.)- г-л А.Д. Швецов {1892-19.03.1953}, (1953-81 г.)- П.А. Соловьёв. Ген. конструктор (1981-89 г.)- П.А. Соловьёв {26.06.1917-13.10.1996}, (1989-95 г.)- Ю.Е. Решетников, (1995-97 г.)- М.Л. Кузменко, (6.09.1997-2006 г.-)-А.А. Иноземцев.
1-й зам. гл., ген. конструктора (1972-82 г.)- В.М. Чепкин, (05.1983 г.-)- А.А. Иноземцев, (2002 г.)- H.JI. Кокшаров.
Зам. гл. конструктора: по опытному производству (12.1940 г.-)- С.П. Мельников; по серии- Л.П. Ступников; (BOB)- B.C. Нитченко, (-1955 г.)- В.А. Глушенков.
Гендиректор (1997-2000 г.-)- Ю.Е. Решетников, (28.06.2001-06 г.-)- А.А. Иноземцев.
1-й зам. гендиректора (6.09.1997-28.06.2001 г.)- А.А. Иноземцев.
Зам. гендиректора (2003 г.)- А. Малютин. Коммерческий директор (2002 г.)- В.А. Бессмертный. Управляющий директор (10.2006 г.-)- А.А. Иноземцев.
Гл. инженер (1969-81 г.)- Ю.Е. Решетников, (2002 г.)- О.В. Брындин.
Гл. конструкторы: (1982-83 г.)- В.М. Чепкин (Д-30Ф6), (05.1983-89 г.-)- А.А. Иноземцев (ПС-90), (2003 г.)- А.Н. Семенов.™"4™
Зам. гл. конструкторов: (1948-53 г.)- П.А. Соловьёв,49 В.М. Чепкин.
Начальник отделения ВЭС (2002 г.)- А.Н. Саженков.
Начальники бригад: комплексной летных испытаний- M.JI. Кузменко; В.М. Чепкин.
Создано: авиационные двигатели: поршневые: М-8, М-11, АШ-21, М-25, М-62, М-63, М-64, М-71, М-72, ALLI- 73, АШ-2, АШ-2ТК, М-81, АШ-82 (пнв 24.08.1941 г.), АШ-83, АШ-84; ГТД: ТВ-2М (1954) и ТВ-2ВМ на базе ТВ- 2, Д-20П, Д-21К для «РС» (проект, 1959), Д-25В, Д-30, Д-ЗОКП (1972), Д-27, ПС-90, Д-21, ПС-12; гл. редукторы вертолетов: Р-1, Р-2, Р-3, Р-4, Р-5, Р-7 (1958); СПВРД ПРД-1 для самолета «РС»; ГТУ для газовой промышленности, электроэнергетики, судостроения ГТУ-4П, ГТУ-2,5П, ГТУ-12П, ГТУ-16П, ГТУ-25П;69 топливная автоматика для ГТД-3 (1960-е) (11982).

В 1934 году французский инженер Мартино-Лягар читал в ВВА лекции по новинкам авиационного моторостроения (11173).

В 1934 г. в системе НК леса был основан завод (Завод № 161 НКАП, МАП, Уфимский агрегатный завод, ФГУП, ОАО «Уфимское агрегатное ПО (УАПО)». /г. Москва;  г. Уфа ул. Сталина, 53 (1942 г.); ул. Аксакова, 93 (1947 г.)/). По приказу № 337с от 10.07.1940 г. передан в состав 4ГУ НКАП, началась организация производства и опытно-экспериментальной базы по авиационным свечам и магнето.
После начала войны по приказу № 660сс от 9.07.1941 г. планировалось эвакуировать завод в Саратов на площадку завода № 306. Но затем по приказу № 1050сс от 8.10.1941 г. завод эвакуирован в Уфу на площадку строительства завода № 282 НКАП. С 03.1943 г. - освоение производства свечей с керамическими изоляторами. 11.04.1943 г. вышло постановление ГКО № 3161 о передаче оборудования на строительство завода № 161 НКАП.
На площадке эвакуированного завода в Москве в 11.1941 г. образован новый завод № 480 НКАП. По приказу № 13с от 6.01.1942 г. завод № 480 переведен на площадку бывшего завода № 294 НКАП, а все сооружения бывшего завода № 161 переданы в систему НКМВ в распоряжение 1-го завода САМ для производства ППП1.
В начале 1950-х  г. завод № 161 - в ведении 4ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
Далее переименован в Уфимский агрегатный завод. Вероятно, в 1975 г. завод объединен с ОКБ в Уфимское научно-производственное предприятие (УНПП) «Молния». Далее - ФГУП, затем ОАО УАПО.
На 2000 г.: производство электронных систем управления двигателями JIA, систем электрозажигания авиационных и ракетных двигателей.
Директор (07.1940-41 г.)- И.С. Доценко, (1941-03.1942 г.-)- М. Г. Масальский. (-05.1944-05.1946 г.-)- Д.П. Чувилкин.
Производство: авиасвечи (ВОВ) ВГ-2, ВГ-12, ВГ-27, СВ-19, СВ-20; магнето ВСМ; приспособления и инструменты для магнето.
Уфимское НПП (УНПП) «Молния», УАПКО «Молния» МАП
Вероятно, в 1975 г. Уфимский агрегатный завод объединен с ОКБ в Уфимское научно-производственное предприятие (УНПП) «Молния». В 1990 г. - УАПКО «Молния» МАП (11982).

С 1934 завод 28 стал выпускать металлические винты. Для производства винтов также отдали 162 фабрику им. Халтурина в Ленинграде. Среди новых заводов винтов - 161 в Москве, 168 в Рязани, в 1936 - 150 в Московской области - Каширский электровозный - стал делать двухлопастный ВИШ-6 (Гамильтон), замененный потом винтами К.Н.Жданова, в 1938 - 167 в Кунцеве (80,427).
То есть С.А.Лавочкин был как раз на 167 - где дельта-древесина.

В 1934 г. Рязанскому деревообделочному заводу (РДОЗ), который был создан 1 января 1919, поручено изготовление авиавинтов, в 1935 г. предприятие переведено в оборонную промышленность и получило наименование «завод № 168». С 1.07.1939 г. РДОЗ переведен из Главлеспрома в НКАП. Начинается перевод на авиационную продукцию: лонжероны, в/винты для У-2, Р-5, ТБ-3, авиалыжи, аэросани, наземное оборудование, походные фотолаборатории для аэросъемок. По приказу № 573с от 26.06.1941 г. завод (Завод № 168 НКАП, МАП, Рязанский деревообделочный завод (РДОЗ) Главлеспрома, Ростовский вертолетный завод, п/я 13, Ростовское вертолетное ПО (РВПО), РВПП, ОАО «Ростовский вертолетный производственный комплекс» (РВПК) («Роствертол») /г. Рязань;  г. Волжск Марийской АССР ст. Козловка/ /344038  г. Ростов-на-Дону ул. Новаторов, 5 тел. 97-72-21/ /Московское представительство:  г. Москва Вишняковский пер., 4; 1-я Рыбинская ул., 13 тел. 297-74-93/) передан в 11ГУ НКАП. Начато освоение производства планера КЦ-2.
По приказу № 2003/526-621с от 4.07.1941 г. заводу в качестве филиала были переданы площади и сооружения Рязанского Ликеро-водочного завода НК1Ш.
Летом 1941 г. основная часть завода эвакуирована в пос. Лопатино ( г. Волжск) Марийской АССР на территорию деревообделочного комбината НКлеса. Часть завода (винтовой цех) эвакуирована на завод № 471 в  г. Шумерля, а часть- на ст. Козловка на площадку завода № 494 НКАП.
На старой площадке в Рязани организован филиал завода № 168, преобразованный в 05.1942 г. в самостоятельный завод № 463 НКАП.
С 09.1942 г. началось освоение производства УТ-2, в 1943 г. построен бомбардировочный вариант УТ-2МВ.
В конце 1943-начале 1944 г. часть специалистов завода переведены на завод № 468 в ОКБ гл. конструктора П.В. Цыбина.
В соответствии с пост. ГКО № 6639сс от 1.10.1944 г. и приказом № 640с/ 721/ ЦЗ от 31.10.1944 г. завод № 168 переведен из Волжска в  г. Ростов-на-Дону на площадку завода № 87 НКАП. На их базе создан единый завод № 168 НКАП. 1.03.1951 г. он передан из 11ГУ в ЮГУ, а с 1.07.1954 г.- в 1ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. В 1960-е  г. имел наименование «п/я 13». В 1977 г. на базе Ростовского вертолетного завода создано РВПО.
В 1953 г. началась подготовка к производству Ил-40. Представителем ОКБ на заводе назначен Н.Ф. Нагорнов. В 1956 г. производство было прекращено.
С 1956 г. завод перешел на производство вертолетов.
В 1961 г. на заводе организован филиал № 2 завода № 329. Организатором и первым руководителем филиала стал М.Б. Суворов.
В 10.1977 г. в серию запущен Ми-26.
ОАО «Роствертол» образовано 14.12.1992 г. В 2004 г. ОАО включало в себя 18 заводов и 11 дочерних предприятий, в т.ч. ЗАО «Завод пластмасс». «Роствертол» являлся крупнейшим вертолетным заводом в мире. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. В 12.2004 г. «Роствертол» вошел во вновь образованную Корпорацию «Вертолеты Миля». В 2007 г. входило в ОПК «Оборонпром».
В 11.2006 г. создано совместное предприятие «Роствертол Геликоптере Чайна Лтд.» с гонконгской компанией «Лекторн авиэйшн» для осуществления лизинга вертолетов Ми-26.
На 06.2002 г. первые два Ми-24П модифицированы в Ми-24ПН. В 2003 г. планировалось возобновить производство вертолетов- Ми-2А.Ъ"17 06 03
Работы (2004 г.): подготовка производства Ми-28Н, легкого учебно-тренировочного Ми-бОМАИ; программа модернизации Ми-26, Ми-24/ Ми-35.
В 2007 г. выпущено 7 предсерийных и первые 4 серийные Ми-28Н, в 2008 г. - 6 серийных машин.
Численность персонала (1.01.2002 г.)- 7339 чел., (2004 г.)- 7100 чел.
Директор (01.1940 г.-)- П.Е. Лишанин, (07.1941 г.)- М.А. Кутюрин, (-01.1943-05.1944 г.-)- И.М. Шпаков. Ген. директор (1979-2000 г.-)- М.В. Нагибин, (-2002-05 г.-)- Б.Н. Слюсарь.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- А.А. Кегеян. Зам. Гендиректора: по ВЭД (2002-04 г.)- А.Б. Шибитов; по реализации (2002 г.)- А.В. Колупаев; (2003 г.)- В. Павлов, (-2004-05 г.-)- П. Мотренко, (10.2004 г.)- М.Б. Флек.
Зам. гл. конструктора- А.Б. Шибитов, (2009 г.)- А. Латоцкий.
Гл. инженер (1976-79 г.)- М.В. Нагибин, (2002 г.)- И.А. Семенов,69 (2009 г.)- А. Варфоломеев.
Руководитель московского представительства (2004 г.)- Н.П. Зайцев.
Гл. конструкторы: (1941 г.)- П.В. Цыбин, (1941 г.)- Д.Н. Колесников.
Начальник летной службы- Ю. Шевченко.
Производство: самолеты: УТ-2 и УТ-2М (1942-47)- 935, По-2 (1947-49), Ил-ЮМ (1952-54), Ил-40 (1953)-6; планеры: КЦ-20 (1942-43), Як-14 (1949-51); вертолеты: Ми-1 (1956-60), Ми-6 (1957-59-), Ми-10- 40, Ми-24 (1973-2000-), Ми-35 (-2000-05-), Ми-26 (1977-2005-)- 300, Ми-28 (2004-05-), Ми-28Н (2005-09-)- 17; модернизация Ми-2А для МО (-2004-05-)- 22, Ми-35 (2005); капремонт Ми-26 (2004); в/винты для М-11 (1941); воздушные баллоны; боевые автоматические аэростаты «ДА» (БАД-3500), «БД» (БАБ-325) (I960-); топливозаправщики ТЗ-6 (2004): спортивный автомобиль «Ода», минигрузовик «Хомка», прицепы к легковым автомобилям (2004).
ОАО «ОКБ «Ростов-Миль» /344038  г. Ростов-на-Дону, ул. Новаторов, 5 тел. 97-72-54/ ТО, ремонт и модернизация Ми-2 (2004 г.).
Гендиректор (11.2004 г.)- И.П. Шимко (11982).

В 1934 г. в составе полярной авиации образовали Енисейскую авиагруппу с базированием в Красноярске, задачей которой ставилась эксплуатация линии Красноярск-Диксон и обеспечение ледовых разведок в северных морях. В Красноярске имелся сухопутный аэродром и гидробаза на Енисее, созданная на небольшом острове, поначалу известном как остров Бычий, а со временем получившем наименование остров Молокова. Остров отделялся от материка тихой заводью, называемой Абаканская протока. На нем имелся деревянный ангар, в котором с 1935 г. размещались ремонтные мастерские, позднее ставшие Красноярским авиаремонтным заводом - КАРЗ. Завод занимался ремонтом летающей техники Красноярской, Обской и Ленской авиагрупп. Благодаря своему ключевому положению и наличию КАРЗ, Красноярск считался основной базой полярной авиации в Сибири. Именно здесь на КАРЗе проходили ремонт большинство Дорнье "Валь", здесь, в Красноярске, начиная с 1933 г. и в течение пяти последующих лет базировались 5 таких летающих лодок (11970).

В 1934 г. Управление полярной авиации сообщало: "Необходимо отметить слабость поплавков на самолете МР-5". В сентябре того же года на Р-5а потерпел катастрофу пилот Дьяков. При взлете на Сенежском озере поплавки зарылись в воду и самолет скапотировал. Летчик, не успевший отстегнуть ремни, утонул. Поплавковые самолеты в полярной авиации не прижились. Слишком много было нареканий на плохую мореходность и недостаточную прочность поплавков. В конце концов в 1935 г. поплавковые машины сдали в школу полярных летчиков в Николаеве, где их переставили на колеса. А обычных П-5, летавших на лыжах, в ГУСМП всегда было много. Только за 1935 г. получили 26 новых самолетов (12034).

В 1934 Глававиапром получил от Главцветмета недавно пущенный завод в Сетуни (сейчас ВИЛС) и он стал 95. К 1940 выпускал до 23000 т в год (80,427).

В 1934 был создан Гипровоти (ГПИ-10 сейчас) - проектная организация приборостроения. К войне в подотрасли было - 6 заводов в Москве и области, 4 - в Ленинграде, 1 во Владимире. Было 24 тыс. чел. (80,428).

В 1934г. в ведении НКТП был институт проектирования предприятий приборостроения ГипроВОТИ (назывался также «Гипроточмаш») (10-й Государственный проектный институт (ГПИ-10, Гипро № 10) НКОП, НКАП, Государственный институт по проектированию заводов точного машиностроения («Гипроточмаш») НКТП, ГнпроВОТИ НКТП, НКОП, ГСПИ-10 МАП, ОАО «Проекты предприятий авиационного приборо- и агрегатостроения» («Авиаприборпроект») /121170 г. Москва ул. Кульнева, 3 тел. 148-74-73/). По пр. ВООМП № 30 от 21.02.1935г. Гипроточмаш включен в состав ВООМП по состоянию на 1.02.1935г. По пр. НКОП № 011с от 28.01.1937г. ГипроВОТИ переименован в 10-й ГПИ. По пр. № 59 от 14.02.1937г. передан в ведение ЮГУ НКОП, приказом № 263 от 31.07.1937г. утвержден Устав института, в 12.1938г. — в ведении ЮГУ. С 1939г. - в ведении НКАП, затем - МАП.
22.02.1937г. вышел приказ № 039 об организации в институте базы по стандартизации и взаимозаменяемости по аэронавигационным приборам.
Задачи института (1937г.): проектирование новых и реконструкция действующих заводов ЮГУ; руководство в системе ЮГУ работами по стандартизации, нормализации и взаимозаменяемости.
По пр. № 164сс от 14.05.1938г. требовалось к 1.06.1938г. переработать техпроекты заводов № 213 и 218 в связи с новой их специализацией.139
Работы (2001 г.): разработка проектов предприятий авиационного приборо- и агрегатостроения, точного машиностроения; разработка АСУТП гальванического производства.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. вошло в перечень стратегических предприятий. Численность персонала (2001 г.)- 200 чел.
Директор (1.11.1937г.-)- П.К. Объедков. Гендиректор (-1999-2001 г.-)- А.А. Немухин. Зам. директора (9.05.1938г.-)- А.Г. Василевский.
Гл. инженер (9.05.1938г.-)- А.Г. Василевский, (1938г.)- Волков, (2001 г.)- С.А. Арсеев (11982).69

В 1934 в Наркомтяжпроме с подачи Л.В.Курчевского образовали Управление уполномоченного специальных работ (УУСР).

В 1934 г. при непосредственной поддержке начальника вооружений РККА М.Н. Тухачевского и наркома тяжёлой промышленности Г.К. Орджоникидзе для расширения деятельности Курчевского создается Управление уполномоченного по специальным работам (сокращенно УСР - Управление специальных работ) при НКТП. Авиационный отдел в УСР возглавил Д.П. Григорович, который после испытаний и запуска в серию И-Z приступил к проектированию более совершенного пушечного истребителя ПИ-1, получившего также обозначение ДГ-52 ("Дмитрий Григорович - 52"). 
Этот самолёт создавался как скоростной моноплан с убираемым шасси и двигателем Райт R-1820F-3 "Циклон" мощностью 625 л.с. (у нас этот мотор выпускался позже в Перми как М-25), рассчитывался под установку двух динамореактивных пушек АПК-4 и двух пулемётов ШКАС. История появления ПИ-1 (ДГ-52) по имеющимся документам полностью не просматривается. Известно, что Алкснис требовал подготовить задание на машину, условно именовавшуюся тогда "ЗЕТ-бис", к 15 января 1934 г.
Основные требования к ней сформулировали еще в декабре 1933 г. Ка новом самолёте хотели исправить главные недостатки И-ЗЕТ: малый радиус действия, недостаточные скорость и потолок, неэффективное вооружение. "ЗЕТ-бис" должен был иметь максимальную скорость 350 км/ч, продолжительность полёта 3 - 4 ч, практический потолок 7000 - 8000 м, новые пушки с дальностью прицельной стрельбы 2000 - 2500 м
В документах конструкторского бюро Григоровича периода 1934 - 1935 гг. указывались расчётные характеристики этой машины. Они вполне укладывались в рамки задания, а скорость даже превосходила требуемую. Но новых ДРП с увеличенной дальностью стрельбы не имелось, поэтому в проект заложили всё те же АПК-4.
Расчётные характеристики ДГ-52
	Вес конструкции, кг
	568,7

	Полная нагрузка, кг
	565

	Площадь крыла, м2
	19,98

	Нагрузка на крыло, кг/м2
	94,0

	Весовая отдача
	32,4 %

	Скорость максимальная, км/ч:
	

	у земли
	368

	на высоте 3000 м
	410

	на высоте 5000 м
	389

	Скорость посадочная, км/ч:
	

	без щитков
	114

	со щитками
	97

	Время набора высоты 5000 м, мин
	8,6

	Потолок практический, м
	7700

	Длина пробега, м (продолжительность, с)
	175 (11,0)

	Дальность полёта, км:
	

	нормальная
	600

	максимальная
	1000


(12005).

В 1934 г. Вахмистров разработал комбинацию "Звено-З" (3-3), состоявшую из четырёхмоторного ТБ-3 и двух И-ЗЕТ (пушки Курчевского на них не устанавливались). На земле истребители подруливали под крыло бомбардировщика слева и справа, закреплялись на специальной плавающей подвеске, позволявшей в воздухе перед отцепкой опускать их на 0,5 м. Первый испытательный полёт 3-3 состоялся в июле 1934 г. Носителем ТБ-3 командовал П.М. Стефа- новский, истребителями И-Z управляли лётчики А.В. Короткое и И.Ф. Гродзь. При выполнении отцепки "ЗЕТ" Короткова воздушным потоком подсосало вверх, истребитель прорвал обшивку крыла носителя и застрял в нём. Пришлось выполнять аварийную посадку. К несчастью, в момент касания земли застрявший в ТБ-3 самолёт оторвался и скапотировал. Лётчик погиб. После этой катастрофы работы по "Звену-З" были прекращены.
Следующим вариантом составного самолёта с участием "ЗЕТа" стала система "Звено-5" (3-5), предусматривавшая подцепку одного И-ЗЕТ под ТБ-3 в воздухе. Для приёма истребителя под фюзеляжем четырёхмоторного носителя оборудовали специальную опускаемую ферму с масля- но-воздушными амортизаторами, которую закрепили на задних замках наружных бомбодержателей ДЕР-15. Опускание и подъём фермы осуществлялись из кабины бортмеханика при помощи ручной лебёдки с червячной самотормозящей передачей. На И-ЗЕТ также произвели дополнительные усовершенствования. 
В верхней части фюзеляжа истребителя смонтировали ферму подцепки с особым крюком, которым цеплялись за трапецию, спущенную с ТБ-3. Крюк имел фиксирующий замок и ограничительную штангу - она предохраняла воздушный винт от повреждений. Конструкцию крыла истребителя в районе нервюр № 12-14 усилили - на этих участках крыло после подтягивания упиралось в колёса ТБ-3. Дополнительным фиксатором И-ЗЕТ являлась верхняя часть фюзеляжа за заголовником пилота - её также дополнительно усилили (12005).

В 1934 (до 1938) в Ленинграде работало КБ-2 ОВИ РККА (отдела военных изобретений) - работали Г.М.Заславский, А.С.Бас-Дубов и Г.М.Семенов (92,478).

В 1934 года 1-й филиал завода им. Сталина (АМО), находящийся на углу улиц Краснопролетарской и Садово-Каретной, решением Правительства завод был передан в систему НКАП, а в 1935 году заводу присваивается № 119. В конце 1935 года заводом было получено задание по выпуску шасси самолетов И-16. В 1938 году в состав завода был влит весовой завод «Ильича» НК электропромышленности. В 1940 году завод полностью обеспечивал агрегатами шасси выпуск самолетов И-16 на заводе № 21, самолетов ДБ-3Ф на заводе № 39 и самолетов СП-84 на заводе № 84. С четвертого квартала 1940 года завод приступил к изготовлению и серийному выпуску шасси для самолетов ПЕ-2 и ЛАГГ-3. В октябре 1941 года завод был эвакуирован в Горький.
В Горьком завод разместился на производственных площадях бывш. завода «Гудок Октября» на площади завода им. Воробьева, производственных мастерских авиатехникума, мастерских Горремвеса). В 1942 году завод приступил к строительству собственных площадей по Арзамасскому шоссе, 14.
Директор – Волков А.
Адрес: Горький
Производственный профиль – шасси самолетов
Директора: С 11 декабря 1940 года по 19 февраля 1942 года – Попов А.Ф. С 8 февраля 1942 года по 23 июня 1944 года – Григорьев Г.М. С 25 июня 1944 года по 13 октября 1949 года – Солонин В.А. С 29 сентября 1949 года – Волков А.А. (9678).

На 1934 г. приходится начало интенсификации довоенной деятельности Амторга в области авиастроения. В этом году в США для закупки передовой техники и технологии была направлена специальная авиационная комиссия, возглавляемая инженером И.И. Погосским. На первый взгляд, комиссия особых достижений не добилась. Собственно, все её "свершения" ограничились осмотром самолёта-амфибии Северского SEV-3. Однако, лиха беда начало. В следующем году, по следам комиссии Погосского последовала новая комиссия, возглавляемая на этот раз А.Н. Туполевым. Результаты этой комиссии могут быть оценены двояко. С одной стороны, в течении 4-х месяцев были осмотрены многочисленные авиастроительные заводы, с другой стороны, выделенные комиссии 600000 $ были потрачены далеко не полностью. Комиссия приобрела только 2 самолёта – штурмовик Нортоп 2Е и пассажирский самолёт DC-2. Особую досаду руководства Амторга вызвал эпизод с истребителем Северского. Не смотря на настойчивые рекомендации Н.А. Соколова, комиссия Туполева не приобрела эту, по тем временам новейшую машину. Не исключено, что причина отказа от покупки истребителя была связана с тем, что её конструктор - А.Н. Прокофьев-Северский, а так же значительная часть его сотрудников были эмигрантами из России. Когда же к вопросу о закупке этого истребителя вернулись, поезд уже ушёл – Р-35 был принят на вооружение американских ВВС, сменив в роли основного истребителя Боинг Р-26, и "на сторону" уже не продавался. Его нельзя было не только покупать, но даже осматривать (11507).

В 1934 г. в НИИ ВВС на одном ТБ-1 смонтировали прожектор. Предполагалось, что этот самолет будет ночью подсвечивать вражеские бомбардировщики, которые потом подвергнутся атаке истребителей. Но прежде чем осветить противника, его надо найти в темноте. А никаких специальных средств обнаружения на борту не имелось. Эксперименты закончились неудачей. К идее "летающего прожектора" вернулись уже в ходе Великой Отечественной войны совсем с другой техникой (12001).

В 1934 г. конструкторскую бригаду Болховитинова перевели из ВВА им. Жуковского на завод № 22, где образовано КБ-22 для продолжения работ по самолету ДБ-А. Вероятно, в 1937 г. коллектив во главе с В.Ф. Болховитиновым переведен на завод № 124 для освоения производства ДБ-А.
Зам. начальника (06.1937 г.)- С.П. Галкин.
Начальники бригад: (06.1937 г.)- А.Н. Самбуров.
Начальники групп: аэродинамической (06.1937 г.)- Я.М. Курицкес; моторной (06.1937 г.)- В. Г. Зиновьев; электрогруппы (06.1937 г.)- Б.Е. Черток; аэронавигационной (06.1937 г.)- С. Г. Чижиков (11982).

В 1934 г. объявили конкурс на лучшую конструкцию комбинированного колесно-лыжного шасси. В большинстве проектов стандартное колесо проходило через вырез в лыже. При посадке на снег его выступающая часть просто утопала в нем. Были и более сложные варианты, в которых лыжа имела два положения и опускалась механическим или гидравлическим приводом. В победившей на конкурсе конструкции инженера Зубкова был применен зубчато-реечный механизм с гидроприводом. Обычные лыжи подвешивались между колесами и при необходимости опускались ниже их. Лыжно-колесное шасси, изготовлявшееся на заводе № 89, иногда использовали в Сибири и на Дальнем Востоке (12034).

В 1934 г. промышленности заказали экспериментальные образцы планирующих торпед, а также стабилизаторы автопилота, а уже в следующем году был сделан заказ на изготовление планирующих торпед и вспомогательных средств для их использования (3861).

В 1934 г. советские инженеры обратили внимание на ракеты Р. Тилинга. Подробный анализ полученных немецким инженером результатов при разработке и испытании КР со сложенным крылом сделали М.К. Тихонравов и С.П. Королев на 1-й Всесоюзной конференции по изучению стратосферы. Более подробно ракеты, разработанные Тилингом, С.П. Королев изучил в 1935 г. (Королев С.П. Крылатые ракеты и применение их для полета человека. Техника Воздушного Флота. 1935, № 7. С. 35–56.). Он подчеркивал, что «пороховые ракеты Тилинга и многих других изобретателей, если отбросить их скромное «почтовое» или «пассажирское» назначение, легко могут быть и, конечно, будут использованы в виде боевых средств, т.е. в качестве ракетных снарядов и торпед» (Королев С.П. Ракетный полет в стратосфере. Сб. «Пионеры ракетной техники. Ветчинкин, Глушко, Тихонравов». М.: Наука, 1972. С. 381–451.)
Общее руководство работами по теме крылатых ракет, как уже было сказано выше, осуществлял С.П. Королев. За жидкостные КР 06, 216, 212 класса «земля–земля» и 301 класса «воздух–земля» и «воздух–воздух» отвечал Е.С. Щетинков. За пороховые КР 217/1 и 217/2 класса «земля–воздух» отвечал М.П. Дрязгов, за создание средств автоматики отвечал С.А. Пивоваров, за обеспечение устойчивости КР – Б.В. Раушенбах (Архив Российской академии наук. Королев С.П. Крылатые ракеты (краткий обзор работ, проводившихся в РНИИ в 1932–1938 гг.), р. 4, оп. 14, д. 87.).
Может возникнуть вопрос: почему советские КР того периода получили такие странные названия – 212, 216, 217/1? Ответ простой: 2-й отдел РНИИ, 12-я, 16-я или 17-я тема, 1-я модификация.
Кстати, именно тогда Королев дал определение: «Крылатая ракета – летательный аппарат, приводимый в движение двигателем прямой реакции и имеющий поверхности, развивающие при полете в воздухе подъемную силу. Полет может преследовать достижение наибольшей высоты подъема с последующим планированием и посадкой или дальности, т.е. покрытие наибольшего расстояния по прямой или по заданному маршруту» (11686).

В 1934 г. было образовано КБТ (КБ Таубина) для разработки авиационных артиллерийских систем. С 1937 г. называлось ОКБ-16. 
По договору № 72128 от 20.01.1939 г. ОКБ-16 должно было изготовить для ВМФ автоматические корабельные гранатометы калибра 40,8 мм и 60 мм. Однако это не было выполнено.
В соответствии с постановлением СМ № 5119-2226 от 15.12.1951 г. начались работы по НУР 5П на базе трофейных ракет R-4М «Оркан» и «Шланге». Постановлением СМ № 541-335 от 22.03.1955 г. снаряд под обозначением С-5 (АРС-57) принят на вооружение.
В 09.1960 г. вышло постановление СМ СССР о создании ЗРК «Стрела-1» (9К31, гл. конструктор- А.Э. Нудельман). 
24.07.1969 г. – постановление о разработке ЗРК «Стрела-10СВ» (9К35).
В 1980-е г. работы по проектированию наземного оборудования ракетных комплексов.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Гл. конструктор ОКБ (1934-40 г.-)- Я.Г. Таубин, (1943-87 г.)- А.Э. Нудельман.
Начальник КБ (1987-91 г.)- Б.В. Смирнов. Начальник/ гл. конструктор (1991-2002 г.-)- Б.В. Смирнов.
Гл. конструкторы (1948 г.)- А.А. Рихтер (до этого работал на Ижевском заводе) (НР-23, Р-23), (начало 1950-х)- О. Жирных (145-ПШ).
Работали (1950-е)- П.П. Грибков, (1957 г.)- В.Я. Неменов (НН-37).
Создано: прицел "97-П"; пушки НС-37 ("11П", 1942), НС-23 (1944), Н-37 (пнв в 1947), НР-23 (1948 г.), НС-45, НН-30 (291П), НН-37 (пнв в 1957), Р-23 (1959); корабельная пушка 145-ПШ (начало 1950-х, опытная);
НУРС: С-5 (АРС-57, "5П"), С-5М, -МО, -К, -КО, -С (пнв в 1960-е); С-25, С-25ОФ (1979 г.), -ОФМ, -Л, -ЛД (1985 г.); "235П"; ЗРК: "Стрела-1 (9К31, пнв в 1968 г.), «Стрела-1М» (пнв в 1970 г.), «Стрела-10СВ» (9К35, пнв в 1976 г.), «Стрела -10М» (9К35М, пнв в 1979 г.), «Стрела-10М2» (пнв в 1981 г.), «Стрела-10М3» (9К35М3, «Китобой», пнв в 1989 г.);57 танковый ПТРК "Кобра", пушка "26 III" для кормовой установки ДК-20С для Ту-22; ЗУР 9М37 для ЗРК «Стрела-10СВ» (1969); гранатометы АГС-17 "Пламя", АГМ-17М, АГС-17А; ПТРК "Фаланга" 2К8 (пнв в 1962 г.), «Фаланга-М» 9К8 (пнв в 1968 г.), «Фаланга-П» (пнв в 1969 г.), «Флейта» (пнв в 1972 г.);58 ЗРАК «Пальма», ЗРПК «Сосна»; система активной обороны орбитальных станций.
ОКБ-16 НКБ, МВ, МОП, КБ Таубина (КБТ), КБ точного машиностроения (КБТМ) ГКОТ, МОП, ФГУП «КБ «Точмаш» им. А.Э. Нудельмана
117342, г. Москва, ул. Введенского, 8 тел. 333-01-65, 333-84-77 (10776).

В 1934 г. на базе небольшого инструментального завода было образовано КБТ (ОКБ-16 НКОП, НКВ, MB, МОП, КБ Я. Г. Таубина (КБТ) нктп, КБ точного машиностроения (КБТМ) ГКОТ, МОП, ФГУП «КБ точного машиностроения («Точмаш») им. А.Э. Нудельмана» /117342  г. Москва ул. Введенского, 8 тел. 333-01-65,333-84-77/) для разработки автоматического пехотного гранатомета. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. КБТ переименовано в ОКБ-16, в 12.1938 г. КБ-16 - в ведении ЗГУ НКОП. В 02.1939 г. КБ-16 ЗГУ передано в ведение ЗГУ НКВ. В 1940 г. в состав ОКБ передан весь завод.
Разработка авиационных артиллерийских систем.
По договору № 72128 от 20.01.1939 г. ОКБ-16 должно было изготовить для ВМФ автоматические корабельные гранатометы калибра 40,8 мм и 60 мм. Однако это не было выполнено.
30.12.1942 г. вышло постановление ГКО № 2674 об организации на заводе серийного производства 37-мм авиационной пушки. В соответствии с пост. ГКО № 3949 от 18.08.1943 г. 45-мм пушка разработки ОКБ (НС-45) запущена в производство.
Пост. ГКО № 6680 от 10.10.1944 г. пушка НС-23 пнв.
В соответствии с пост. СМ № 5119-2226 от 15.12.1951 г. начались работы по НУР 5П на базе трофейных ракет R-4M «Оркан» и «Шланге». Пост. СМ СССР № 541-335 от 22.03.1955 г. снаряд под обозначением С-5 (АРС-57) принят на вооружение. 7.09.1961 г. вышло постановление № 830-354 «Об ускорении работ по внедрению системы ракетного оружия С-5... на вооружение СА и о ее серийном производстве».
В 09.1960 г. вышло постановление СМ СССР о создании ЗРК «Стрела-1» (9К31). Пост. № 281-104 от 25.04.1968 г. комплекс пнв. 24.07.1969 г. - постановление о разработке ЗРК «Стрела-ЮСВ» (9К35).
В середине 1960-х  г. начата разработка нового вида высокоточного артвооружения на базе импульсной коррекции конечного участка траектории (RCIC-технология). Далее эти работы переданы в НТК «Аметех».
Велись разработки лазерных комплексов спецназначения.
В 1980-е  г. работы по проектированию наземного оборудования ракетных комплексов.30
В 1996 г. вошло в состав ТПФГ «Точность». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 2006 г. введены в строй мощности по высокоточной обработке деталей из легких сплавов.
Гл. конструктор (1934-05.1941 г.)- Я. Г. Таубин (МП-3, -6) (репрессирован), (1941-86 г.)- А.Э. Нудельман (НН-37, НС-23, Стрела-1) {21.08.1912-2.08.1996}, (1991-2002 г.-)- Б.В. Смирнов.69 Ген. конструктор (-2004-06 г.)- О.В. Короткое.
Зам. гл. конструктора (1940 г.)- А.Э. Нудельман.
Начальник (06.1937 г.)- Я. Г. Таубин, (-1943-86 г.)- А.Э. Нудельман, (1987-2002 г.-)- Б.В. Смирнов,69 (-2004-06 г.> О.В. Короткое.
Гл. конструкторы: (1948 г.)- А.А. Рихтер (НР-23, Р-23), (начало 1950-х)- О. Жирных (145-ПШ); направления (2006 г.)- Н. Петров.
Начальники отделов: КО (2006 г.)- А. Корнеев; ВЭС (2006 г.)- В. Копылов.
Ведущие конструкторы: (-1947-57 г.-)- В .Я. Неменов (Н-37, НН-37).
Создано: пушки: авиационные: 23-мм МП-3 («мотор-пушка», 1937), МП-6 (1940), НС-23 (пнв 10.10.1944 г.), НР-23 (1948), Р-23 (1959); 37-мм НС-37 («11П-37», 1942), Н-37 (пнв в 1947 г.), НР-30, НС-45 (1943), НН-30 (291П), 210-П и 220-П для М-4 (проекты, 1950-е); противотанковая 57-мм РШР для Ту-2 (опытная, 1946), НН-37 (пнв в 1957 г.), «26 III» для кормовой установки ДК-20С Ту-22; танковые: 23-мм ПТ-23ТБ (1940), ТНШ-1 (ТНШ-20, «танковая Нудельмана-Шпитального») (пнв 1.12.1941 г.); корабельные: 25-мм 110-ПМ (1950-е), 145-мм ПШ (начало 1950-х, опытная); прицел «97-П»;
НУРС: С-5 (АРС-57, «5П»), С-5М, -МО, -К, -КО, -С (пнв в 1960-е); УРВП С-25, С-250Ф (1979 г.), -ОФМ, -Л, - ЛД (1985 г.); «235П»; ЗРК: «Стрела-1» (9К31, пнв 25.04.1968 г.), «Стрела-1М» (пнв в 1970 г.), «Стрела-ЮСВ» (9К35, пнв в 1976 г.), «Стрела -ЮМ» (9К35М, пнв в 1979 г.), «Стрела-10М2» (пнв в 1981 г.), «Стрела-ЮМЗ» (9K35M3, «Китобой», пнв в 1989 г.),57 «Стрела-10М4» (экспортный- «Сосна») (2000-е); танковый ПТРК «Кобра»; ЗУР 9М37 для ЗРК «Стрела-ЮСВ» (1969); гранатометы АГС-17 «Пламя», АГМ-17М, АГС-17А; ПТРК «Фаланга» 2К8 (пнв в 1962 г.), «Фаланга-М» 9К8 (пнв в 1968 г.), «Фаланга-П» (пнв в 1969 г.), «Флейта» (пнв в 1972 г.);58 корабельный ЗРАК «Пальма», ЗРПК «Сосна»; система активной обороны (САО) орбитальных станций и КА; переносной автоматизированный прибор оптико-электронного противодействия ПАПВ (11982).

В 1934 ШКАС стоил 5000 руб., т.е. в 5 раз дороже ПВ-1 (1808,9).

В 1934 г. в Экспериментальном институте НКТП, руководимом П.И. Гроховским, самолёт И-5 оснастили мощными подкрыльными держателями под две бомбы по 250 кг. По тем временам это была нормальная нагрузка одномоторного бомбардировщика. Машина получила обозначение Г-50. Сделали два варианта подвески, в обоих случаях держатели размещались под корневой частью нижнего крыла. Лётные испытания, проходившие в НИИ ВВС в октябре 1935 г., показали резкое ухудшение всех характеристик самолёта. Нагрузка в полтонны явно была чрезмерна для маленького истребителя. Взлетал он с огромным трудом, разбегаясь очень долго. В ходе испытаний 250-кг бомбы бросали и с пикирования - это был первый советский пикирующий бомбардировщик (11997).

С 1934 года в производство завода Мостяжарт стали поступать заказы на авиабомбы разных калибров, а гражданская продукция сокращалась. С 1934-35 гг. производство авиабомб являлось основным видом продукции завода. С 1939 года завод полностью освободился от гражданской продукции и всецело по штамповальному производству выпускал для армии средств химзащиты, а по механосборочному производству корпуса авиабомб разных калибров и назначений без их снаряжения. В 1941 году завод был эвакуирован: штамповальное производство в г. Дзержинск, где оно и перешло в химическую промышленность, а механо-сборочное производство в Миассы. С возвращением из эвакуации механосборочные цеха вновь стали продолжать выпуск авиабомб и в том числе чугунных, а в начале 1945 года – литье ручных фугасных гранат с их обработкой без снаряжения. В 1947 году по решению Министерства с/х машиностроения часть производственных корпусов завода совместно с оборудованием, рабсилой и обслуживающим персоналом были переданы КБ-2 МСХМ занимавшемуся реактивной техникой. С данного момента завод № 67 начал перестройку производства под тематику КБ-2, т.е. новую реактивную технику и одновременно продолжал выпуск корпусов разного вида авиабомб под пороховое снаряжение как по плану предприятия, так и для ГСКБ-47, НИИ-1 и др. организаций. В 1951 году по решению Правительства от 15 декабря 1951 года за № 5119-2226 на базе завода и КБ-2 был создан НИИ № 642, а завод как опытная производственная база при НИИ с профилем выпуска новой реактивной техники. В 1953 году ввиду реорганизации МСМ, ГСНИИ-642 перешел в ведение Министерства машиностроения и в том же 1953 году по Постановлению Правительства от 24 августа 1953 года за № 2260-921сс был передан в Министерство оборонной промышленности. В 1955 году по решению правительства от 2 апреля 1955 года за № 624-38сс ГСНИИ-642 был передан в подчинение Министерства общего машиностроения, а в 1956 году по решению Правительства от 31 августа 1956 года за № 1238-629 перешел в подчинение МАП, продолжая выпуск разных видов авиабомб без их снаряжения.
Начиная с 1955 года опытный завод при ГСНИИ-642 постепенно сокращал выпуск корпусов разных видов пороховых авиабомб перестраиваясь на выпуск новой техники. С 1956 года основным профилем ГСНИИ-642 является изготовление управляемых бомб и самолетов-снарядов. В 1957 году по приказу МАП от 6 ноября 1957 года за № 368сс ГСНИИ-642 объединен с ОКБ-52 и дальнейшая реконструкция производства проходит всецело по профилю и тематике ОКБ-52.
Бывш. завод «Мастяжарт»; Московский ремонтный артиллерийский завод; завод № 67 им. Тимошенко; Опытный завод № 67 при НИИ-642 и впоследствии завод № 642 при ОКБ-52.
Директора: С 1918 г. по 1922 г. – Розанов Н.Ф. С 1923 г. по 1924 г. – Лазько М.Н. С 1924 г. по 1925 г. – Королев С 1925 г. по 1926 г. – Кошелев Л.М. С 1927 г. по 1929 г. – Петрашко И.И. С 1930 г. по 1931 г. – Кузьмичев М.Г. С 1932 г. по 1933 г. – Семенов С 1934 г. по 1935 г. – Крынкин П.Г. С 1936 г. по 1937 г. – Фум С.Б. С 1937 г. по 1939 г. – Масальский М.Г. С 1940 г. по 1941 г. – Базаров В.И. С 1946 г. по 1948 г. – Невструев М.А. С 1948 г. по 1952 г. – Фролов А.В. С 1952 г. по 1955 г. – Титов Н.И. 1955 г. – Медков М.Г. С 1955 г. по 1956 г. – завод и институт Горемыкин П.Н. и Крупнов Н.И. С 1956 г. по 1957 г. –Дятлов Д.Г. С декабря 1957 года – гл. конструктор НИИ-642 Челомей В.Н. С 1958 года – Шаповалов А.И.
Гл. конструкторы: С 1918 г. по 1925 г. – Арефьев А. С 1925 г. по 1929 г. – Буховский С 1930 г. по 1935 г. – Орский И.Н. С 1936 г. по 1939 г. – Лобанов Н.М. С 1940 г. по 1946 г. – Срогович С.Я. С 1946 г. по 1955 г. – Виноградов К.И. С 1955 г. по 1956 г. – Надирадзе, Орлов, Свечарник С 1956 г. по 1957 г. – Надирадзе, Мосолов С декабря 1957 года – Челомей В.Н.
Адрес: Москва, Семеновская застава, Вельяминовская ул., д. 32, п/я 2350
Производственный профиль – опытно-экспериментальное производство управляемых авиабомб и самолетов-снарядов (9863).

В 1934 году промышленности заказали экспериментальные образцы ПТ, а также стабилизаторы автопилота. Надежность автопилота подтвердилась во время его лабораторных испытаний. Для разработки специальных образцов ПТ против кораблей и береговых баз в 1935 году был заключен договор с Особым конструкторским бюро военного отдела технических изобретений. Комиссия Управления морских сил (УМС) РККА рекомендовала установить следующие обозначения различных типов летающих торпед:
а) для безмоторных планирующих торпед с дальностью полета 30-50 км — ДПТ (дальнобойная планирующая торпеда), кодовое обозначение "Волк";
б) для оборудованных мотором (обычным винтовым или ракетным) с дальностью полета 100-200 км — ЛТДЦ (летающая торпеда дальнего действия);
в) для безмоторных ПТ на жестком буксире — БМП (буксируемый минный планер), кодовое обозначение "Вепрь" (12040).

В 1934 была принята на вооружение ТУР-8 Н.Ф.Токарева - первая в мире с непрерывном ленточным питанием. Дугу заменили профилем, который был рукавом. Узел закрепления пулемета использовали на ШКАС и дальше (85,458).

В 1934 на ленинградском заводе 7 запустили массовое производство ДРП - авиационная - АПК-4 (203,28), затем серия на заводе 8 в Подлипках и ленинградском "Большевике" (203,29).

С 1934 года начали разрабатываться различные варианты доставки танков Т-37А по воздуху посадочным способом. Таким образом предполагалось использовать эти машины в составе воздушно-десантных подразделений для захвата различных объектов в тылу противника. Доставку танков предполагалось осуществлять путем их подвески под фюзеляжем бомбардировщиков ТБ-3. В 30-е годы было разработано большое количество различных вариантов подвесок, большая часть из которых осталась в опытных образцах. Лишь вариант ПГ-12, разработанный в Экспериментальном институте НКТП под руководством П.Гороховского, был использован для доставки нескольких танков по воздуху в ходе Киевских маневров, проходивших в сентябре 1935 года. Подвеска ПГ-12 имела специальные быстроразъемные узлы, позволявшие отделить танк от самолета без выхода экипажа. Для этого у штурмана имелась специальная ручка. 
Еще одной интересной работой по десантированию Т-37А были опыты по сбросу танков на воду. Такие испытания были проведены в октябре 1936 года на Медвежьих озерах под Москвой. Работы по проектированию подвески и механизма сброса велись под руководством начальника проектно-конструкторского сектора научно-испытательного отдела ВАММ им. Сталина военного инженера 3 ранга Ж.Котина. Сброс танка в озеро осуществлялся с минимально возможной высоты – 15-20 метров. Для предохранения танка при ударе о воду под днищем машины монтировались специальные амортизирующие приспособления различных типов: дубовые брусья, брезентовый экран с сосновыми рейками и еловый лапник, уложенный между экраном и днищем танка. В ходе испытаний был проведен сброс на воду трех Т-37А с различными вариантами амортизации, из которых наиболее удачным оказался вариант с еловым лапником. Тем не менее, все три танка получили серьезные повреждения днища при ударе о воду и затонули. Поэтому дальнейшие эксперименты по сбросу Т-37А были прекращены (11237).

В 1934 г. на вооружение приняли бомбу ФАБ-2000, которую также включили в комплект вооружения ТБ-3. Крепилась она снаружи на поясной подвеске и создавала определенные трудности для экипажа бомбардировщика. Зато на испытаниях взрыв разрушил трехметровой толщины бетонный потолок каземата, укрепленный стальной арматурой. Такая бомба могла бы эффективно использоваться и против кораблей. Не обязательно было даже попадать в него: гидродинамический удар мог проломить бронированный борт при взрыве в воде неподалеку. Но для этого требовались специальные гидростатические взрыватели, а их на ФАБ-2000 не имелось. Обычные же взрыватели срабатывали только при прямом попадании.
Для бомбардировщиков-гигантов подобные бомбы должны были стать нормой, причем в ряде случаев предусматривалась и их внутренняя подвеска в фюзеляже. Объем бомбоотсеков многих "супербомбовозов" и их грузоподъемность позволяли разместить и более тяжелые боеприпасы. Например, не построенный ТБ-4бис без проблем мог, например, увезти пятитонную ФАБ-5000 образца 1943 г. Но подобные бомбы программами перевооружения ВВС в 30-х годах не предусматривались.
Дело в том, что применение бомб большого калибра специфично высокой концентрацией поражающего действия. Они эффективны против бетонированных оборонительных сооружений, плотин, больших мостов, промышленных предприятий. Бомбить ими войска на передовой, аэродромы и даже города неэффективно. Здесь лучше использовать боеприпасы малых и средних калибров, которыми можно накрыть большую площадь. Поэтому основными во всех проектах и построенных опытных образцах бомбардировщиков-гигантов считались фугасные бомбы весом в 100 кг, 250 кг и 500 кг. Но бомбы калибром менее 50 кг тоже не предусматривались. Дело в том, что количество замков в кассетах было ограничено. Уже в случае с "пятидесятками" полностью использовать грузоподъемность самолета типа ТБ-3 становилось невозможным. Но именно мелкие боеприпасы с наибольшей эффективностью поражали пехоту, артиллерию, автоколонны, аэродромы.
Позже эту проблему решили созданием кассетных боеприпасов. Первая одноразовая бомбовая кассета Г-59, созданная в Осконбюро, предназначалась для заполнения маленькими зажигательными бомбочками. Их туда влезало 300 штук. Но на вооружение ее не приняли. Зато ротатив- но-рассеивающие бомбы РРАБ оказались куда успешнее. Они представляли собой одноразовые кассеты, наполненные мелкими боеприпасами. После сброса косые лопасти хвостовика РРАБ, работающие как турбина, раскручивали корпус, пока центробежная сила не открывала замки и разбрасывала уложенные внутри бомбочки. Три типа РРАБ, по габаритам соответствовавшие фугасным бомбам калибра 100 кг, 250 кг и 500 кг, вошли впервые в состав вооружения ТБ-3. Возможность несения ротативно-рассеивающих бомб предусматривалась в заданиях на все многомоторные бомбовозы. 
Для тяжелых бомбардировщиков в список возможных вариантов загрузки бомбами обязательно включали бронебойные. В 1933 г. на вооружение ВВС поступила БРАБ-220, немного позже - БРАБ-500 и БРАБ-1000. Предполагалось, что их будут применять против кораблей и как бетонобой- ные - по береговым сооружениям (12036).

С 1934 г. немного усовершенствованную копию ДАП-200 выпускал московский завод "Компрессор". С 1934 г. немного усовершенствованную копию ДАП-200 выпускал московский завод "Компрессор". Эти устройства неоднократно пытались заменить отечественными. Предлагался, например, аппарат конструкции Н.А. Лукина, разработанный в Научно-исследовательском химическом институте (НИХИ). По сравнению с Д-200 он был легче на 123 кг и проще в обслуживании - смесь выдавливалась не сжатым воздухом, а напором набегающего потока. В первый раз прибор Лукина испытали на ТБ-3 в ноябре-декабре 1934 г. Завеса получалась неравномерной: расход зависел от напора в баке, а средний расход смеси оказался выше, чем у Д-200. Повторно аппаратуру Лукина представили на испытания в мае 1935 г. Завесу ставили у Переяславльского озера. Недостатки остались примерно теми же. Вывод: "...испытания не выдержал". Более к нему не возвращались (12036).

С 1934 г. стали экспериментировать с ампулами из тонкой латуни или белой жести. Начав с изготовления литровых и полуторалитровых ампул из латуни, в 1936 г. на заводе № 67 приступили к массовому выпуску жестяных ампул АЖ-2. Они должны были заправляться отравляющими веществами непосредственно на аэродроме из разливочных станций. Для длительного хранения предназначались модификации АЖ-2НОВ и АЖ-2СОВ, покрытые изнутри бакелитовой смолой.
Далеко не сразу добились приемлемого качества. Жестяные ампулы подтекали, а вот при падении на землю лопались не всегда. До 80% жидкости после разрушения оставалось в смятом шаре и испарялось слишком медленно.
Ампулы собирались сбрасывать сериями или залпом из специальных кассет. Разрабатывались кассеты для внутреннего размещения в бомбоотсеке самолета или на наружной подвеске, одноразовые и многоразового использования.
Впервые подобные конструкции были внесены в план НИИ ВВС на 1932 г. Они предназначались для самолетов ТБ-4 и МИ-3. Реально работы развернулись к началу 1933 г. Ими занимались параллельно Осконпробюро ВВС, НИИ ВВС и ЦАГИ. Позже подключился также завод № 145, где выпускали авиационное вооружение.
В Осконпробюро под руководством П.И. Гроховского создали кассету Г-52. Она предназначалась для биплана Р-5. В целом на самолете находилось 1600 небольших стеклянных ампул. Они сбрасывались пачками по восемь штук, пачка раскрывалась при падении. Другая работа, по кассете на 9000 ампул для тяжелого бомбардировщика ТБ-3, заложенная в план 1933 г., видимо, осталась незаконченной.
В ЦАГИ вели работу над кассетами и для тяжелых, и для легких бомбардировщиков. Созданные в 1933 г. для гигантского бомбовоза ТБ-4, так и не запущенного в серию, ампульные кассеты АК-2 приспособили для установки во внутреннем кассетном бомбодержателе КД-2 бомбардировщика ТБ-3.
Кассета АК-2 представляла собой пакет из 16 труб ("колодцев"), в которые укладывались шары, по 15 литровых жестяных ампул в каждой трубе. Итого получалось 240 ампул в одной кассете. Загрузку осуществляли на земле, затем лебедкой поднимали кассету в бом- боотсек. На это три человека тратили два часа.
Крышки внизу труб открывались вместе со створками бомбоотсека при помощи системы тяг. Сброс шел по команде от бомбосбрасывателя - механического СБР-9 или электрического ЭСБР-2. Механика позволяла сбрасывать из каждой кассеты по 60 шаров в четыре приема, электрическая система - порциями с заданными интервалами времени.
Пустая кассета весила 54,5 кг. ТБ-3 брал четыре таких кассеты, всего самолет нес 1200 кг чистого иприта или люизита. Испытания кассеты на бомбардировщике проводились в июне 1935 г. На следующий год заказали дюжину штук для дополнительных испытаний (12043).

В 1934 г. пришли к выводу о бесперспективности применения в РС зарядов из ПТП, и все исследовательские работы с порохом этой рецептуры прекратили. Из пороков же рецептуры и до середины 30-х годов изготовили около 60 т ракетных зарядов. Этого оказалось достаточно для завершения широкой программы стендовых и наземных огневых проверок РС. В связи с возросшей потребностью в РЗ из порохов рецептуры Н, начиная с 1935 г., их производство начали переводить на Украину под контролем А.С.Бакаева, Б.П.Фомина и В.С.Дернового. Накопленный заводом №59 НКОП опыт изготовления баллиститного пороха для морской артиллерии позволил сразу приступить к изготовлению РЗ с габаритами шашек 24/6-57,5 мм для снарядов РС-82. Опыты по сжиганию передового образца, проведенные «в материальной части, доставленной на завод лично Ю.А.Победоносцевым», показали вполне приемлемые результаты. Из-за отсутствия стендов испытания проводили на открытой площадке полигона завода. Затем последовали этапы отработки технологии получения шашек диаметром 40 мм к РС-132, а также создания экспериментальной базы стендовых испытаний и инструмента для формования шашек. Технологическая оснастка пороховых предприятий определила и уровень перспективности их продукции. На старом оборудовании завода №6 НКОП изготавливали только короткие пороховые шашки для составных РЗ ракетных снарядов и авиабомб с дополнительными скоростями. А более новое оборудование завода №59 НКОП к 1940 г. позволило формовать шашки длиной до 1400 мм. Сравнительные опыты подтвердили реальность производства и явные преимущества полноразмерныхзарядов из пороховых трубок требуемой длины (230 мм для РС-82, 288 мм для РС-132 и 640 мм для ракетных авиабомб) относительно составных РЗ из коротких шашек. Это позволяло улучшить внутрибаллистические характеристики и повысить надежность старта боевых ракет.
Однако, как утверждал Ю.А.Победоносцев, перемещение производственной базы весьма своеобразно повлияло на качество продукции - сказались новые заводские условия, оборудование и даже иной климат.
К примеру, было замечено, что если партию шашек сдавали ранним утром, то при их горении в камерах давление было нормальным. Во второй же половине дня оно, как правило, повышалось, и всю партию шашек браковали. Оказывается, на ход процесса формования шашек сильно воздействовала температура воздуха и его влажность. Более того, химики-органики утверждают, что к производству пороха следовало относиться подобно пекарям-хлебопекам, пестующим свое тесто. Мистика, но последние уверены, что дрожжевые микроорганизмы чувствительны к биополю рабочих, и качество хлеба от этого сильно зависит.
Многочисленные заводские испытания на стенде дали этому исследователю прекрасный статистический материал для дальнейшей работы по оптимизации расчетов заряда, диаметра критического сечения сопла и пр., а также серьезных теоретических обобщений.
Наиболее существенным преимущество баллиститных порохов перед пироксилиновыми было в скорости производственного цикла (не более двух суток). Производство НГВ не требовало длительного удаления летучего растворителя путем провялки и вымочки. Кроме того, появилась возможность изготавливать из них крупные элементы с большой толщиной горящего свода, а пироксилиновые не позволяли равномерно удалять остаточный растворитель изо всей толщи. Дополняли эти качества баллиститных порохов и другие плюсы - меньшие себестоимость и гигроскопичность, а также высокая физическая стабильность и постоянство баллистических характеристик.
На начальном этапе серийного производства пороха рецептуры НГВ в некоторых случаях стендовые испытания зарядов сопровождались резким увеличением давления продуктов горения в ракетной камере. Приина - в увеличении площади горения шашек из-за наличия случайно заполированного в них воздуха. На борьбу с этим явлением также было потрачено много сил и времени. В итоге технологический процесс по-пороховых шашек без воздушных включений и других видов доработали (11402).

С 1934 г. в РНИИ НКТП начались первые систематические наземные испытания авиационных РС с целью повышения безотказности воспламенения РЗ, определения начальной скорости снарядов и эффективности их БЧ. То есть, до этого основное устремление разработчиков концентрировалось на проблемах (во-первых), чтобы снаряд полетел, во-вторых, полетел стабильно и, в-третьих, полетел куда надо. Но до выбора оптимальной конструкции БЧ дело дошло только в 1936 г. и включало исследования дальности разлета осколков и эффективности их действия по воздушным целям различного типа.
Первые опытные партии РС начали снаряжать ВВ с 1935 г. в целях исследования и отработки боевых свойств БЧ. Для этого было достаточно ощностей сборочных мастерских испытательной станции при НИИ-3 НКТП. В предвоенный период там работали такие профессионалы и знатоки своего дела как мастера Савин, Усанов, Лебедев, Марков, Кузнецов, начальник сборочной мастерской техник испытательной станции Малыгин, пиротехник Прозорова, начальник испытательной станции интендант 2 ранга Буторин и пр. Промышленное снаряжание больших партий опытных РС или малых партий РС больших калибров проводилось на тех же заводах, где снаряжали артснаряды и авиабомбы - №12, 80 и 55.
Первые испытания показали, что штатные ракетные боеприпасы калибра 82 мм обладали радиусом сплошного поражения 6-7 м, а некоторые крупные фрагменты их БЧ разлетались на дальности до 180 м. Осколочные РС калибра 132 мм с дробящимися корпусами БЧ обладали радиусом сплошного поражения 8-10 м и радиусом разлета осколков до 220 м.
Поскольку исключить образование непродуктивных (мелких) осколков при дроблении корпуса БЧ было практически невозможно, свести к минимуму их количество было призвано организованное дробление корпуса боеприпаса. В нашей стране наибольшим авторитетом в этой области в тот период пользовался А.А.Гартц, работавший в ЛФ НИИ-24 НКОП. Документы косвенно свидетельствуют, что именно ему принадлежат рекомендации нанести 20 продольных и одну поперечную осколочную насечку (риски) на корпусах БЧ снарядов РОС-82 и РОС-132 (11402).

В 1934 г. в калибре 132 мм начался неизбежный для авиации «процесс укорачивания ведущей част ракетных орудий». Изготовленные для стрельбы с бомбардировщиков ТБ-3 опытные четырехзарядные пусковые станки с длиной направляющих более 2 м подвесить без проблем можно было только под эту машину. Под крылом разведчика Р-6 или бомбардировщика СБ их не давали поместить меньшие расстояния между лонжеронами.
Однако теоретически более короткие направляющие увеличивали показатели рассеивании снарядов при стрельбе. Провести экспериментальную НИР на рассеивание воздушных разрывов РС-132 модели 1458 предстояло начальнику 1 отдела Ф.Н.Пойде. Для этого в начале 1934 г. изготовили «обычное спусковое приспособление, но с укороченной на 700 мм длиной направляющих так, что путь снаряда в нем составил 1.25 м», а в опытной мастерской АНИИ - партию из 19 боевых РС.
Стрельбу на Софринском артполигоие вели из пусковой с умами возвышения 10". Орудие наводили при помощи артиллерийской панорамы и квадранта. Два поста наблюдательной службы размещались на линии батареи и были оснащенных стереотрубами. Из 19 снарядов пять отстреляли из спускового приспособления обычной длины, два были пристрелочными из модернизированного орудия, а остальные снаряды - заряженными и оснащенными дистанционными трубками АГДТ с установкой времени срабатывания на 7 с.
«Ведомость выпушенных РС-82 с самолетов И-5 Таблица 1.52
	№ самолета

	Наземная стрельба из агрегата, выстр.
	Всего с земли, выстр.

	Воздушная стрельба из агрегата выстр.
	Всего в воздухе, выстр.

	Всего отстрел. Снар.


	

	правого

	левого

	

	правою

	левого

	

	


	4431

	31

	41

	72

	88

	86

	174

	24


	4268

	36

	51

	87

	192

	168

	360

	44


	ИТОГ

	67

	92

	159

	260

	254

	534

	69



Дальность разрывов составила 1650 м, а вероятное отклонение по боковому направлению — 1/25 дистанции огня, что оказалось значительно хужже, чем при стрельбе с полноразмерных направляющих (тогда отклонение по боковому направлению соответствовало 1/69 дистанции огня). Испытатели объяснили эго меньшей начальной скоростью снаряда при сходе с направляющих, в связи с чем устойчивость его на траектории уменьшалась. Таким образом, укорачивание орудия для данного типа снаряда «не могло быть принято без ущерба для меткости стрельбы». Но эти выводы Пойды были справедливы только для стрельбы в наземных условиях. Между тем в этот период с самолетов в полете результаты стредьб еще не аншгазировали, и о влиянии скорости носителя на рассеивание снарядов не задумывались (11402).

Когда в 1934 г. появились бугельные направляющие, использовать трубки Комарова стало небезопасно. Однако проекты авиационных автоматических установок для стрельбы РС. даже несмотря на то, что проектировали их специалисты ствольной артиллерии, все равно предусматривалось применять с 22-секундными трубками Комарова.
К 1932 г. конструкцию трубок Комарова в авиации усовершенствовали для оснащения ими авиабомб. В итоге АГДТ - авиационная головная дистанционная трубка - приобрела три ступени предохранения - походную, боевую и узел дальнего взведения. При этом пришлось пожертвовать ударной (контактной) частью взрывателя. Регулируемый замедлитель пиротехнического типа от 5 до 22 с в АГДТ состоял из трех дистанционных колец с запрессованным в них пороховым составом (порох трубочный обыкновенный) и воспламенительного приспособлении.
Габариты трубок Комарова и АГДТ (диаметр наиболее широкой части - 64 мм, высота без учета крыльчатки и хвостовика - 64 мм) требовали изготавливать их корпуса из алюминиевых сплавов. Как говорилось в описании авиационной модификации взрывателя в 1935 г., «корпус дистанционной трубки - алюминиевый, обточен тремя цилиндрическими Уступами. В колпачке имеются смотровые отверстия для контроля двух шариков. На заданное время трубка устанавливается от руки или специальным дистанционным ключом до установки и головное очко. Выниманием вилки испытывается ход ветрянки до установки АГДТ на авиабомбы и после подвески авиабомбы с взрывателем до запуска двигателей самолета. После установившегося хода моторов вынимают чеку (вилка остается).
Между тем АГДТ долгое время оставалась авиабомбовым неконтактным взрывателем, не лучшим образом приспособленным для применения в составе РС. Создание специализированного взрывателя для реактивного вооружения шло параллельно с совершенствованием АГДТ. Вернее с его адаптацией к специфике авиационных (и не только авиационных! ракетных систем. Во-первых, доработкам подверглась система предохранителей АГДТ, а во-вторых, - дистанционная часть взрывателей.
В отношении первого, на силовой балке каждого ракетного орудия бугельного типа были предусмотрены по два небольших замка-карабина Один служил для выдергивания боевой чеки АГДТ при старте РС, посредством другого фиксировали крыльчатку взрывателя вязальной проволокой (либо подвешивали контровочную вилку для фиксации крыльчатки). Первые же наземные отстрелы больших партий РС в 1934 г., позволившие набрать статистические данные по взрывателям, показали, что «авиабомбовые» АГДТ-А модели 4-061, установленные на одно и го же замедление, срабатывают «с большим рассеиванием времени». Кроме того, необходимо дополнительно подвязывать крыльчатку тонким тросом (проволокой), поскольку стопорной вилки порой недостаточно. Но и это сказывалось не лучшим образом - толщину проволоки никто не уточнял и не лимитировал, и когда она оказывалась излишне прочной, при выстреле проволоку не всегда обрывало. Тогда лопасть крыльчатки или изгибалась, или отламывалась. Изредка обламывало и всю крыльчатку.
Со второй половины 1934 г. для использования АГДТ на РС в мастерских НИИ-3 НКТП изготовили партию проволочных боевых чек, чтобы заменить тонкие тросы с карабином для выдергивания штатной боевой чеки «бомбового образца» при стрельбе. Перед установкой АГДТ на РС требовалось заменить короткую «бомбовую» боевую чеку длинной «ракетной», достававшей до замка-карабина на РО. А рациональность использования вилки, фиксирующей крыльчатку взрывателя снаряда, военные подвергли сомнению уже в ходе первых же заводских испытаний в 1935 г., так как при выстреле она гнулась, пружинила и повреждала пусковое устройство и обшивку самолета.
У дистанционных трубок АГДТ-А завода №42 имени Масленникова 1935 г. пусковую чеку (шплинт с колечком) заменили самодельной пусковой чекой из стальной рояльной проволоки, которую цепляли на одном из бугелей пускового станка, так что при движении снаряда в счалке она выдергивалась из трубки. Такая чека обычно выдерживала большое количество выстрелов. Крыльчатки трубок усиков не имели. Перед выстрелом крыльчатку проворачивали от руки на один - полтора оборота, убеждаясь в легкости ее скручивания. Трубки АГДТ имели насечку «на дистанцию» только т 5 с и более. Поэтому при отстреле на 2 и 3 с насечку на эти установки времени выполнили на кольце вручную циркулем-измерителем.
После этого было обнаружено, что насечка шкалы на заводе № 42 выполнена крайне небрежно. Величина деления в 1 с — пять маленьких делений на одной и той же трубке колеблется произвольно от одного значения к другому, достигая иногда разницы в 0,2 с.
Наиболее надежным фиксатором крыльчатки АГДТ от преждевременного скручивания до старта РС на долгие годы оказался стальной проволочный ус, установленный поперек. Его концы заправляли в пазы направляюших планок пусковых агрегатов и станков бугельного типа. Доработанные крыльчатки поступали сначала из опытных мастерских ШИ-3 НКТП, а затем с завода отдельно, и при установке АГДТ на РС, помимо замены боевой чеки, требовалось с большой осторожностью заменить и крыльчатку. На первых же испытаниях спецкрыльчатка для РС проволочным (толщиной 1 мм) усом продемонстрировала положительные результаты. Зафиксированные в тот период разрывы РС в воздухе под плоскостями самолетов специалисты относили на счет дефектов РО и самих РС износ направляющих планок ПУ и непрочное соединение направляющих штифтов с корпусом, брак механических заводов при изготовлении деталей и узлов камеры двигателя). К взрывателям у испытателей были претензии иного рода, но к тяжелым последствиям их неполадки не приводили. Хотя причиной «пожара бомбардировщика ТБ-3» на полигоне «ИИ ВВС РККА в ходе наземного отстрела снарядов посчитали именно дистанционную трубку АГДТ-А. Об этом случае изредка упоминалось в воспоминаниях ветеранов бывшего РНИИ (в частности, в интервью академика В.П.Птушко издателям периодического сборника научных трудов АН СССР «Из истории авиации и космонавтики» в 1978-1979 гг.). Вряд ли все они были очевидцами данного события, хотя живописно (но без указания хотя бы примерно даты) излагали, как люди после вспышки под крылом самолета быстро разбегались в стороны, а кто-то даже «залег под грузовик, стоявший неподалеку».
В тот раз обошлось без жертв, но последовало детальное разбирательство и расследование загадочных обстоятельств и причин аварии. В сов ременных публикациях именно этот случай относят к разряду «диверсий НКВД, направленных на дискредитацию некоторых конструкторов для создания видимости широкомасштабного заговора внутри страны против существующей власти». Сейчас этими причинами модно объяснять многое, в том числе и причину гибели В.П.Чкалова. Детальный инженерный анализ чаше объясняет трагические случаи элементарной недисциплинированностью обслуживающего персонала, ошибками конструкторов и изготовителей (11402).

В 1934 г. был составлен план работ НТО ОБАА АУ РККА по авиабомбам и РС. Согласно ему, в 1935 г. предполагалось спроектировать по 10 шт. опытных РС-245 двух вариантов, фугасного действия, способных развивать максимальную скорость не менее 300 м/с и обладающих «меткостью не менее 1/120 на дистанции стрельбы в 7000 м». Кроме того, планировали также создать и по 10 шт. опытных РС-245 двух вариантов, бронебойного действия с максимальной скоростью не менее 300 м/с и точностью стрельбы не менее 1/120 дистанции огня на 7000 м. По итогам испытаний этих боеприпасов, на заводе №75 требовалось изготовить опытные партии по 20 шт. РС-245 фугасного и бронебойного действия, показавших лучшие результаты, а также отстрелять их на НИАП в октябре и декабре 1935 г.
Тематические планы РНИИ ГУБ НКТП на 1935 г. убедительно свидетельствуют, что в этот период там проходили масштабные работы по теме 27, в рамках которой создавалась универсальная ракетная система калибра 245 мм. С небольшими отличиями в конструкции БЧ боеприпасов и направляющих для их пуска, систему планировали использовать в авиации, сухопутных войсках и на флоте.
Более конкретно, по теме объекта 27ф на основе заказа АУ РККА были спроектированы два варианта ракетно-фугасного снаряда РФС-245. Чертежи снаряда модели 130500 были согласованы с военпредом АУ РККА. Официальные испытания партия боеприпасов успешно прошла на Софринском полигоне под Москвой. На них присутствовал военпред АУ РККА Елисеев. Дальность стрельбы (7884 м) и скорость полета боеприиаса вполне удовлетворяли заданным ТТТ, хотя результаты точности стрельбы оставляли желать лучшего.
Тема «объект 27фм» предусматривала создание ракетно-фугасного снаряда РФС-245 по заказу УМС РККА. Этими боеприпасами совместно с пусковыми установками (объект 27м) моряки планировали вооружить эсминец «Урицкий». Партию снарядов РФС-245 изготовили на Сумском машиностроительном заводе, но на этапе приемки забраковали. После чего заказ планировали передать на Усманский завод. Однако, «за изъятием» проекта из РНИИ ГУБ НКТП заказ поступил на какое-то предприятие (11402).
К 10 августа 1936 г. завершились заводские испытание ракетно-фугасного снаряда РФС-245, но уже в интересах ВВС. Для воздушной стрельбы использовали бомбардировщик ТБ-1, оборудованный ракетными орудиями массой 500 кг. Дальность стрельбы РФС-245 при массе окончательно снаряженного боеприпаса в 150 кг составила 9000 м (11402).
Помимо того, по заказу АВ ВВС РККА в это же время создавали ракетно-бетонобойный снаряд РБС-245 (объект 276). Опытная партия из боеприпасов была изготовлена. В качестве носителя этого вооружения должен был выступать тяжелый бомбардировщик ТБ-3, оснащенный пусковыми установками ПУ-245 (объект 27в). Для этого разработали проекты двух вариантов пусковых, а позже (по дополнительному соглашению с заказчиком) и третий. Но уже в следующем году бомбардировщики для борьбы с бетонированными укрытиями решили вооружать ракетными авиабомбами, и от доводки РБС-245 отказались.
В этот период заместитель начальника 5 отдела УВС РККА А.И.Калинин так докладывал заместителю начальника УВС РККА комкору В.В.Хрипину об этих работах: «РНИИ разработал РС-245 массой 120 кг для стрельбы с тяжелых самолетов по земным целям и для применения их в морском деле. Работы эти находятся в стадии опытов. По предварительным данным, устойчивость боеприпасов на траектории - хорошая, меткость - удовлетворительная. Более конкретными данными мы не располагаем. АУ РККА, которое ведает опытными и валовыми заказами боеприпасов, не утвердило для РС калибр 245 мм и дало РНИИ задание спроектировать и испытать РС-203, на что потребуется не менее года» (11402).

С 1934 г. проблема повышения точности бомбометания в ВВС РККА ступила в противоречие с проникающей способностью обычных бетонобойных и бронебойных авиабомб, состоящих на вооружении. Дело в том, что пробивная способность обычной авиабомбы может возрасти в результате увеличения либо ее поперечной нагрузки (отношения массы боеприпаса к плошали миделева сечения), либо конечной скорости момент улара в преграду. Первый путь основан на увеличении массы авиабомб за счет наращивания толщины стенок корпуса, но сопровождается рядом проблем, связанных с ограниченной грузоподъемностью самолета. а кроме того, снижает боезапас носителя. Решение задачи вторым способом - увеличением скорости боеприпаса на траектории - до некоторых пор было также проблематичным, поскольку вынуждало бомбить с очень больших высот. Между тем, при увеличении высоты сбрасывания конечная скорость авиабомбы прирастала медленно, а вероятность попадания в цель даже больших размеров становилась ничтожно малой (11402).

В 1934 г. в ГДЛ УВИ НВ РККА был спроектирован еще один полевой 132-мм ракетный агитационный снаряд РС-132-О и А модели 1337/4. Над ним работал тот же конструкторский коллектив (разработал В.А.Артемьев, сконструировал, по-видимому, Л.Э.Шварц (подпись на чертеже неразборчива), а чертежи исполнил Б.Андерсон). Боеприпас не имел ведущих устройств, что предполагало использовать для стрельбы металлические или деревянные прямоугольные станки рамного типа, служившие одновременно и транспортировочной укупоркой боеприпасов. Перед пуском для них отрывали неглубокий окоп со скошенной передней стенкой, на которую станок опирался, приобретая требуемый угол возвышения. Воспламенение РЗ — электрическое от вшитого в воспламенитель пиропатрона — при помощи аккумулятора или подрывной машинки (11402).

В 1934 А.С.Я. летал на ТБ-3 (АНТ-6) в Италию через Польшу, Австрию (74,94).

С 1934 г. П-5 они обслуживали линию Ташкент — Кабул. Ни один другой  пассажирский самолет не мог перелететь горные хребты на этом маршруте и сесть на маленьких промежуточных площадках. В 1936 г. П-5 использовали на линии Алма-Ата — Ланьчжоу, по которой снабжались советские части в Китае (24990).

В 1934 году в Егорьевском районе Московской области Серебрянниковым П.П. проводились первые опыты по применению взрывчатых материалов на тушении лесных пожаров. Даже при небольшом опыте авиапатрулирования лесов становилось очевидным, что недостаточно обнаружить лесной пожар и своевременно сообщить о нем наземной охране. Необходимо было еще и организовать его тушение, обеспечив быструю доставку людей к месту пожара. И в 1934 году Г.А. Мокеев, впоследствии известный ученый лесопиролог, совершает впервые прыжок с парашютом для организации тушения лесного пожара (12072).

В 1934 г. начальником кафедры ВВС ВМА С.Э.Столярским были разработаны «Тактико-технические требования к морским дирижаблям I, II и  III классов для действий в отдалённых районах Чёрного моря» [12, л.2; 12; 21]. Изучение вопросов, связанных с военным использованием дирижаблей, продолжилось  и в последующие годы. Деятельность Дирижаблестроя за 1933-34 гг. после проверки Комиссией советского контроля при СНК СССР получила крайне негативную оценку председателя Комиссии Н.Антипова (15797).

Другие оборонные отрасли:

С 1934 г. на новом месте к югу от Подольска началось строительство новых цехов завода № 17, которое вскоре стали называть Ново-Подольским заводом (Завод № 188 НКОП, НКВ, Ново-Подольский патронный завод НКОП /г. Климовск Московской обл., ст. Гривно/). По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. Ново-Подольский завод переименован в завод № 188, в 05.1937 г. - в ведении 4ГУ НКОП, в 06.1937 г. - в ведении 12ГУ (и на 12.1938 г.). Окончательно был выделен из состава завода № 17 в 01.1940 г. До 01.1939 г. находился в ведении НКОП, затем - в ЗГУ НКВ.105
Приказом № 00139 от 20.06.1937 г. заводу предписано закончить в 1937 г. постройку Б-32, БЗТ и ПЗ. По пр. № 139с от 20.04.1938 г. требовалось ввести в строй новые корпуса по пиротехнике: № 6 - к 1.05.1938 г., № 3-5-8 - к 1.06.1938 г., № 1 - к 1.07.1938 г., цеха приготовления, сушки трассирующего состава и запрессовки стаканчиков - к 1.08.1938 г. К концу 1930-х  г. освоен выпуск винтовочных и пистолетных патронов калибра 7,62 мм. К 1941 г. налажено производство пиротехнических составов, освоен выпуск еще 6 типов патронов калибра 7,62 и 12,7 мм.
В 08.1941 г. завод эвакуирован в Новосибирск, вероятно, на площадку комбината № 179 и влит в его состав.
На месте эвакуированного завода № 188 в Климовске в соответствии с пост. ГКО № 1718 от 9.05.1942 г. «Об организации патронного производства в Подольске» создан новый патронный завод, в 1944 г. ему присвоен № 711 НКВ.
Директор (04.1938 г.)- Я.П. Степанов.
Начальник строительства (-1.02.1937 г.)- М.Т. Наумов, (-06.1937-38 г.-)- Я.П. Степанов.
Гл. инженер (23.11.1937 г.-)- И.А. Челноков (11982).

В 1934 г. на месте бывшей ткацкой фабрики купцов Медведевых был основан Венюковский мехзавод. Изготавливал запчасти для текстильной промышленности: веретена, лейки, валики и барабаны. В 1939 г. предприятие перепрофилировано на производство мотоциклов с коляской для Красной Армии. В 07.1940 г. Венюковский мехзавод решением правительства передан в ведение НКВ и стал заводом № 507 (Завод № 507 НКВ, Венюковский механический завод, Венюковский арматурный завод, Чеховский завод энергетического машиностроения (ЧЗЭМ) /142300  г. Чехов Московской обл. ул. Гагарина, 1/). Начато освоение выпуска пулемета ДШК.
В начале 10.1941 г. завод № 507 НКВ эвакуирован в Куйбышев.
В 1942 г. начато восстановление завода № 507 НКВ на старом месте, действовал в 06.1942 г. 1.05.1943 г. завод выпустил первую продукцию. В 10.1943 г. Венюковский завод - в ведении НКТМ.
В конце 1950-х  г. проведена реконструкция завода. К 1957 г. освоено производство арматуры для турбин мощностью 150-200 МВт. 21.12.1957 г. переименован в ЧЗЭМ.
В 1992 г. предприятие акционировано.
Производство трубопроводной арматуры (2004 г.) (11982).

В 1934 г. в состав НИСИ (НИИ-24 НКОП, НКБ, МСХМ, ММ, МОП, ГКОТ, Научно-исследовательский снарядный институт (НИСИ) НКТП, Научно-исследовательский машиностроительный институт (НИМИ) Росбоеприпаса, ГП, ФГУП «НИМИ» /125212  г. Москва Ленинградское ш., 58 тел. 452-11-72/) включено ОКБ-7, в институте образован отдел «Станкокалибр» для проектирования спецстанков и приспособлений для модернизации снарядных заводов. На институт возложены задачи по отработке технологии производства корпусов снарядов, организации их серийного выпуска и подготовке гражданских заводов к их массовому Производству в условиях войны (11982).

В 1934 г. был образован авторемонтный завод Ленинградского потребсоюза, в 1938 г. он реорганизован в Ленинградский государственный механический завод ГУ хлебопекарной промышленности НКПП, с 1946 г. - в ведении Минпищепрома, с 11.1949 г. - ГУ пищевого машиностроения Минпищепрома.
В 08.1951 г. завод ликвидирован, на его базе создан завод № 779.ш
Завод № 779 МСП, МРП /г. Ленинград/
Завод № 779 МСП создан 13.08.1951 г. на базе ликвидированного в 08.1951 г. Ленинградского государственного механического завода Минпищепрома. С 06.1957 г. - в ведении Управления судостроительной промышленности ЛенСНХ, с 03.1959 г. - Управления радиотехнической промышленности ЛенСНХ.131
В 1950-х  г.- производство аппаратуры для войск ПВО.
С 20.12.1965 г. завод № 779 МРП вошел в состав ЗРТО ( г. Ленинград) (11982).

С 1934 года на НИАПе и ЦВХП (химический полигон) испытывались бронебойно-химические снаряды. Бронебойно-химические снаряды предназначались для отравления личного состава противника за броней танков и дотов. Вес бронебойно-химического снаряда 1,43 кг, снаряд содержал 16 грамм отравляющего вещества, помещенного в камору диаметром 24 мм. Начальная скорость снаряда 760 м/с, то есть сохранялась баллистика выстрела УБР-240 (3861).

С 1934 по 1940 гг. в сооружение комбината № 179 было вложено 272 млн р., однако строительство велось не по производственным направлениям. Поэтому ни на одном объекте не были закончены строительно-монтажные работы, что не позволяло ввести в эксплуатацию оборонные мощности. В незавершенном строительстве находилось 130 млн р. капитальных вложений. Однако наркомат боеприпасов не обращал на это внимания, допускал приемку в эксплуатацию производственных объектов, не увязанных между собой. Так, в систему комбината в 1939 г. было включено второе снарядное производство на основе оборудования фирмы «Шкода», которое по договору должно было начать прибывать на комбинат вместе со специалистами с апреля 1940 г., а площадей для этого производства не было — к их строительству только приступили. Тогда как для первого снарядного производства, рассчитанного на годовую производительность 11 млн штук снарядов, были построены производственные площади и фундаменты, но не было оборудования.
Крупнейший в стране строящийся комбинат боеприпасов имел в своем составе целый ряд производств:
первое снарядное, рассчитанное на годовой выпуск 11 млн штук 76–122–152-мм осколочно-фугасных снарядов;
второе снарядное, на оборудовании фирмы «Шкода», производительностью 2 млн штук 122–152-мм снарядов;
взрывательное, рассчитанное на годовой выпуск 16 млн штук взрывателей ГВМЗ;
патронное, годовая мощность 1,5 млрд 7,62-мм и 100 млн штук 12,7-мм патронов;
снаряжательное — снаряжение всего выпуска взрывателей и патронов;
прокатное — производство стальной и биметаллической ленты для выпуска патронов, производительностью 220 тыс. тонн биметалла в год.
Кроме того, создавались инструментальное, тарное, газогенераторное, компрессорное производство, ТЭЦ и многие другие объекты производственной и социально-бытовой инфраструктуры.
[bookmark: YANDEX_17][bookmark: YANDEX_18]Для одного из цехов прокатного  завода  на площадке  комбината  лежало оборудование, поставленное в 1939 г. фирмой «Робертсон», а для всех других цехов было заказано оборудование американской фирмы «Места» со сроками поставки: март — август 1940 г. Однако к строительству производственных площадей для прокатного производства приступили только в 1940 г. Для этого же производства потребовалось 50 тыс. кВт электроэнергии, а между тем, еще не были начаты проектные работы по ТЭЦ, не утверждены типы ее оборудования. Других же источников питания электроэнергией прокатного производства не имелось.
Базы снабжения материалами всех производств комбината наркоматом не были определены, следовательно, потребности в металле и других материалах не учитывались. Проекты цехового и внутризаводского транспорта для комбината еще не были разработаны, что вызывало осложнения в работе комбината.
[bookmark: YANDEX_19][bookmark: YANDEX_20]Неотъемлемой частью комбината боеприпасов должно было быть снаряжательное производство и полигон для испытания снарядов. Это давало возможность комбинату выпускать готовую продукцию, то есть законченный выстрел. Не имея производства по снаряжению снарядов и полигона, комбинат вынужден был направлять корпуса снарядов для снаряжения в центр страны, а для испытания — на один из полигонов в Павлограде, Софрино, Нижнем Тагиле, создавая, таким образом, массу встречных перевозок и увеличивая себестоимость продукции. Однако в план строительных работ 1940 г. снаряжательный  завод  не был включен, а для начала строительства полигона наркомат боеприпасов выделил лишь 2 млн р. Несмотря на то, что освоение некоторых изделий оборонного значения началось на  комбинате  в 1938 г., комплектной оборонной продукции не было выпущено и в 1939 г. Наркомат боеприпасов установил план производства на 1939 г.: 250 тыс. снарядов, 200 тыс. взрывателей, 202 млн патронов, но по существу, не принял никаких мер для выполнения этого задания. Строительно-монтажные работы в первом снарядном, патронном и взрывательном производствах завершились лишь в конце года и были приняты в эксплуатацию с крупнейшими дефектами и некомплектностью оборудования. Некомплектность оборудования, отсутствие документации и необходимых инструментов, неопытность кадров привели к тому, что до 70 % произведенной продукции оказалось бракованной (15733).

В 1934 году была проведена новая модернизация 45-мм ПТпушки 19-К, и опять пушка получила новое название "45-мм ПТП обр. 1934 г.". И это название не прижилось. Модернизация пушки заключалась в замене деревянных колес фордовскими колесами от автомобиля ГАЗ на пневматических шинах, и в изменении поворотного механизма. Вес системы в боевом положении составил 425 кг (3861).

В 1934 уникальную 76-мм батальонную гаубицу Ф-23 создал знаменитый конструктор В.Г. Грабин в КБ завода № 92 в Горьком. Особенность конструкции гаубицы заключалась в том, что ось цапф проходила не через центральную часть люльки, а через ее задний конец. В боевом положении колеса были сзади. При переходе в походное положение люлька со стволом поворачивалась относительно оси цапф назад почти на 180°. Как и у Сидоренко, гаубица разбиралась для перевозки на конские вьюки (15117).

В 1934 году КБ Кировского завода под руководством Маханова была начата разработка 100-мм "стратосферной" пушки Л-6. Инициатива в ее проектировании принадлежит Маханову (письмо № 1997 от 20 ноября 1934 года) (3861).

В 1934 году план 62 152-мм мортир обр. 1931 г., а по отчету сдано 59 мортир. 152-мм мортиры обр. 1931 г. изготавливались только на МЗМ.
В 1935 году план 35 152-мм мортир обр. 1931 г. , сдано под пломбу 15. 152-мм мортиры обр. 1931 г. изготавливались только на МЗМ. Таким образом, за 4 года, с 1932 года по 1935 год МЗМ сдал по отчету 129 152-мм мортир (3861).

В 1934 году Пермский завод сдал 3 пушки 152-мм пушка обр. 1910/1934 г., в 1935 году сдал тоже 3 пушки (это при плане 30 штук) (3861).

В 1934 г. на заводе «Баррикады» изготовили опытный образец корпусной мортиры «ОЗ» КБ № 2, где работали инженеры фирмы «Рейнметалл». Тело мортиры было спроектировано в двух вариантах: с лейнированным стволом и стволом моноблоком. Крутизна нарезов прогрессивная. Затвор горизонтальный клиновой. Заряжание раздельно-гильзовое. Лафет имел подрессоривание и был приспособлен как для конной, так и для механической тяги. Длина ствола мортиры 12 калибров. Вес ствола с затвором 1199 кг. Угол вертикального наведения -2°; +7°.
9 января 1935 г. мортира «ОЗ» прибыла с завода «Баррикады» на НИАП, а передок с колесами прибыл с завода № 7 30 декабря 1934 г.
Мортира «ОЗ» могла стрелять всеми штатными 203-мм снарядами. Так, при стрельбе 80-кг снарядами на полном заряде начальная скорость составляла 310 м/с, дальность — 6991 м, а для 100-кг снаряда — 260 м/с и 5233 м соответственно.
На испытаниях мортиры «ОЗ» было выявлено несколько непринципиальных конструктивных недоработок — неудовлетворительная меткость, недостаточное уравновешивание и ломка рессор подрессоривания. Все это — «дела житейские»: неудовлетворительная меткость — следствие неверного расчета крутизны нарезки, подтянули пружину или вообще заменили уравновешивающий механизм, да поменяли рессоры, и всего делов. Но, видимо, кто-то был очень заинтересован, чтобы мортир в РККА не было, и работы по «ОЗ» прекратили (15117).

В 1934 г. на Николаевском заводе изготовили шесть железнодорожных артиллерийских установок ТМ-2-12. Для их изготовления использовали орудийные станки линейных кораблей ЧФ «Св. Евстафий» и «Иван Златоуст», разобранных на металл, и запасные стволы (15132).

В 1934 г. Курчевским был разработан проект 500-мм корабельной ДРП. Подробной документации на сей монстр мне найти не удалось. Из обнаруженных архивных документов явствует, что Тухачевский одобрил создание 500-мм ДРП, а изготовление его опытного образца в 1934 г. поручил двум самым мощным отечественным артиллерийским заводам — «Большевику» и «Баррикадам». К 1 декабря 1934 г. детали промежуточных слоев и сопла были в процессе отработки на заводе «Большевик». Кожух и труба были заказаны заводу «Баррикады». В 1935 г. на изготовление опытной 500-мм ДРП было отпущено 2,4 млн. руб. Пушку предполагалось устанавливать на легких крейсерах, но к началу 1936 г. работы по ней были прекращены (12705).

В 1934 г. опытный образец корпусной мортиры «ОЗ» КБ № 2, где работали инженеры фирмы «Рейнметалл» был изготовлен на заводе «Баррикады».
Тело мортиры было спроектировано в двух вариантах: с лейнерованным стволом и стволом моноблоком. Крутизна нарезов прогрессивная. Затвор горизонтальный клиновой. Заряжание раздельно-гильзовое. Лафет имел подрессоривание и был приспособлен как для конной, так и для механической тяги. Длина ствола мортиры — 12 калибров. Вес ствола с затвором — 1199 кг. Угол вертикального наведения — −2°; +7°.
9 января 1935 г. мортира «03» прибыла с завода «Баррикады» на НИАП, а передок с колесами прибыл с завода № 7 30 декабря 1934 г.
Мортира «03» могла стрелять всеми штатными 203-мм снарядами. Так, при стрельбе 80-кг снарядами на полном заряде начальная скорость составляла 310 м/с, дальность — 6991 м, а для 100-кг снаряда — 260 м/с и 5233 м соответственно.
На испытаниях мортиры «ОЗ» было выявлено несколько непринципиальных конструктивных недоработок — неудовлетворительная меткость, недостаточное уравновешивание и ломка рессор подрессоривания.[103] Все это — «дела житейские»: неудовлетворительная меткость — следствие неверного расчета крутизны нарезки, подтянули пружину или вообще заменили уравновешивающий механизм, да поменяли рессоры, и всего делов. Но, видимо, кто-то был очень заинтересован, чтобы мортир в РККА не было, и работы по «03» прекратили (12705).

В 1934 году на НИАПе были начаты испытания 45-мм бронебойно-химического снаряда "чертежа 180". 45-мм бронебойно-химический снаряд для пушек 19К и 20К разрывался за броней танка и выделял отравляющий газ для уничтожения экипажа (3861).

В 1934 году заводу им. Марти (№ 198) был выдан заказ на разработку техпроекта и изготовление опытного образца 180-мм береговой установки АО-1-180 с пушкой Б-1-П. Срок изготовления рабочих чертежей был установлен февраль 1935 года, а опытного образца III кв.1935 года. Система должна была обеспечить:
а) следящую передачу и отработку угла горизонтального наведения от 0 до 30 и вертикального наведения от 5 до +52;
б) максимальную скорость слежения за целью 2 град/с по обеим координатам;
в) автоматизированный уход с угла стрельбы в угол заряжания со скоростью 20 град/с по азимуту и 10 град/с по углу вертикального наведения;
г) обратное пункту "в" действие (3861).

В 1934 году завод "Большевик" получил заказ на опытный ствол Б-4 для стрельбы нарезными снарядами. Крутизна нарезов ствола постоянная 12 клб, число нарезов 48, глубина нареза 2,0 м, ширина нареза 9,0 мм, ширина поля 4,29 мм. Изготовление опытного ствола затянулось, и стрельбы из него начались лишь в конце 1936 года (3861).

В 1934 году по зданию ГВМУ КБ завода № 92 под руководством Грабина разработало проект и рабочие чертежи 76-мм дивизионной пушки Ф-22. Срок изготовления трех опытных образцов был установлен I квартал 1935 года.
Ствол состоял из свободной трубы, кожуха и казенника.
Затвор вертикальный клиновой, полуавтоматика копирного типа.
Тормоз отката гидравлический веретенного типа. Накатник гидропневматический. Длина отката переменная.
Подъемный механизм имел один сектор. Поворотный механизм винтовой.
Недостатком системы была невозможность ведения огня одним номером расчета прицел был слева от ствола, а механизм ВН справа.
Боевая ось коленчатая. Рессора пластинчатая, расположена перпендикулярно оси пушки. Орудия первых выпусков имели металлические дисковые колеса с грузошиной. Затем стали использовать колеса с шинами ГК, такие колеса имели индекс КПМ. Штатный прицел не был приспособлен для ведения зенитной стрельбы. В этом случае, как гласило наставление, требовалась "постановка прицела с зенитной частью", а вот где найти ту часть не говорилось (3861).

В 1934 годы разрабатывались системы, полученные наложением тела 203-мм мортиры "Ж" на лафет 122-мм корпусной пушки обр. 1931 г. и на лафет 152-мм гаубицы обр. 1931 г. По мнению ГАУ целесообразность обоих наложений сомнительная, так как навесная стрельба мортиры будет исключена. В конце концов от доработки 203-мм мортиры "Ж" отказались (3861).

В 1934 году АУ были утверждены рабочие чертежи гусеничного хода для 122-мм пушки обр. 1931 (3861).

В 1934 году на заводе "Баррикады" КБ № 2 была спроектирована и изготовлена 203-мм мортира 03 (3861).

С 1934 года по 1939 год затянулись испытания 120-мм минометов (3861).

В 1934 году в КБ ЛМЗ была спроектирована и принята на вооружение береговая одноорудийная щитовая установка МО-1-180. Серийно установка изготавливалась на ЛМЗ и на заводе им. Марти в Николаеве (3861).

В 1934 году на заводе "Большевик" была произведена расточка ствола 356/52-мм пушки до 368-мм для пушки № 1

С 1934 года как ОКБ-43 начало свое существование как КБ Артиллерийской лаборатории Артиллерийской академии им. Дзержинского.
В ноябре 1935 года упомянутое КБ выделилось из состава Академии и было включено как самостоятельный отдел в Артиллерийский НИИ (АНИИ).
В апреле 1936 года, на базе указанного выше отдела АНИИ было сформировано ОКБ АУ РККА.
Постановлением СНК от 1 июня 1938 года ОКБ АУ РККА было передано в систему НКВ и приказом НКВ от 12 июня 1938 года за № 193с переименовано в ГСОКБ-43.
ОКБ-43 занимается проектированием, изготовлением и испытанием опытных образцов морских, сухопутных и самоходных зенитных артиллерийских установок малого калибра (до 57 мм), противотанкового реактивного вооружения, мелкокалиберных артиллерийских броневых установок для вооружения укрепленных районов и установок для реактивных снарядов. Кроме того, ОКБ-43 ведет также НИР в вышеперечисленных областях оборонной техники.
ОКБ-43 территориально расположено в двух местах:
ГСОКБ-43
Основная база – КБ и отделы, лаборатории, опытное производство находятся в Ленинграде
Адрес: Ленинград, ул. Бобруйская, 23, п/я 691
Полигон с необходимой ему лабораторией, ремонтным участком находятся в Лемболово – в 60 км от Ленинграда (в 4 км от ст. Васкелово) (9507).

В 1934 г. на завод им Киркижа перешел из Тулы оружейник С. В. Владимиров, наладивший здесь серийный выпуск пулеметов ШВАК (9698).

В 1934 году отдельно от завода № 50 им. Фрунзе в Пензе была организована площадка для сборочного цеха и построен цех сборки взрывателей и др. В 1931 году организована отдельная площадка и построен деревообделочный цех.
Первоначально завод в основном оснащался оборудованием с эвакуированного Петроградского трубочного завода, небольшая его часть приобретена на разных заводах дореволюционной России.
Промплощадка основного завода расположена в северо-западной части Пензы. Промплощадка сборочных цехов расположена на расстоянии 1,5 км к северо-западу от основного производства и расположена по обеим сторонам поймы оврага Безымянный, который является притоком реки Суры.
Вспомогательная промплощадка расположена на севере от основного завода и непосредственно примыкает к его территории.
Адрес: Пенза, п/я 25
Директор – В. Джанполадов
Строительство завода начато в 1915 году (10025).

В 1934 г. работа по созданию «малого триплекса» завершилась передачей в производство чертежно-технической документации.
Это было семействл дивизионных самоходных артустановок на базе танка Т-26, серийно выпускавшегося на заводе №174. Так называемый «малый триплекс» включал СУ-5-1 с 76,2-мм пушкой обр. 1902-1930 гг., СУ-5-2 со 122-мм гаубицей обр. 1910-1930 гг. и СУ-5-3 с мортирой калибра 152 мм обр. 1931 г.
После этого машины небольшой серией были выпущены на заводе №174 им. Ворошилова и приняты на вооружение. Вскоре их показали на военном параде в Москве на Красной площади. Это были первые серийные полубронированные самоходные артиллерийские установки Красной Армии (12619).

В 1934 г. завод Спецмаштреста им. С.М.Кирова (образован на базе ОКМО завода им. Ворошилова в 1933г.) изготовил два опытных образца средних колесно-гусеничных танков, которые получили наименования Т-29-4 и Т-29-5 (15620).

В 1934 проходили нгосиспытания танкетки снабжения ЗР, или «зарядный ящик». Как и в проекте, танкетка снабжения имела два отделения для укладки боеприпасов, но на 32 патронных ящика массой 680 кг.
Боеприпасы размещались в двух отделениях, расположенных по бокам танкетки. Патронные ящики через задние дверцы укладывались ручным способом на ролики, находящиеся в нижней части каждого отделения.
Для выгрузки ящиков с патронами служил механизм, приводящийся в действие механиком-водителем. Внутри каждого отделения ящики с патронами могли перекатываться по роликам, оси которых крепились в нижней части отделения на неравном расстоянии друг от друга. На приводной шкив наматывался трос, который огибал два направляющих ролика. Верхняя ветвь троса крепилась на движке, который мог передвигаться внутри ящика на роликах. Вращением рукоятки через ряд шестерен движение передавалось на шкив с тросом. Шкив наматывал на себя нижнюю ветвь троса, а движок передвигался внутрь отделения, выталкивая ящики с патронами из каждого отделения.
Внутренний размер отделения для укладки боеприпасов составлял: длина — 1750 мм; ширина — 442 мм; высота — 910 мм. Вес зарядного ящика в походном положении — 3760 кг.
Испытания зарядного ящика на НИАБТП провели начальник НИАБТ полигона Штагин, начальник испытательного отдела Коробков и начальник 1-й станции Сивков.
В ходе испытаний предполагалось определить время, необходимое для полной разгрузки и выгрузки боеприпасов из зарядного ящика, усилия на рукоятке маховика механизма выгрузки, надежность и удобство механизма выгрузки и влияние увеличенного веса зарядного ящика на работу ходовой части по сравнению с базовой танкеткой Т-27.
На ручную загрузку двух отделений одним человеком ушло 7 мин. Разгрузка обоих отделений занимала примерно минуту. На выгрузку из одного (левого или правого) отделения уходило 35—40 с. Усилие на рукоятке маховичка при разгрузке в движении из обоих отделений составляло 60—65 кг, а на холостом ходу — 20—25 кг. Для выгрузки в движении из одного отделения на рукоятке маховичка было необходимо усилие в 30—32 кг, а на холостом ходу — в 10—12 кг.
В то же время выяснилось, что конструкция движка не обеспечивала правильной работы механизма выгрузки. При выгрузке ящиков с патронами часто наблюдался перекос движка в своих направляющих. Одновременно произвести выгрузку ящиков с патронами из двух (правого и левого) отделений не всегда представлялось возможным. При поочередной разгрузке ящиков с патронами правого или левого отделений механизм выгрузки работал более надежно.
Выявилось также, что при разгрузке ящики с патронами разбивались, падая на землю, поэтому испытатели рекомендовали откидывать задние дверцы книзу, чтобы они образовывали спуск к земле. Кроме того, при транспортировке крышки отделений открывались, и ящики с патронами выпадали.
В ходе пробеговых испытаний танкетки снабжения ЗР было установлено, что дополнительная нагрузка в 1100 кг отрицательно сказывается на надежности ходовой части и особенно катков. Так, в ходе пробега протяженностью 52 км вышли из строя первый и пятый катки правой стороны. Дополнительная нагрузка приводила к нагреву резины катков, что вызывало быстрое отделение резины от рогового слоя. При дальнейших испытаниях через каждые 20—30 км выходил из строя первый каток, что не давало возможности производить длительные пробеги и вынудило в итоге испытания зарядного ящика остановить.
В заключении по результатам испытаний отмечалось:
«1. Конструкция ЗР не дает возможности производить выгрузку боеприпасов в боевой обстановке. Водитель должен выйти из кабины, открыть крышки ЗР и снова войти в машину, затем только производить выгрузку боеприпасов.
2. Конструкция движка механизма выгрузки работает неудовлетворительно. Имеет место перекос движка в своих направляющих во время выгрузки.
3. Выгрузка боеприпасов данным механизмом возможна только поочередно из каждого ящика. Более совершенная конструкция движка механизма выгрузки сможет обеспечить одновременную выгрузку боеприпасов с двух сторон ЗР.
4. Дополнительный вес 1100 кг (вес приспособления ЗР плюс вес боеприпасов) увеличивает значительно нагрузку на катки ходовой части, что вызывает их быстрый износ».
По итогам испытаний был сделан однозначный вывод: «ЗР на базе Т-27 на вооружение РККА принять нельзя» (15606).

С 1934 года отдел главного конструктора по танкостроению завода № 37 возглавлял инженер, Н.А.Астров (3862).

В 1934 году, когда программа по танкам составляла 50 штук плюс запасные части к Т-28 на сумму 500000 рублей, разворачивался серийный выпуск Т-28. К этому времени была проделана большая работа по реорганизации цеха МХ-2, перестановке оборудования, изготовлению большого количества режущего и мерительного инструмента, налажена устойчивая связь с предприятиями-смежниками. Бронекорпуса и башни Кировский завод (в 1934 году после убийства С. Кирова завод «Красный Путиловец» переименовали в Кировский завод) получал с Ижорского завода в Колпино, двигатели М-17 с завода № 26 (г. Рыбинск), радиаторы с завода № 34 (г. Харьков), коробки перемены передач с завода «Красный Октябрь» (г. Ленинград), баки, боеукладки и воздухофильтры с завода № 7 (г. Ленинград), подшипники с государственного подшипникового завода (г. Москва), приборы - манометры, термометры, спидометры, тахометры - с завода № 213 (г. Москва), радиостанции - с завода № 203 (г. Москва) (25016).

В 1934 году закончился выпуск танков БТ-5 (всего выпущено около 1900 машин).

В 1934 году на ХПЗ были изготовлены два опытных образца танка БТ-7, которые поступили для испытаний на Кубинский полигон. Николай Александрович Астров в то время уже свободный, со снятой судимостью, работая на заводе № 37 и бывая на полигоне, увидел эти танки и снова им овладела мысль установить на колесно-гусеничный танк более мощную пушку.
Как утверждают ветераны ХПЗ, в 1934 году под руководством Астрова был создан танк БТ-7А (артиллерийский), на котором была установлена новая башня с пушкой КТ-28 — «Кировская танковая». Это была 76-мм пушка с начальной скоростью снаряда 387 м/сек, с дульной энергией 546,5 тоннометров, которая по своим баллистическим данным была на уровне 75-мм танковой пушки, устанавливаемой в то время немцами на свой средний танк Т-1У
Однако, не только конструкторы самих танков, но и конструкторы артиллерийского вооружения видели, что пушки КТ-28, устанавливаемые на некоторое количество легких танков БТ-7, для них слабы и требуют установки более мощной пушки и не только на часть их, а на все танки этого типа.
Танк БТ-7, рожденный с такими муками, нервотрепкой и бессонными ночами, получился хорошим. Боекомплект 45-мм пушки увеличен. В танках без радиостанции он достигал 172-188 артиллерийских выстрелов, а в танках с радиостанцией — 132-146 выстрелов.
На некоторые танки БТ-7 устанавливались 76,2-мм пушки, бронебойный снаряд, который имел начальную скорость 383 м/сек. Для этой пушки на танках с радиостанциями имелось 40 артиллерийских выстрелов, а на танках без радиостанций — 50. При этом артиллерийском вооружении пулемет устанавливался в башне справа от пушки, в шаровой установке. Вследствие увеличения веса этих танков колесный ход, как правило, не использовался.
Некоторые танки БТ-7, помимо пулемета, спаренного с пушкой, имели пулемет в кормовой нише башни. Часть танков БТ-7, кроме того, была оснащена защитными пулеметами.
Расчетная максимальная скорость движения танка БТ-7 на гусеницах достигала 53,4 км/час, а на колесном ходу — 73 км/час.
Габариты танка были следующие: длина 5,66 м, ширина 2,29 м, высота 2,42 м. Клиренс был увеличен до 0,4 м вместо 0,35 м на БТ-2 и БТ-5.
Танк БТ-7, созданный, безусловно усилиями всего коллектива Харьковского завода имени Коминтерна, прежде всего родился, вызрел в умах конструкторов КБ, возглавляемого Афанасием Осиповичем Фирсовым. Его инженерный опыт, талант конструктора были воплощены в этом танке в не меньшей мере, чем непосредственных исполнителей воли главного конструктора.
БТ-7 превосходил немецкие танки Т-П и Т-1П соответственно с 20 и 37 мм пушками и чехословацкие 351 и 381, составлявшие в момент нападения Германии на нашу страну более половины танкового парка гитлеровской армии. Он превосходил их в вооружении и маневренности.
Ранее, когда шла речь о танке БТ-5, говорилось, что на небольшое их количество была установлена 76 мм пушка, имевшая длину 16,5 калибра. Эти танки предназначались для огневой поддержки атакующих танков и назывались артиллерийскими (11504).

В 1934 году качество сборки БТ-5 улучшилось, результатом чего стала гарантия завода на бесперебойную работу танков в течение 2000 км пробега. Правда, не все благополучно было у предприятий-смежников, часто поставлявших в Харьков некачественные бандажи опорных катков, траки или броню. Так, в отчете Спецмаштреста за 1934 года по ХПЗ сказано следующее:
«По БТ-5 завод имел большие затруднения в снабжении цветными металлами, гусеницами, пружинами, радиаторами. Имелись проблемы с недоброкачественной броней, шарикоподшипниками, несвоевременной подачей вооружения и т.д.
Изменения БТ-5:
- изменения конструкции ведущего колеса гусеничного хода;
- устранение течи радиатора путем изменения конструкции;
- введение резинового бандажа с увеличенным массивом;
- улучшена конструкция роликовых подшипников и гитары».
Всего за 1934 год ХПЗ изготовил 1103 БТ-5, из них 243 танка были оснащены радиостанциями 71-ТК-1 (еще 20 ра- дийных БТ-5 было сдано в конце 1933 года). При этом, поручневая антенна крепилась на башне БТ-5 на шести стойках. Радиостанция 71-ТК-1 была запущена в производство весной 1933 года, но лишь к осени удалось довести ее до работоспособного состояния при установке в танк. Всего за 1933 — 1934 года на ХПЗ изготовили 1887 БТ-5, из них 263 радийных (25009).

В 1934 году на танке БТ-2 испытали коврики для прохождения болот, которые показали их низкую надежность (25009).

В 1934 году прошел испытания танк БТ-2ПХ (подводного хода). От серийного танка машина отличалась установкой специальных приспособлений для подвода воздуха и герметизации танка.
Моторное отделение закрывалось специальным коробом, для отвода охлаждающего воздуха устанавливались две трубы, третья, большего диаметра, использовалась для подачи воздуха в танк. Установка оборудования для подводного хода занимала 1,5 часа, движение по дну было возможно со скоростью 3 км/ч. Испытания этой машины прошли в Белорусском военном округе летом — осенью 1934 года. В выводах сообщалось:
«Данная конструкция подводного хода в принципе разрешает вопрос подводного хождения глубиной, не превышающей 3 м. Причем без дополнительной проработки данной конструкции монтаж может быть осуществлен только на машине БТ-2» (25009).

В 1934 год по скорректированному плану Харьковский паровозостроительный завод должен был выпустить 10 машин Т-35А. Причем, учитывая сложность танка, УММ РККА заключило с ХПЗ договор на эти машины как на первую опытную партию. В процессе освоения производства завод по своей инициативе внес ряд изменений, как для улучшения конструкции танка, так и для облегчения его изготовления. Но, несмотря на это, освоение Т-35 вызывало большие трудности: например, очень часто ломались траки, которые отливались из стали Гатфильда. До этого ни один завод в СССР в массовых количествах эту сталь не производил, ХПЗ был первым. Кроме того, никак не удавалось устранить перегрев двигателя М-17, а картер коробки передач оказался недостаточно прочным (25014).

В 1934 в мастерских НИИИ РККА и инженерного склада в Жулянах (КВО) разработали и изготовили деревянный мост для БТ-5 ДМБТ для преодоления рвов в 6 м и эскарпов высотой 2.5 м. Изготовили 50. БТ-5 со сбрасываемым мостом проходил испытания на НИАБТП. Установка моста затрудняла маневрирование (3880,32).

В 1934 году на Заводе опытного машиностроения им. С.М.Кирова (завод № 185) в Ленинграде по проекту техотдела ЭКУ ОГПУ - тюремного КБ, где работали арестованные конструктора - было осуществлено изготовление танков Т-29-4 и Т-29-5. Ведущим конструктором проекта был Н.В.Цейц. Непосредственное участие в разработке принимал Н.А.Астров. Сначала Автотанковым бюро техотдела ЭКУ ОГПУ был разработан эскизный проект танка, названного танком-истребителем ИТ-3. Его основные параметры: масса - 17,5т; экипаж - 4 чел; вооружение - 76,2-мм пушка, пулеметы калибров 12,7-мм и 7,62-мм; двигатель - М-17Б мощностью 500 л.с.; максимальная скорость на гусеничном ходу - 60 км/ч, на колесах - 80 км/ч. Башню и некоторые части корпуса предполагалось изготавливать штампованными.
Упомянутые танки имели соответственно следующие параметры: масса 16 и 23,5 т.; скорость на гусеничном ходу - 60 и 51 км/ч, на колесах - 72 км/ч; броня корпуса - 20 и 30 мм, башни - 1 5 и 20 мм. Экипажи обоих танков состояли из пяти человек. Вооружение также было одинаковым: 1 пушка и 4 пулемета. В ходовой части отсутствовали поддерживающие катки, а передняя и задняя пары опорных катков были управляемыми (3918).

В 1934 г. в мастерских НИИТ полигона РККА и мастерских инженерного склада в Жулянах (под Киевом) был разработан ДМБТ (Деревянный Мост на БТ) конструкции Александрова, который предназначался для преодоления линейными танками БТ рвов шириной до 6 м и эскарпов высотой до 2,5 м. Силами войсковых мастерских было изготовлено 50 мостов и 10 комплектов креплений. Однако на вооружение мост не был принят. Крепление моста на танке потребовало проведения ряда конструктивных изменений корпуса машины. Установка моста на преодолеваемое препятствие производилась без выхода экипажа из танка с помощью деревянного сбрасываемого бруса с тросами, который крепился в передней части моста. При подходе к препятствию, брус по команде механика-водителя сбрасывался, захватывался гусеницами танка, тросы натягивались, мост приподнимался и опрокидывался на препятствие. 
Конструкция моста была ненадежна, и после пятикратного применения к дальнейшему использованию была непригодна. Передвижение машин по наведенному мосту допускалось только на первой передаче со скоростью не более 7 км/ч. Укладка моста, имевшего массу 750 кг, на танк производилась командой из восьми человек. В связи с установкой моста из-за стоек его крепления ухудшилось наблюдение из машины. Кроме того, мост затруднял маневренность танка, а огонь из основного вооружения мог вестись лишь в секторе 220°. Аналогичный мост был разработан и изготовлен для танка Т-26. Он предназначался для обеспечения преодоления линейными танками рвов шириной до 5,5 м. Дальнейшие работы по этим мостам были признаны нецелесообразными (11715).

В 1934 в мастерских НИАБТПолигона были разработаны и изготовлены хворостяные фашины диаметром 1.2-1.3 м для установки на БТ-5 (3880,32).

В 1934 г. в мастерских НИБТ полигона для преодоления танками БТ-2 двухметровых рвов и эскарпов были разработаны и изготовлены хворостяные фашины. Фашины диаметром 1,2 - 1,3 м устанавливались на башне или на надгусеничных полках танка и сбрасывались при подходе машины к препятствию во время движения на второй передаче. Крепление фашин на башне танка приводило к снижению устойчивости и значительному демаскированию машины, а их крепление на надгусеничных полках ограничивало угол обстрела из основного оружия сектором в 40° - 50° по горизонту. Широкого развития приспособление не получило (11715).

В 1934 на НИАПБТП в Кубинке испытывали БТ-5 с дополнительной деревянной гусеницей - двигался по заболоченному участку или снежной целине со скоростью до 4 км/час, но только по прямой (3880,33).

В 1934 г. в мастерских НИИТ полигона РККА были разработаны и изготовлены специальные деревянные коврики для преодоления танками БТ-2 отдельных заболоченных участков местности или снежной целины. Опытный образец приспособления был изготовлен в единственном экземпляре. 
Перед препятствием механик-водитель через тросовый привод сбрасывал подкидной брус с тросовым приводом под гусеницы танка. При прохождении танка через брус трос натягивался и разматывал коврики. Скорость движения танка по укладке составляла 4 - 5 км/ч.
При установке приспособления на танк стрельба из основного вооружения машины в переднем секторе была ограничена 40° - 50°. После применения приспособления и его сброса круговой обстрел восстанавливался. Наблюдение с места механика-водителя было ограничено из-за стоек и барабанов приспособления. Коврики перед установкой на машину наматывались на специальные барабаны, закрепленные на оси, которые аналогично фашинам, по наклонным доскам накатывались в вилки УКСТП командой из четырех - пяти человек. Укладка ковриков на грунт производилась без выхода экипажа из машины. Перед препятствием механик-водитель через тросовый привод сбрасывал подкидной брус с тросовым приводом под гусеницы танка. При прохождении танка через брус трос натягивался и разматывал коврики. Скорость движения танка по укладке составляла 4 - 5 км/ч. Движение танка осуществлялось только по прямой. После похождения 45-метрового препятствия барабаны при необходимости сбрасывались с танка или производилась укладка ковриков обратно на машину командой из двух человек за 30 минут. Масса приспособления составляла 500 кг. Дальнейшего развития приспособление не получило. Дополнительные деревянные гусеницы для танков БТ-2 были разработаны и изготовлены в мастерских НИБТ полигона в 1934 г. и предназначались для обеспечения возможности танкам БТ преодолевать болотистую местность с использованием подручных средств, которые могли быть изготовлены силами войсковых мастерских (изготовление дополнительной гусеницы требовало до З6 чел./час.) (11715).

В 1934 г. для танков БТ-2 также были разработаны дополнительные деревянные гусеницы. Они крепились с помощью скоб поверх металлической гусеничной ленты. Все эти приспособления прошли испытания, которые выявили их низкую надежность. Широкого распространения они не получили.
Опытные образцы танков БТ-2 с установленными дополнительными гусеницами прошли полигонные испытания в 1934 - 1935 гг. Деревянные гусеницы одевались и закреплялись на основных гусеницах машины с помощью скоб. Время монтажа гусениц на танк силами экипажа составляло 60 минут. Скорость движения при преодолении препятствия составляла 5 км/ч, протяженность - до 4 км. Движение машины осуществлялось только по прямой, но допускало при необходимости поворот машины на угол не свыше 12°. Время укладки деревянных гусениц после преодоления препятствия не превышало 40 мин. За счет установки приспособления среднее давление на грунт снижалось с 0,585 до 0,350 кгс/см?, что обеспечивало возможность машине преодолевать болото глубиной 1,5 м и шириной 80 м. Болотоходные гусеницы для танков БТ (БГБТ) были разработаны и изготовлены в мастерских НИИТ полигона РККА в 1935 г. и предназначалась для преодоления линейными танками болотистой местности. Были изготовлены и прошли испытания опытные образцы гусениц. Болотоходные гусеницы устанавливались на серийный танк в непосредственной близости перед преодолеваемым препятствием, и представляли собой накладные траки, устанавливаемые сверху на траки стандартных гусениц танка. Монтаж приспособления осуществлялся командой из трех человек за 2,5 часа. Масса комплекта болотоходных гусениц составляла 250 кг. Скорость движения с установленными болотоходными гусеницами достигала 10 км/ч, наименьший радиус поворота на болоте - 10 - 15 м. Среднее удельное давление на грунт при использовании приспособления составляло 0,273 - 0,3 кгс/см?. Дальнейшего развития приспособление не получило (11715).

В 1934 году разрабатывались телемеханические группы. И в качестве подопытной машины для них был выбран легкий танк Т-26. Группа состояла из телетанка ТТ-26 и танка управления ТУ-26. ТТ-26 — это однобашенный танк Т-26 обр. 1933 года, но без пушки в башне, а лишь с пулеметом. ТУ-26 сохранил полное положенное Т-26 вооружение, т. е. 45-мм пушку и пулемет. ТУ-26 помимо аппаратуры телеуправления имел аппаратуру дымопуска (или отравляющих газов). Он имел только ручное управление (экипаж — 2 чел.). Поскольку он сохранил полное вооружение, то мог, следовательно, быть использован как обычный танк с экипажем из трех человек. Были изготовлены в 1935 году по одному образцу каждого. В 1936 году к ним добавился ЛТ-26, так называемый танк пультового управления. По радиокомандам оператора из ТУ-26 или ЛТ-26, находившихся в укрытиях, но имевших, все-таки, обзор поля боя, телетанк без экипажа выполнял следующие операции: пуск двигателя, начало движения, стрельба из башенного 7,62-мм пулемета ДТ (боекомплект— всего один магазин — 63 патрона), постановка дымовой завесы; либо пуск отравляющих газов. Недостатком этой системы (и большим недостатком) было то, что оператор, находившийся в танке управления, не мог видеть небольших препятствий на почве непосредственно перед движущимсятелетанком, как это мог бы видеть водитель, если бы он находился в нем. Мог ли помочь в этом случае созданный в 1935 году тоже в единственном экземпляре танк наблюдения ТН (по-видимому, на базе Т-26) и входил ли он в группу телемеханических танков - неизвестно. ТТ-26 мог использоваться только лишь как химический танк или для постановки дымовой завесы. Стрельба из пулемета вряд ли была эффективной. Такое ограниченное применение телетанка вряд ли имело смысл. Количество телетанков (по одному)— это данные ГАБТУ Но в книге М.В. и И.В. Павловых «Советские танки и САУ1939-1945 гг.» говорится о 55 телеуправляемых танках на базе Т-26 (почему нечетное количество?). По-видимому— это оборудованные для телемеханических групп линейные танки. Помимо упомянутых телетанков в те же годы испытывались: телеуправляемый танк ТТ-26 обр. 1932 года (следовательно, двухбашенный); телеуправляемый танк ТАХИМ-26обр. 1933 года; телемеханическая группа танков Т-46-II; телеуправляемая танкетка ТТ-27, телемеханическая группа на базе Т-26 «подрывник» (11916).

В 1934 г. в Остехбюро под шифром «Титан» был разработан телетанк ТТ-26, оснащенный приборами пуска ОВ, а также съемным огнеметом (емкость огнесмеси 200 л, дальность стрельбы до 35 м). Танки ТТ-26 в 1935—1936 гг. были выпущены малой серией, всего 55 машин. Управление телетанками ТТ-26 велось с обычного танка Т-26, оснащенного приборами управления. Позже было решено оборудование ТТ-26 установить на танк Т-46, но он не был запущен в серию (15117).

В 1934 г. для улучшения выпуска плавающих танков на заводе № 37 началась постройка двух новых цехов, которые оснащались закупленным за границей оборудованием, было увеличено число рабочих и инженеров, в том числе подготовленных для автомобильного производства. Были прикомандированы представители Академии моторизации и механизации. Но несмотря на все это, серийное производство Т-37А шло с большим трудом (10733,158).

В 1934 году руководством Спецмаштреста были приняты меры по улучшению выпуска плавающих танков: на заводе №37 началась постройка двух новых цехов, которые оснащались закупленным за границей оборудованием, несколько увеличилось число рабочих и инженеров. Но, несмотря на это, производство Т-37А продолжало идти с большими трудностями. Так, в отчетных документах треста специального машиностроения за 1934 год о работе завода №37 сообщалось следующее:
“Абсолютно неудовлетворительное как техническое, так и общее руководство заводом в конце 1933 и начале 1934 года создали серьезный прорыв в 1-м полугодии 1934 года... 
Смена руководства заводом и руководства отдельных участков при напряженной и упорной работе всего коллектива, создали в начале второго полугодия перелом в работе, который и послужил основным фактором выполнения программы по главным изделиям. 
В течение года завод испытывал большие затруднения в снабжении стальным литьем, ковким чугуном (для изготовления траков гусениц), корпусами, моторами, задними мостами и т.п. 
Несмотря на довольно неблагоприятные условия работы завода, отсутствие плановости и наличие штурмовщины, последним все же проделана большая работа по освоению новейшей техники. Основными работами в этой области следует считать: 
- на двигатель машины Т-37А с новым безпоплавковым двигателем конструкции работника завода Архарова установлена алюминиевая головка цилиндров, дающая 20% повышения мощности мотора “Форд” при работе на обычных сортах горючего; 
- серийная машина Т-37А оборудована радиостанцией; 
- для освобождения от импорта каучука были изготовлены катки с обрезинкой из отечественного каучука союзного производства”.
Каждый изготовленный заводом танк Т-37А перед передачей его в войска проходил два испытания. Первое проводилось непосредственно заводом (без участия представителя военной приемки) и проходило на Черкизовском пруду, недалеко от заводской проходной. Целью этого испытания была проверка герметичности корпуса танка и слаженности работы всех его механизмов. Второе испытание проводилось военпредом и являлось приемо-сдаточным. Для этого все танки, догруженные до полной боевой массы и с экипажем из двух человек, совершали 25-километровый марш на подмосковное Медвежье озеро. Здесь проходили испытания на плаву в течение 30 минут при движении на максимальной скорости. За это время в корпус танка не должно было проникнуть более 1,5 л воды, в противном случае танк мог быть забракован военпредом (11237).

В 1934 г. корпус танка Т-26 в его кормовой части подвергся небольшим изменениям (так как в МТО танка планировалась установка дизеля мощностью 150 л.с.), а также в крыше подбашенной коробки с правой стороны добавился вентилятор боевого отделения, так как при стрельбе из 45-мм орудия загазованность боевого отделения была значительно повышена, и это приводило порой к отравлению экипажа пороховыми газами (10733,218).

В 1934 г. конструктор КБ-Т П. Шитиков, занятый в проектировании Т-43-2, выполнил собственный проект колесно-гусеничного плавающего танка и танкетки-транспортера. Однако в КБ-Т завода № 37 к его проекту отнеслись скептически. Тогда он написал письмо К. Ворошилову, в котором, в частности, говорилось: «Я имею все основания полагать, что проект, над которым я работал, имеет значительное превосходство, то есть больше качественных показателей, чем официальные проекты. Он легче по массе, скорость движения выше, лобовые листы корпуса расположены под наклоном, полное отсутствие алюминиевого литья». Письмо помогло сдвинуть дело с мертвой точки. Нарком направил письмо на имя начальника УММ, где была образована комиссия под управлением председателя Научно-технического комитета (НТК) Лебедева, которая в ноябре 1934 г. рассмотрела проект в сравнении с проектом нового танка Т-38 (10733,298).

В 1934 г., после того как стало ясно, что СУ-8 не удовлетворяет поставленным требованиям, а новую зенитную САУ на танковом шасси только предстояло создать, параллельно началась спешная разработка 76,2-мм зенитной артсистемы обр. 1931 г. на шасси трехосного грузового автомобиля, производство которого осваивалось на Ярославском автозаводе.
Проектированием артиллерийской части САУ занимался завод № 8 им. Калинина, который в течение следующих 1934—1935 гг. должен был поставить 20 приспособленных орудий в кузова автомобилей ЯГ-10, а АНИИ разработать подвижный ПУАЗО в кузове такого же автомобиля.
Проект САУ, получившей индекс 29К, был выполнен в сжатые сроки. В кузове грузового автомобиля ЯГ-10 с усиленным дном размещалась качающаяся часть 76,2-мм зенитной пушки обр. 1931 г. (ЗК) на штатной тумбе. Для увеличения устойчивости платформы при стрельбе орудийная тумба была опущена относительно платформы на 85 мм. Автомобиль дополнялся четырьмя откидными «датами» — упорами «домкратного типа». Кузов был дополнен защитными броневыми щитками, которые в боевом положении откидывались горизонтально, увеличивая площадку обслуживания орудия. В передней части у кабины установлены два зарядных ящика с боеприпасами (2x24 патрона). На откидных бортах находились места для четырех номеров расчета «в походе».
Завод им. Калинина выполнил заказ наполовину, так как из 20 готовых к установке орудий смонтировал на автомобиле лишь 12. В 1936 г. указанный заказ был выполнен полностью и вскоре поступил следующий — еще на 20 машин. Однако не имеется данных, был ли он выполнен полностью (11417).

В 1934 г. 76-мм динамо-реактивная пушка была бустанов-лена в малой башне танка Т-26. Таким образом конструктор пытался реабилитировать хоть часть недостатков, отмеченных при испытаниях Т-27К. Так, поднятое над поверхностью земли оружие позволяло вести огонь на максимальную дальность, вращающаяся башня значительно увеличила маневренность оружия в горизонтальной плоскости, немного уменьшился и демаскирующий эффект. 9 марта 1934 г. прошли испытания этой самоходной артсистемы. Испытания показали, что могущество танка при ведении огня по укреплениям и живой силе противника значительно возросло, но пользоваться орудием было очень неудобно. Особенно большие неприятности вызывало заряжание орудия, так как при движении по пересеченной местности сделать это удавалось далеко не всегда (выстрел иногда сваливался с лотка заряжания или застревал при досылке). Немного улучшались результаты, если "на время заряжания (до 3-10 сек.) танк останавливался на ровной поверхности. Кроме того, вновь отмечалось, что отводившиеся назад пороховые газы могли поразить пехоту, укрывающуюся за танком в ходе наступления.
Планировавшееся увеличение огневой мощности двух-башенных танков Т-26 путем вооружения их 76-мм динамо-реактивной пушкой не состоялось, как примерно в это же время Яеудачей закончились испытания мотоциклетной пушки Курчевского, МПК (11417).

В 1934 появился трехосный автомобиль ГАЗ-ТК, разработанный как самоходное шасси для 76-мм ДРП Л.В.Курчевского - тот же ГАЗ-А, но с установленной на удлиненной раме на поперечной рессоре третьей ведущей осью (3947,16).

В 1934 г. ОКБ склада №136 был разработан Проект БХМ-4 на базе плавающего танка Т-37, а опытный образец изготовлен на заводе «Компрессор» в 1935 г. На Т-37 сняли дублирующий пост управления машиной у командира и разместили специальное оборудование КС-35, отличавшееся от оборудования, примененного на Т-27, переходом к жестким шарнирным сочленениям вместо гибких шлангов и измененной рукояткой наведения брандспойта. За сиденьем командира у правой стенки корпуса находился резервуар на 42 л для огнесмеси, которой хватало на 17 выстрелов. Брандспойт огнеметной установки располагался на верхнем наклонном броневом листе корпуса. Углы наведения брандспойта по вертикали составляли от -5' до +15'. Угол горизонтальной наводки был равен 180*. Дальность огнеметания — около 25 м (12125).

В 1934 г., в связи с изменением приоритетов военных, которые намеревались отдать предпочтение специальным дымовым приборам, тему разработки шашкосбрасывателя исключили из плана. Однако сотрудники полигона продолжили работу в инициативном порядке и сконструировали приспособление, позволяющее танку нести десять больших дымовых шашек ДБ-11. Приспособление - СДП, СДПБ или СДП(б) - изготовили в мастерских полигона и испытали в зимних условиях.
Приспособление включало по два фиксатора на две и три шашки, установленные по правому и левому бортам танка. Управление сбросом шашек с приспособления осуществлялось тросовой проводкой. Зажигание шашек производилось электрозапалами.
На испытаниях было установлено, что приспособление дает возможность танку ставить дымзавесу, обеспечивает пожарную безопасность работы в зимнее и летнее время, позволяет экипажу легко и быстро крепить шашки, а также наблюдать за поведением дымящих шашек. Сбрасывать шашки можно было как по отдельности, так и группами.
По итогам испытаний констатировалось:
«а) Крепление шашек просто и надежно, позволяет совершать большие переходы /до 20-30 клм/, не вызывая изменения в работе шашек или отказа в воспламенении их и сбрасывании.
б)Приспособление для воспламенения шашек надежно и управление им производится изнутри танка.
в)Приспособление для сбрасывания шашек не дает отказа и может давать возможность сбрасывать как нейтральные шашки, так и шашки с я.д.»
На фото справа хорошо видны приспособления для крепления двух и трех
По замыслу авторов и испытателей, приспособление в перспективе могло заменить («за весьма немногими и не решающими исключениями») специальные танковые дымовые приборы.
Однако дальнейшие опыты показали, что приспособление для сброса шашек конструкции ЦВХП не является полноценной альтернативой специальным дымовым приборам или аппаратуре для заражения местности, однако, отличаясь простотой и надежностью, все-таки может найти применение в войсках. В этой связи положения СХВ, утвержденной в апреле 1936 г., определяли следующие требования к шаш- косбрасывателю: «аппаратура должна включать 10 больших дымовых шашек ДБ-11, продолжительность дымопуска 25 минут». Опытный образец следовало подать на государственные испытания в IV квартале 1936 г., а серийное производство предполагалось развернуть с III квартала 1937 г. Приспособление было готово к принятию на вооружение в 1937 г.
«Шашкосбрасыватели» все же нашли ограниченное применение, главным образом - на учениях.
Помимо разработки приспособления с большими шашками ДБ-11, в рамках темы №135 плана работ ЦВХП на 1935 г. было сконструировано «съемное дымовое приспособление малых шашек ДМ-11» — СДПМ или СДП(м). Работу провели начальник конструкторского бюро полигона Крутяков и инженер КБ полигона Вишневецкий. В отличие от ранее испытанного приспособления, в СДПМ помещалось 60 шашек (по шесть малых вместо одной большой). Принципиально СДПМ не отличалось от СДПБ, однако увеличение числа шашек потребовало увеличить количество электрозапалов, что усложнило схему электропроводки. В этой связи в заключении по испытаниям отмечалось:
«Большая сложность электропроводки и электрозажигания малых шашек на танке уже теперь ставит вопрос о целесообразности оставления на танке лишь больших шашек /с большим и малым временем горения, для решения разных тактических задач/».
Из-за сложности обслуживания приспособление СДПМ так и не было рекомендовано к принятию на вооружение (12618).

В 1934 году Выксунский завод ДРО начал выпуск небронированных БХМ на шасси ЗИС-6, специальное химическое оборудование для которых изготавливали на «Компрессоре» (11284).

В 1934 в СССР существовало два образца полугусеничных грузовика — «Форд-АА Кегресс» и НАТИ-3. Правда, ни «Форд», ни НАТИ серийно не производились — имелось всего несколько опытных экземпляров. Тем не менее, КБС Ижорского завода разработало эскизный проект БА-6С, используя полученные материалы по НАТИ-3 и корпус БА-3. Из-за отсутствия шасси изготовить опытный образец ижорцы не смогли и работу передвинули на 1935 год. К этому времени КБС спроектировало новый бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-ААА, получивший обозначение БА-6. Проект полугусеничной бронемашины после этого именовался в документах как «ГАЗ-АА «Кегресс» снежный», но уже в отчете о выполнении заказов АБТУ РККА за 1935 год говорилось: «Работа снята, так как не решен вопрос о серийном производстве ГАЗ-АА «Кегресс»» (11284).

В 1934 году в СССР началась разработка броневых автомобилей на полугусеничном в конструкторском бюро КБС Ижорского завода. В следующем году в АБТУ РККА представили проект полугусеничного броневика БА-6С («Кегресс снежный») на базе НАТИ-3, но из-за отсутствия серийного производства полугусеничных грузовиков работу прекратили (11284).

В 1934 г. коллектив ЧТЗ освоил проектную мощность первой очереди, что позволило Советскому Союзу не только прекратить импорт гусеничных машин, но и выйти на первое место в мире по производству тяжелых гусеничных тракторов. В приказе Главного управления автотракторной промышленности по годовому отчету ЧТЗ отмечалось: "Столь интенсивного освоения производства заводы автомобильно-тракторной промышленности ещё не знали". 29 декабря 1936 г. челябинские тракторостроители на год раньше срока завершили свой пятилетний план. При этом за время, прошедшее со дня пуска завода, себестоимость трактора была снижена в три раза. В 1937 г. на Международной выставке в Париже "Искусство и техника современной жизни" трактор с маркой "ЧТЗ" получил высшую награду – диплом "Гран При" (11557).

В 1934 году объединенной конструкторской группой ЧТЗ (руководитель В.Т. Ломоносов) и НАТИ – научно-исследовательского автотракторного института (руководитель А. Лебедев) были изготовлены два опытных образца дизельного двигателя М-13. В Челябинске мысль о создании дизель-мотора возникла еще в начале 30-х годов, когда на опытном заводе ЧТЗ был изготовлен первый образец лигроинового трактора С-60. По специальному заказу ЧТЗ американский завод "Континенталь Моторс Корпорейшн" изготовил два дизель-мотора, которые могли легко превращаться в лигроиновые путем замены ряда деталей, но эта конструкция не нашла применения. Работа над ними позволила этой группе уже в начале 1935 года создать дизель-мотор М-75, приспособленный для трактора С-60.
Дизельной проблеме на ЧТЗ посвятили техническое совещание, состоявшееся 6 апреля 1935 года. Было принято решение о создании специальной дизельной комиссии, а затем и дизельного производства. По предложению Брускина, поддержанному Орджоникидзе, дизельное производство (позже преобразованное в дизельное управление) возглавил Элиазар Ильич Гуревич. Работу было решено вести в двух главных направлениях: разработка оптимальной конструкции дизеля для трактора ЧТЗ и подготовка к реконструкции завода для выпуска дизельных тракторов (11627).

В 1934 г. был организован завод «Металл» Ленинградского промыслово-кооперативного металлического союза по изготовлению предметов широкого потребления, в 1940 г. он передан в НКХП. В 1941 г. завод передан в ведение НКрезинпрома и получил наименование завод № 523.
Действовал в Ленинграде в 1943 г.65 По приказу № 231с от 23.05.1945 г. все помещения завода № 794 по ул. Слуцкого, 39 (площадка № 1) переданы в распоряжение завода № 523 НКСМ для производства вентилей (Завод № 523 НКреЗИНПрома, НКСМ, Завод «Металл» НКХП, Завод «Автоарматура» НКСМ /г. Ленинград/).
11.06.1945 г. завод № 523 переименован в завод «Автоарматура» НКСМ, в 1946 г. передан в ведение Управления автоэлектроприборостроения Министерства автомобильной промышленности. С 1957 г. завод - в ведении Управления приборостроительной промышленности ЛенСНХ.
Разработка газовых рулей для ЗУР Р-101 (1948 г.).57
В 1969 г. завод «Автоарматура» вошел в состав ПО «Ленинградский карбюраторный завод им. В.В. Куйбышева».131
Государственный чугуно-литейный и механический завод «Знамя труда» № 4 ВСНХ, Ленинградский государственный карбюраторно-арматурный завод им. В.В. Куйбышева («Ленкарз») НКТП, НКСМ, ММ, ПО «Ленинградский карбюраторный завод им. В.В. Куйбышева», АООТ «Карбюраторный завод им. В.В. Куйбышева», ОАО «Карбюраторный завод «Пекар» /г. Ленинград,  г. Санкт-Петербург/
Государственный завод «Знамя труда « № 4 образован 12.12.1929 г. в ведении республиканского арматурного треста ВСНХ. В 1932 г. он передан в НКТП и переименован в Ленинградский карбюраторно-арматурный завод. 1.04.1935 г. заводу присвоено имя В.В. Куйбышева, в 1939 г. завод передан в НКСМ.
Производство карбюраторов (1932 г.).
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. завод «Ленкарз» НКСМ подлежал эвакуации в Куйбышев на площадку Карбюраторного завода. Действовал в Ленинграде в 1942 г., в 12.1944 г. - в ведении НКСМ. Производство боеприпасов.65
1.12.1944 г. вышло постановление ГКО № 7055 о переводе оборудования и рабочих с омского завода «Красный Профинтерн» на Ленинградский карбюраторный завод.
С 1946 г. завод - в ведении Министерства автомобильной промышленности (а также до 1953 г. и в 1954-57 г.), затем - Министерства автмобильной и тракторной промышленности (1947-48 г.), ММ (1953-54 г.), Управления приборостроительной промышленности ЛенСНХ (1957-59 г.), Управления машиностроения ЛенСНХ (1959-65 г.). С конца 1965 г. — в ведении ВПО «Союзавтоагрегат» Министерства автомобильной промышленности. В 1969 г. в состав ПО «Ленинградский карбюраторный завод им. В.В. Куйбышева» вошел завод «Автоарматура».
В 1993 г. завод преобразован в АООТ «Карбюраторный завод им. В.В. Куйбышева», в 1996 г. преобразован в ОАО «Карбюраторный завод «Пекар», был в 2004 г. (11982).

В 1934 г. был создан завод (Завод № 222 НКТП, Станкостроительный завод «Комсомолец» НКСС, Тогузакский механический завод им. 25-летия Казахской ССР, ОАО «Тогузакский механический завод» /г. Егорьевск Московской обл.; Казахстан  г. Кустанай/ /Казахстан 459030 пос. Карабалык Кустанайской обл., ул. Ленина, 1/). Пост. ГКО № 726сс от 30.09.1941 г. заводу «Комсомолец» НКСС поручено изготовление в 10.1941 г. механизмов подъема для ПУ М-8.
В 1941 г. после начала войны завод № 222 эвакуирован в Кустанай, действовал под прежним номером, имел также название «Комсомолец». В 1945 г. реэвакуирован на старое место, где образован новый завод № 301.
Далее завод № 222 переименован в Тогузакский механический завод.
Производство (2000-е): запчасти к автомобилям ГАЗ-53, КамАЗ, ВАЗ, к тракторам, комбайнам; станок сверлильный, рубанок металлический; агрегат изготовления макаронных изделий; бесконечная лента ЗСМ-60; алюминиевая посуда, формы для выпечки хлеба; печное литье; крышка металлическая майонезная; пленка полиэтиленовая (11982).

С 1934 г. велось проектирование гопкалитового завода в  г. Джугели. По пр. НКОП № 00271 от 12.1937 г. строительству Гопкалитового завода было присвоено наименование «завод № 399» в ведении 6ГУ. Этим же приказом было утверждено плановое задание на строительство завода мощностью: гопкалит - 1000 т в год, двуокись марганца - 1700 т, активизированный пиролюзит для элементной промышленности - не менее 2500 т, перманганат калия - 1000 т. В связи с выяснившейся малопригодностью и трудностями освоения площадки, строительство завода в  г. Джугели отменено, к 20.12.1937 г. необходимо было представить новую площадку под строительство (11982).

В 1934 г. в Москве появился Завод точной электромеханики, с началом войны эвакуирован в Саратов.
С 1948 г.- производство гироскопических командных приборов для систем управления БР, а с 1968 г.- и для КА.
В 1980-е г. создан комплекс по обработке прецизионных деталей из спецсплавов.
Ведущее предприятие страны (2002 г.) по производству наркозно-дыхательной аппаратуры.
Производство (2002 г.): гироскопические командные приборы для РКТ; многофункциональные элементы интегральной оптики; высокопрецизионные маятниковые кварцевые акселерометры; медтехника (аппараты: искусственного кровообращения, вентиляции легких, ингаляционного наркоза); волоконно-оптическая лазерная техника для автомобилестроения. Робототехники, навигации.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Гендиректор (2002 г.)- В.В. Безрутченко.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.Ф. Нахов.
Производство: гироскопические командные приборы для РН «Протон», «Союз», «Прогресс», станции «Мир», КА «Космос».69 
Завод точной электромеханики, ПО «Корпус», ФГУП «ПО «Корпус» 
г. Москва; г. Саратов
410019 г. Саратов ул. Осипова, 1 тел. 64-84-85

В 1934 г. был создан ВНАИЗ (ВНИИТР) (Москва). Создан после преобразования центральной лаборатории Грампласттреста Наркомтяжпрома во ВНАИЗ. С 1963 г. переименован во ВНИИРТ, с 1970 г. – во ВНИИТР (11482).

С 1934 года (в этом году НТМК уже должен был бы дать первую продукцию - чугун, кстати) строительство комбината замораживается. Из почти 3,5 тыс. строителей более 2,5 тыс. человек переводится на другие объекты, в частности, возведение медеплавильных заводов на Урале. Случай с НТМК не был исключением, примерно в то же время было заморожено строительство Бакальского металлургического завода и отложен проект по созданию Орско-Халиловского комбината. Всего в 1934 году только на Урале было приостановлено строительство 55 новых индустриальных объектов. В 1934-1937 годах строительство на НТМК практически не продвигалось. За это время советские индустриализаторы сумели построить лишь несколько мелких вспомогательных объектов. Откладывалось введение в строй колесопрокатного и бандажного цехов, которые должны были бы выправить ситуацию с производством качественной продукции, поскольку аналогичные цеха на Уралвагонзаводе не справлялись с этим заданием и гнали брак (11514).

С 1934 г. ИНО НКВД Гайк Бадалович Овакимян, находившийся в США в роли аспиранта Нью-Йоркского химического института и сотрудника Амторга, руководил экономическим шпионажем. Г.Б. Овакимян представлял собой живую иллюстрацию к преимуществам советского строя. "Инородец" из крестьянской семьи закончил МВТУ и защитил докторскую диссертацию в области химии. Свободно владел английским, немецким и итальянскими языками. В Соединённых Штатах Овакимян развернул бурную деятельность, благодаря которой в Советский Союз попали документы о технологии переработки сернистой нефти, производства смазочных масел и авиабензина, синтетического каучука, полиэтилена, о некоторых видах боевых отравляющих веществ, красителях в оборонной промышленности, о новейшем химическом оборудовании, о достижениях радиотехники и о многом другом. Только в 1939-1940 годах, например, было получено более 450 важных информационных документов на 30 тыс. с лишним страницах, 955 чертежей и 163 образца различных технических новинок. Наиболее важными среди них были сведения о технологии производства синтетического бензина, чертежи стана для нарезки стволов орудий и чертежи новейшего эсминца. В 1940 г. в СССР были доставлены полные чертежи авиамоторов Аллисон V-1710 и Райт R-2600, пропеллеров "Кертисс электрик".
С 1939 г. по ряду обстоятельств, выходящих за пределы темы данной работы, Овакимян сосредоточил в своих руках руководство, как экономическим, так и военно-политическим шпионажем в США. В начале 1941 года советский резидент был задержан американской контрразведкой, затем был выпущен до суда под залог 50000 $, а с началом Великой Отечественной войны по личному распоряжению президента Рузвельта Овакимян был освобождён и немедленно выехал на Родину.
Помимо Овакимяна из советских разведчиков, работавших "под крышей" Амторга, можно выделить С. Семёнова и В. Лягина. Последний в годы войны был заброшен в немецкий тыл с разведывательно-диверсионной задачей. В 1944 г. ему посмертно было присвоено звание Героя Советского Союза (11507).

В 1934 г. была разработана и поставлена на серийное производство трехканальная аппаратура ВЧ (высокочастотного) телефонирования СМТ‑34 – простая в настройке и обеспечивавшая достаточно устойчивое действие связи на расстоянии свыше 2 000 км. Оснащение центральной и периферийных ВЧ‑станций этим типом аппаратуры уплотнения воздушных цепей позволило к концу 1930‑х гг. практически исключить использование на сети междугородной правительственной связи подобной аппаратуры иностранного производства (11671).

В 1934г. Завод противовоздушной обороны (ПВО) № 1 Осоавиахима /г. Ленинград/, созданный в 1930, был переименован в Ленинградский государственный завод ПВО № 2 Управления производственными предприятиями ЦС Осоавиахима.131 В 1937г. - в ведении Ленснабосоавиахима.
Производство инструментов для Санитарного управления РККА (1937г.).139 (11082).

В 1934 г. Военно-заготовительный Сердобский обозный завод (Завод № 6 Рособозтреста, Сердобский обозный завод, Чугунолитейный завод № 1, «Сотрудник крестьянина», Завод № 12, ЗАО «Дера» /442860 г. Сердобск Пензенской обл. ул. Вокзальная, 10/), созданный в феврале 1918 и преобразованный в чугунолитейный завод № 1 16 мая 1919, был переименован в завод № 6 Рособозтреста, позднее переименован в завод № 12.
В 08.1941 г. на площадку завода эвакуирован Жуковский обозный завод из г. Жукова Брянской обл.
В годы войны выпускал армейские гужевые повозки, оборудование для дезинфекции.
С 1986г. - производство мебели. В 2000-е г. - ЗАО «Дера».
Директор (1918г.)- А.Г. Брютченко, (2003г.)- К.Н. Макаров.

В 1934 г. в ОТБ (КБ № 21 НКОП, Особое техническое бюро («Остехбюро», ОТБ) по военным изобретениям специального назначения ВСНХ, Особое КБ (ОКБ, «Осконбюро») ВВС РККА НКВМ, НКО, НКТП / г. Петроград ул. Госпитальная, 3/8 (1921 г.);  г. Ленинград ул. Герцена, ул. Красной Связи;  г. Москва (1937 г.)/) был создан 1-й отдел - подводных лодок. Созданы: телеуправляемое автномное подводное специальное судно (АПСС); автономная подводная лодка (АПЛ) «Пигмей»; радиотелеуправляемая подводная лодка; малая подводная лодка. АПСС и АПЛ были построены в нескольких экземплярах, но на вооружение не приняты (11982).

В 1934 г. в Остехбюро началось проектирование большой индукционной мины БИД с зарядом ВВ — 300 кг тротила. Мина предназначалась для борьбы с подводными лодками и должна была иметь радиус реагирования НВ в 10 м. Предполагалось, что аппаратура НВ мины БИД будет унифицирована с миной «Мираб». Работы над миной БИД велись до расформирования Остехбюро. Назначенная при этом комиссия по пересмотру минно-тральной и торпедной тематики Остехбюро в составе начальника 17-го Главного управления Наркомата оборонной промышленности П.Н. Лебедева» начальника отдела НИМТИ РККФ (позже начальника МТУ ВМФ) К.И. Сокольского, научного руководителя Электромагнитной лаборатории НИМТИ РККФ А.К. Верещагина, начальника авиационного отдела НИМТИ РККФ В.И. Алферова и ряда других ответственных представителей флота и промышленности признали целесообразным прекращение дальнейшей разработки мины БИД (15117).

В 1934 г. в Остехбюро начались работы по усовершенствованию неконтактного взрывателя мины «Ремин». Неконтактный взрыватель мины был переведен на двухимпульсную схему работы, то есть взрыв мины мог произойти при воздействии на нее только двух импульсов противоположной полярности, разнесенных по времени на определенный интервал. За импульс принималось нарастание или убывание поля в сердечнике индукционной катушки НВ. Таким образом, существенно повышалась помехозащищенность НВ, в том числе и от воздействия взрывов. Одновременно с работами по усовершенствованию мины «Ремин» в Остехбюро с 1935 г. велись работы по созданию новой неконтактной мины, получившей название «Мираб» — мина речная авиационная бреющего полета. Эта мина предназначалась для сбрасывания с высот порядка 25 м и имела индукционный неконтактный взрыватель. Для изучения особенностей новых образцов минного оружия, анализа и обобщения накопленного опыта, разработки тактико-технических заданий на новые образцы, разработки новых образцов мин, оказания помощи флоту в их освоении и для контроля работ Остехбюро в НИМТИ РККФ была организована Электромагнитная лаборатория. Первоначально она размещалась в здании Адмиралтейства, а затем ее перевели в Петропавловскую крепость. Начальником лаборатории был назначен капитан 3-го ранга К.И. Сокольский. Мина «Мираб» имела корпус той же формы, что и «Ремин», но более прочный. Мина имела индукционный НВ, катушка которого была взята от мины «Ремин». НВ был выполнен по двухимпульсной схеме, что повышало его помехозащищенность. Разработчиком гальванометрического реле был М.Ф. Хлудов. Были проведены работы по повышению надежности работы дискового исполнительного реле и предохранительного прибора часового принципа действия. Для новой мины А.Н. Стрельниковым был разработан марганцевоцинковый элемент С-17, что решило сложную задачу создания специального химического источника тока для морских мин (15117).

В 1934 г. Государственный механический завод № 6 в ведении ВО морского судостроения (с 1933 г.- ГУСП, Главморпром) НКТП, созданный в 1932 на части территории завода им. Карла Маркса для производства торпедных аппаратов (ГС механический завод № 103 НКТП, НКОП, НКСП, Государственный механический завод № 6 НКТП, Ленинградский государственный компрессорный завод МСП /г. Ленинград, 44 п/я 730 (1938 г.)/). переименован в ГС механический завод № 103. В 1937-39 г. - в ведении НКОП (в 07-12.1938 г. - 2ГУ), приказом № 136 от 11.04.1937 г. утвержден Устав завода. В 02.1939 г. передан из 2ГУ НКОП в ведение 1ГУ НКСП.
В 1937 г. завод изготовлял судовые компрессоры, бронзовое литье для корабельных приборов управления стрельбой.
Приказом № Зс от 2.01.1938 г. заводу поручено организовать производство приборов управления торпедной стрельбой ОБРИ и гидростатов с выпуском с 1.04.1938 г. 5 комплектов в месяц, для этого сюда должно было было быть передано соответствующее оборудование с завода № 212. Для реализации и внедрения на ВМФ изобретения Ф.И. Наумова пр. № 409сс от 23/25.10.1938 г. заводу поручено к 25.11.1938 г. изготовить и испытать 24 прибора Наумова для ПЛ. По решению правительства № 5270ко от 20.09.1938 г. и пр. № 437сс от 17.11.1938 г. заводу поручено изготовить к 1.12.1938 г. два 3-х трубных надводных торпедных аппарата 1-Н разработки КБ завода; после их испытаний приступить к серийному пыпуску с постройкой первых 4-х в 05.1939 г.
В составе завода монтажные отделения: Ленинградско-Кронштадтское ( г. Ленинград, создано в 1929 г.); Николаевское, создано в 1929 г.; Дальневосточное ( г. Владивосток, создано в 1932 г.); КБ (1938 г.).
В 1942 г. завод № 103 эвакуирован на заводы № 231 и № 199, в Москву на площадку эвакуированного завода № 239,61 где образован новый завод № 709 НКСП. Часть завода № 103 продолжила действовать в Ленинграде (на 04.1943 г.). Производство боеприпасов, установок для PC М-13.65
С 1946 г. завод - в ведении МСП, Управления судостроительной промышленности ЛенСНХ (1957-65 г.). 31.01.1966 г. завод № 103 переименован в Ленинградский государственный компрессорный завод в ведении ЗГУ МСП.131
Численность персонала (1937 г.)- 2278 чел.
И.О. директора (-15.02.1937 г.)- И. Г. Котошилов. Директор (15.02-20.08.1937 г.)- И. Г. Котошилов, (20.08.1937- 10.1938 г.-)-П.А. Рожков.
Зам. директора (8.03.1938 г.-)- Н.Т. Любашинский.
Гл. инженер (8.03.1938 г.-)- Н.Т. Любашинский.
Начальники отделов: ППО (01.1938 г.)- Тарасов.
Начальники бюро: экономического планирования (01.1938 г.)- Иоффе.
Производство: взрыватели для глубинных бомб (1939).
КБ завода № 103 НКОП
Разработан трехтрубный надводный торпедный аппарат 1-Н (1938 г.) (11982).

В 1934 г. был создан Ленинградский «Речсудопроект» для проектирования катеров, бронекатеров, тральщиков, вспомогательных судов ВМФ. В 1939 г. преобразован в ЦКБ-50 НКСП. Сюда был передан отдел по проектированию торпедных катеров из КБ-194.
Работы по проектированию вспомогательных судов и катеров.
До войны имело Киевское отделение (ЦКБ «Ленинская кузница»),
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. ЦКБ-50 НКСП подлежало эвакуации в Сталинград в помещение школы при заводе № 264 НКСП. В 1941 г. было эвакуировано в Николаевск-на-Волге. В 09.1941 г. ЦКБ-50 влито в состав ЦКБ-32 НКСП. Группа конструкторов катеров была переведена в ЦКБ-19.
Вновь образовано в 1945(6) г. в Ленинграде на базе КБ завода № 189 и группы конструкторов из ЦКБ-17 для проектирования тральщиков, больших охотников, десантных кораблей, спасательных судов. В начале 1949 г. проектирование базовых тральщиков было передано в КБ завода № 363, а рейдовых - в КБ завода № 341. Разрабатывались также проекты сухогрузов, танкеров, противопожарных судов, рыбопромысловых; спусковых, транспортных и ремонтных доков.
В 1946 г. разрабатывался проект тральщика пр. 254, затем работы переданы в КБ завода № 363.
В 1950-е  г. проектировался понтон пр. 755, работы переданы в ЦКБ-17. В начале 1960-х  г. сюда из ЦКБ-17 передано проектирование плавдока пр. 1753. Спроектирован крупнейший отечественный спусковой плавучий док пр. 2121 «Сухона» грузоподъемностью 25 тыс. т.
В соответствии с пост, правительства от 02.1958 г. начато проектирование тральщиков со стеклопластиковыми корпусами. Пост, правительства № 70-33 от 17.01.1959 г. утверждено ТТЗ на рейдовый тральщик пр. 1252. Впервые в мире в 1963-65 г. созданы тральщики пр. 1251 и 1252 с корпусом из стеклопластика. Пост, правительства № 432-155 от 16.06.1970 г. были утверждены ТТТ на базовый тральщик пр. 1265.
В соответствии с ПСМ № 1159-498 от 12.10.1959 г. головной танкодесантный корабль ТДК-8 пр. 188 пнв.
В соответствии с пост, правительства от 02.1959 г. ЦКБ в 06.1959 г. выдано задание на проектирование сухогрузно-трейлерного судна пр. 1173 и большого десантного корабля пр. 1171. В 07.1960 г. эти проекты объединены в один пр. 1171, технический проект утвержден в 11.1961 г.
В соответствии с ПСМ № 210-68 от 26.03.1965 г. корабль противолодочной обороны пр. 159 пнв; пост. № 573- 203 от 24.07.1968 г. сетевой заградитель пр. 317 пнв.
В 1963 г. в состав ЦКБ-50 влито ЦКБ-363, из ЦКБ-19 в него переведена группа конструкторов деревянных тральщиков. В 1966 г. ЦКБ-50 МСП переименовано в Западное ПКБ.
На 1994 г. - единственный в стране проектировщик противоминных кораблей (ПМК, тральщиков). В 1998 г. вошло в состав ЦМКБ «Алмаз».
Начальник - В. А. Пономарев.61
Гл. конструкторы: (1939 г.)- Б.Н. Четвериков (С-40), (1950 г.)- Е.С. Толоцкий (пр. 437Н, 450, 568), (1955 г.)- Н.М. Ивашков (пр. 317), (1950-е-60 г.-> И.И. Кузьмин (пр. 188, 189, 1171), (1950-е)- Н. Г. Лощинский (пр. 189, 527), (-1959-65 Г.-)- Д.Т. Походун (пр. 266М, 1251), (1965 г.)- Д.И. Рудаков (пр. 1265Д), (1960-е> Е.С. Васильев (пр. 106К), (1960-е-70-е)- М.К. Горшков (пр. 527П, 537, 11980), (1960-е-75 г.-)- В.П. Вилунас (пр. 1252, 1256), (-1967- 77 г.-)- В.И. Блинов (пр. 1253А, 1259, 1259М, 12591, 12592), (-1969-76 г.-> В.И. Немудров (пр. 257В, 10750, 12255, 1253В, 12531,1256, 1265Д, 1265Э, 12651, 1300), (1960-е-72 г.-)- Н.П. Пегов (пр. 266М, 266МЭ, 923, 12660), (1960- е)- К.И. Чичев (пр. 535), (1970-е-80-е)- В.Ф. Безукладов (пр. 535, 1236, 05035), (1970-е-80-е)- Л.А. Петраков (пр. 1780, 2121, 20230,20270), (1980-е)- В.В. Черномордик (пр. 01001), (1980-е)- С.В. Чежин (пр. 05430),  Г.П. Курилко (пр. 05430), В.Н. Чесноков (пр. 1780), Ю.В. Чуистов (пр. 1769), П.А. Антонов (пр. 1769), Ш.А. Мустафин (пр. 266МЭ), А.А. Форст (пр. 12255), B.C. Сергеев (пр. 12660), А. Г. Минаев (пр. 530); и.о. гл. конструктора (1965 г.)- К.Я. Абдулов (пр. 1254).
Создано: бронекатера: большой пр. 1124 (1934), малый пр. 1125 (1930-е), пр. 1125у, пр. С-40 (1939), морской пр. 138 (1940); охотник за ПЛ пр. 159 (1941, пнв 26.03.1965 г.); торпедный катер пр. 157 (1941), пр. 158 (1942, не реализован); тральщики: морские 2-го поколения пр. 254 (1946), пр. 266, пр. 266М «Аквамарин» (1965-69), экспортный пр. 266МЭ (1977); стеклопластиковый пр. 1251 «Рубин» (1959-63, не реализован), морской 3-го поколения пр. 12660 «Рубин» (1972-); базовые: стеклопластиковый пр. 1252 «Изумруд» (1965), стеклопластиковый пр. 1265П «Яхонт» (1965-70), деревянный пр. 1265Д (1965-70), экспортный пр. 1265Э (1970- е), пр. 12651 «Яхонт-1» (1970-е, не реализован); рейдовые пр. 1258 «Корунд», 3-го поколения пр. 10750 «Сапфир» (1975-), 10750Е; шнуроукладчики пр. 1253А (1967-70), пр. 12531 (1976-78); прорыватели минных заграждений пр. 1254 «Базальт» (1965-68, не реализован), пр. 1300 (1975-78), пр. 12255 (1980-е); волновой охранитель пр. 1256 (1975-); морской вертолетоносец пр. 923 (1972-79, не реализован); речные: стеклопластиковый пр. 1259 «Малахит» (1968-72), пр. 1259М (1970-е, не реализован), пр. 12591 (1970-е, не реализован), пр. 1259МЭ (12592) (1977-82), пр. 13000 «Челнок-Т», пр. 12255 «Лазурит», пр. 12561 «Топаз-1»; сетевой заградитель пр. 317 (1955-58, пнв 24.07.1968 г.); пассажирские катера: типа «Леваневский» (1936), типа «Громов» (1936); сухоргузные транспорты: пр. 450 (1950), пр. 450Б (1955), пр. 568 (1950-е); танкер пр. 437Н (1954); рейдовый буксир пр. 255Б на базе тральщика пр. 255 (1950-е, совместно с СКБ-341); корабли-водители шнуроукладчиков пр. 257В (1969), пр. 1253В «Аметист» (1969-70); спасательные суда: универсальное пр. 527 (1950-е), пр. 527П (1960-е), пр. 527М (1970-е), пр. 532, пр. 539, пр. 541, экспедиционное судно-носитель глубоководных аппаратов пр. 545 (1960-е-70-е, не реализован), пр. 2666, многоцелевое спасательное пр. 537 «Осьминог» (1979), 05430 «Гиндукуш» (1985), судоподъемные пр. 530 «Карпаты» (1966), пр. 05410 «Байкал» (1980-е, не реализован); поисково- обследовательское судно пр. 01001 «Саяны» (1980-е, не реализован); плавучая лаборатория пр. 02546 (1980-е); десантные корабли: средний (СДК) пр. 188 (пнв 12.10.1959 г.); малые (МДК) пр. 189 (1950-е), пр. 106К «Сайгак» (1965); пр. 572 (1950-е), пр. 586; большой пр. 1171 «Тапир» (1961); пожарные суда: дезактивационное пр. 1893 (1967), пр. 1893А, дле нефтедобычи пр. 1893Н, пр. 1993 (1979), для нефтяников пр. 1993Н; специальные суда: пр. 1931, опытовое судно для испытаний минно-торпедного оружия пр. 1236 (1970), пр. 1236М, пр. 963, водолазные боты: пр. 535 (1969), пр. 535М, пр. 11980; пр. 05035 (1983); пр. переоборудования баржи пр. 415 для слива радиоактивных отходов (1958);- плавучие доки: транспортные: грузоподъемностью 1700 т пр. 764 (1956), пр. 769 (1950-е), пр. 769А на 4500 т (1962), пр. 1753 (1962), на 4800 т пр. 1767 «Нева», на 8500 т пр. 1757 «Амур», на 11500 т пр. 17571 «Зея», пр. 1637 «Онега»; для АПЛ пр. 767, пр. 782 (1960-е); спусковые: на 12.000 т пр. 1769 «Балтика» (1971), 17690, 17691, на 25.000 т пр. 2121 «Сухона» (1978); док-эллинг на 12.000 т пр. 1780 «Шилка» (1970-е); на 12.000 т пр. 1759 «Вуокса», пр. 1759Р «Двина» (1960-е); пр. 1779 «Луга», пр. 00187; плавсредства пр. 20230 «Ока-2», пр. 20270 «Ока-4» (1980-е); судоподъемный комплекс пр. 01000 (1970-е, не реализован) (11982).

В 1934 г. было принято решение о строительстве ССРЗ в системе НЕСВТ на берегу Камыш-Бурунской бухты под Керчью (Завод № 532 НКСП, Камыш-Бурунский судостроительно-судоремонтный завод НКВТ, НКРФ, Керченский судостроительный завод, завод «Залив» им. Б.Е. Бутомы, ОАО «Судостроительный завод «Залив» им. Б.Е. Бутомы» /г. Керчь/ /Украина 334510 Крым  г. Керчь ул. Танкистов/). Завод должен был заниматься ремонтом гражданских судов и строительством торпедных катеров. В 1938 г. завод вступил в строй.
В соответствии с приказом НКСП от 18.07.1941 г. и распоряжением Совета по эвакуации № 14159 от 6.10.1941 г. завод № 532 был эвакуирован (526 чел.) и выбыл из числа действующих: 27.10.1941 г. цех торпедных катеров на пароходе был отправлен сначала на Кавказ, а затем- на завод № 639 в Тюмень; судоремонтное производство- в Пермь на завод № 344; 1 и 3 ноября 1941 г. уведены на буксире недостроенные крейсер «Куйбышев» и эсминец «Озорной» (доставленные в Керчь из Николаева).
В соответствии с пост. ГКО № 6588 от 24.09.1944 г. начато восстановление Камыш-Бурунского судостроительного завода № 532 НКСП на прежнем месте.
В 1966 г. введен в строй блок корпусных цехов, оснащенный шестью 50-тонными и тремя 30-тонными мостовыми кранами. Имелся также гребенчатый слип на 2000 т. В 1960-х  г. начато проектирование нового сухого дока углублением 11м. Док был построен в 1968-73 г., а первый корабль в нем заложен в 1971 г. - танкер пр. 1551 дедвейтом 150 тыс. т (самое крупное отечественное судно).
Производство (2000 г.): морские танкеры; успокоители качки, горловины, люки катерные, судовые котлы, вспомогательные механизмы, валопроводы, движители, электрооборудование, внутрисудовая связь, турбогенераторы, опреснительные и теплообменные установки.
Численность персонала (06.1941 г.)- 1226 чел., (1954 г.)- 3000 чел.
Первый директор завода -  Г.А. Задорожный (затем- директор завода № 402). Гендиректор- Н.А. Волков, А.А. Мелконьянц.
Производство: торпедный катер Г-5 (1941)- 4; тральщики: пр. 254 (1948-), пр. 254К (1952-), пр. 254М (-1959); малые охотники пр. 201М (1958-67)- 222 (вместе с заводами 340 и 876), пр. 201Т (1964-67)- 18, пр. 204 (1960-68)- 64 (вместе с заводами 340 и 876); сторожевики: пр. 1135 (1970-81)- 7; пограничный пр. 11351 «Менжинский», «Киров» («Гетьман Сагайдачный») (1983-93)- 8; плавучая гидроакустическая контрольная станция пр. 513 (1956); речной бронекатер пр. 1204 (1967-72)- 118 (вместе с заводом 445); танкеры: пр. 1545 «Баскунчак» (1964-)- 43, пр. 1559 типа «Великий Октябрь» (1960-е)- 8, пр. 1551 «Мир» («Крым») (10.1971-74), «Советская нефть» (-1980)- 6; пр. 12990 «Победа» (1981-90)- 9; рефрижереторные боты пр. 718 РБ-150 (1960-е); буксир-спасатель пр. 1454 типа «Напористый» (1974-); атомный лихтеровоз «Севморпуть» (1988); переоборудование тральщиков пр. 254К в корабли PJI дозора: по пр. 254В (1955)- 1, по пр. 256 и пр. 258 (1950-е) (11982).

В 1934 г. в составе 1-го отдела Остехбюро была создана конструкторская группа, проектировавшая подводные лодки. Главным конструктором 1-го отдела был инженер Ф.В. Щукин, но общее руководство осуществлял Бекаури. В этом отделе в 1934—1936 гг. параллельно проектировались: атомное подводное специальное судно (АПСС) или телемеханическая подводная лодка; автономная подводная лодка (АПЛ); радиотелеуправляемая подводная лодка; малая подводная лодка водоизмещением 60 т. АПСС представляла собой сверхмалую (надводное водоизмещение 7,2 т, подводное 8,5 т) подводную лодку, вооруженную одним носовым неподвижным торпедным аппаратом. Управление производилось двумя способами: обычным (единственным членом ее экипажа) и дистанционным. В последнем случае прорабатывалась возможность управления АПСС с так называемых «водителей» — с надводных кораблей или самолетов. «Волновое управление» должно было осуществляться с помощью установленной на этих «водителях» специальной аппаратуры «Кварц» (разработка № 134), созданной специалистами того же Остехбюро. В «телемеханическом» варианте АПСС вместо торпеды несла установленный на ее месте заряд взрывчатки весом 500 кг. Прочный корпус был сигарообразной формы, с двумя накладными килями, разделен на 5 отсеков. В съемном носовом отсеке размещался заряд ВВ, снабженный неконтактным взрывателем. Второй отсек содержал носовую полубатарею аккумуляторов (33 элемента) и часть вспомогательной аппаратуры телеуправления. Третий отсек — центральный — пост ручного управления. Здесь находились кресло водителя, штурвал, контрольные приборы и перископ, выдвигавшийся над корпусом на 65 сантиметров. Сверху место водителя закрывала прочная рубка с четырьмя иллюминаторами и входным люком. В отсеке также размещалась основная часть аппаратуры телеуправления, балластная, уравнительная и торпедозаместительная цистерны, механизмы управления торпедным аппаратом. В четвертом отсеке находилась кормовая полубатарея аккумуляторов (24 элемента) и часть аппаратуры телеуправления с рулевыми машинами, работающими на сжатом воздухе. В пятом отсеке размещался электромотор постоянного тока мощностью 8,1 кВт и гребной вал с винтом. В корме имелось хвостовое оперение с рулями. В прочных килях были установлены 4 баллона на 62 литра сжатого воздуха, используемого для продувки цистерн и работы элементов автоматики. Между килями располагался открытый торпедный аппарат под 457-мм торпеду. Сверху на прочном корпусе были установлены мачты антенного устройства, а на верхней поверхности второго и пятого отсеков — иллюминаторы с фарами, направленными вверх, служившими для опознавания и наблюдения снаряда в темное время. На кормовом отсеке крепился прибор, периодически выбрасывающий в воду флуоресцирующий состав зеленого цвета; облегчавший слежение за снарядом в светлое время. Перед рубкой был установлен аварийный буй с электролампой и телефоном. Транспортно-подвесные узлы располагались сверху над вторым и четвертым отсеками, расстояние между узлами составляло 4,9 метра. Основным режимом управления АПСС являлось управление по радио при визуальном слежении за ним с самолета-водителя или корабля. Оно осуществлялось путем передачи шифрованных радиосигналов в УКВ-диапазоне при надводном положении АПСС или в длинноволновом диапазоне при погружении на глубину 3 метра. АПСС имел специальные приемники УКВ и ДВ с дешифратором, который преобразовывал радиокоманды в посылки постоянного тока, управлявшие элементами автоматики снаряда. Вспомогательным режимом было механическое управление, которое использовалось с помощью механического автоматического курсопрокладчика. Этот режим использовался на глубине 10 метров, движение в таком режиме могло продолжаться до пяти часов. Предусматривалось и ручное управление, в котором все принципы управления сохранялись те же, что при радиоуправлении. В качестве носителя и пункта воздушного управления АПСС планировался гидросамолет АНТ-22, созданный бюро А.Н. Туполева. АНТ-22 мог транспортировать одну сверхмалую подводную лодку типа АПСС на внешней подвеске, а в переоборудованных поплавках — даже две. Дальность полета позволяла ему доставлять этот груз в точку, удаленную от базы на 500—600 км. А.Н. Туполев простроил опытный образец «морского крейсера» МК-1 (АНТ-22). «Крейсер» представлял собой цельнометаллический двухлодочный гидросамолет-катамаран. Согласно ТТЗ, самолет определялся как морской крейсер, назначением которого являлись разведка отдаленных районов открытого моря, сопровождение флота, бомбардировка баз и укрепленных районов противника. То есть МК-1 предназначался для решения всего комплекса задач, ранее ставящихся для различных проектируемых и строящихся дальних морских разведчиков, бомбардировщиков и торпедоносцев. Выбор двухлодочной схемы изначально был обусловлен дополнительными предполагаемыми задачами — транспортировкой крупногабаритных грузов, в том числе малых подводных лодок или полупогружаемых торпедных катеров. Силовая установка — 6 тандемно установленных двигателей М-34 мощность по 825 л.с (15117).

В 1934 г. последовали построенные с незначительными изменениями (пр. 39) корабли III серии —"Молния", "Буря", "Пурга" и "Зарница". Из них первые три строились в Ленинграде, а последний в Николаеве. "Молния" и "Зарница" были собраны на Дальзаводе и вошли в состав Тихоокеанского флота в 1935— 1936 гг. "Буря" и "Пурга" сдавались на Балтике.

Армия:

В 1934 г. расходы страны на оборону существенно увеличились. По утвержденному ЦИК СССР своду единого государственного бюджета Наркомату обороны было отпущено 1 665 000 000 руб. В действительности же им оказалось израсходовано 5 019 111 669 руб., что составило 10,4% от общей суммы расходов. В 1935 г. Наркомат обороны израсходовал 8 185 758 290 руб., или 12,3% от общей суммы государственных расходов, а в 1936 г. - 14 882 663 896 руб. - 17,8% общей суммы государственных расходов (18390).

В 1934 г. в докладе, "под которым подписался и Уборевич", Тухачевский заострял необходимость наступательных приготовлений, прежде всего в области авиации. "Та сторона, которая не будет готова к разгрому авиационных баз противника, к дезорганизации его железнодорожного транспорта, мобилизации и сосредоточению многочисленных авиадесантов и быстрым действиям мех-соединений, сама подвергнется поражению в таком же стиле, не сможет произвести необходимого стратегического сосредоточения и потеряет приграничные театры военных действий". "Тот, кто пропустит... 1934 год без радикального усиления своей авиации, - восклицал он, - тот неожиданно для себя внезапно окажется в угрожаемом положении". "Основным, решающим звеном в развитии РККА в ближайшие годы должно явиться быстрое расширение численности нашей авиации", ее "быстрый и решительный скачок" и достижение двух-трехкратного превосходства в воздухе. Потребность РККА Тухачевский исчислял в 15 тыс. "действующих самолетов" и, разумеется, в полном соответствии со своим меморандумом 1930 г. и последующими заявлениями "считал эту задачу вполне разрешимой для нашей промышленности" (ИССЕРСОН Г. С Указ. соч. С. 75-76) (22725).

В 1934 году смогли сформировать 17 тяжелобомбардировочных эскадрилий. При этом доля бомбардировочной авиации в ВВС РККА поднялась с 26% до 35%. Хотели же получить гораздо больше - из-за недовыполнения планов в 1933 г. отказались от создания шести тяжелобомбардировочных бригад. По первоначальным наметкам уже к концу того года хотели иметь 364 тяжелых бомбардировщика в сухопутной авиации и 576 в морской! Правда, это относилось к тяжелым бомбардировщикам вообще, так как ТБ-1 в этом раскладе уже не учитывались. Предполагалось, что «линкоры 2-го класса» ТБ-3 в 1934-1935 гг. будут дополнены «линкорами 1 -го класса» - ТБ-4 и ТБ-6 (соответственно восьмимоторными и двенадцатимоторными!). Четырехмоторные машины при этом должны были составлять половину парка тяжелобомбардировочной авиации. ТБ-4 - 40%, а ТБ-6 - оставшиеся 10%. Но восьмимоторный гигант остался только опытным образцом, а ТБ-6 вообще не построили и ТБ-3 надолго остался становым хребтом» отечественной тяжелобомбардировочной авиации, причем именно самолеты с моторами М-17 стали самой массовой модификацией ТБ-3 (более половины общего выпуска) (7668).

В 1934 г.. когда верстались планы перевооружения истребительных соединений, начинать думали с Дальнего Востока, Приморья, 4()4-й истребительной авиабригады в Баку. К 1 январи 1935 г. планировали иметь в строю 10 И-14, 60 И-15, 275 И-16. На практике в конце 1934-го начале 1935 г. машины только поступали в воинские части, где начал ось их непростое, порою даже болезненное освоение. Увеличились не только полетные. но и посадочные скорости, поэтому требовались аэродромы с лучшим покрытием и размерами (12015).

В 1934 г. парк крейсерских эскадрилий пополнили новые КР-6. Они поступили в Московский, Ленинградский и Забайкальский военные округа и ВВС ОКДВА. Параллельно с ними из Таганрога шли Р-6. На последние перевооружили 60-ю эскадрилью в Баку, ранее летавшую на И-4.
В основном Р-6 и КР-6 были сосредоточены в крейсерских эскадрильях, входивших в состав бригад тяжёлых бомбардировщиков. Обычно такая бригада включала четыре эскадрильи ТБ-3 и одну эскадрилью «крейсеров». Но эти машины встречались и в легкобомбардировочных и смешанных бригадах. Так, в 452-й бригаде имелись две эскадрильи на Р-5 и одна на Р-6. Подобным образом была укомплектована 62-я бригада в Забайкалье.
КР-6 частично заменили старые Р-6. На 1 января 1935 г. ими полностью обеспечили 1-ю краэ в Кречевицах и наполовину - 1-ю драэ в Красногвардейске (Гатчине). В июле 1935 г. 55-я краэ на Дальнем Востоке получила 12 КР-6 выпуска второй половины 1934 г., а свои старые Р-6 сда-ла на склады ОКДВА. Позже эти машины частично передали в различные части как тренировочные.
Парк «крейсеров» на 1 февраля 1935 г. насчитывал 256 машин, практически все - исправные. На тот момент ещё считали возможным применять их по прямому назначению. Так, в апреле 1935 г. 5-й тбак на учениях отрабатывал тему «Нападение бригады в сопровождении крейсеров на крупный железнодорожный узел в глубоком тылу противника». 57-я краэ вела учебные бои против Р-5 и ТБ-3.
Искали и другие способы использования «крейсеров», например, для «расчистки» аэростатных заграждений перед колонной тяжёлых бомбардировщиков. Они должны были действовать пулемётным огнём и мелкими бомбами с взрывателями, установленными на определённое время. На учениях пробовали выставлять из Р-6 и КР-6 дозоры, патрулировавшие воздушное пространство. При появлении групп самолётов противника экипаж докладывал об этом командному пункту на земле.
Хотя «крейсер» находился в производстве уже пять лет, некоторые из его дефектов так и не были устранены. Из бригад по-прежнему поступали жалобы на трещины кронштейна колонки руля направления и слабое крепление стабилизатора.
С 1937 крейсера стали выводить со службы (12264).

В 1934 г. на традиционном ежегодном заседании Военного совета РККА помощник командующего Морскими силами Дальнего Востока Г.П. Киреев прямо заявил: "Но надо сказать, что в отношении морской авиации, в особенности в отношении специальных ее видов, как торпедной авиации, чувствуется недостаточное внимание к ней со стороны Управления Военно-воздушных сил, в особенности в смысле снабжения специальным хозяйством и оборудованием. В Морских силах ДВ имеется одно очень крепкое объединение торпедной авиации, активно желающее с флотом работать и полностью отдающееся этому делу, но оно этого сделать не может, в силу недостаточного технического снабжения и вооружения" (12002).

В 1934 г. первые летающие лодки МБР-2 начали поступать в строевые части морской авиации на Чёрном море и Балтике, заменяя Дорнье "Валь", МБР-4 и С-62Б в отдельных отрядах и эскадрильях. В 1935 г. они появились в 14-й морской разведывательной авиационной эскадрилье, 123-й и 124-й тяжёлых эскадрильях, 45-м авиационном отряде Морских сил Чёрного моря. В этом же году МБР-2 в большом количестве отправили на Дальний Восток. Уже в начале 1936 г. в Морских силах Дальнего Востока числились 47 бериевских летающих лодок. Полностью перевооружение частей Балтийского и Черноморского флотов на МБР-2 завершилось в 1937 г., на Тихоокеанском флоте и Амурской флотилии - на год позже. За угловатые формы машина получила ироничное прозвище "Амбарчик" (12003).

В 1934 г. на летних учениях был высажен десант из 900 бойцов. Годом позже размах увеличился многократно. Во время летних маневров 1935 г. "синие" форсировали Днепр и успешно продвигались к Киеву. В ответ "красная" сторона высадила десант в районе Бровар. С ТБ-1 и ТБ-3 сбросили 1200 парашютистов под командованием комбрига Индзера. Вместе с людьми с неба опустились пулеметы и безоткатные пушки. Затем на "захваченную" площадку начали принимать самолеты с посадочным десантом. Менее чем за два часа выгрузили около 3000 человек, танки, броневики, артиллерию и автомобили. Десант выдвинулся к реке и занял переправы. "Синие", лишенные подхода подкреплений и подвоза снабжения, были вынуждены отойти.
Маневры под Киевом были откровенно демонстративными. На них пригласили военных наблюдателей из разных стран мира. Выгрузку посадочного десанта производили вблизи заранее построенных трибун, где разместили и гостей, и различные делегации. Об учениях снимался кинофильм, показывавший всем мощь Красной армии. Но в то же время в Белоруссии без всякой помпы шли другие маневры, где воздушно-десантные войска действовали еще более впечатляюще. Там в общей сложности перебросили и высадили 5700 человек. Для этого пришлось стянуть большую часть тяжелых бомбардировщиков, имевшихся у ВВС.
Первые крупные десанты с массовой перевозкой людей и техники выявили и неизвестные ранее недостатки. Например, оказалось, что быстрый выезд танков и автомашин из- под самолета невозможен. Смазка от холода на высоте замерзала так, что мотор можно было завести только через 15-20 минут. Требовались средства утепления или погрузка техники внутрь самолетов, для ТБ-1 и ТБ-3 недоступная. Из-за недостаточного количества люков и дверей десантников разбрасывало на большой территории. Как уже говорилось, в то время парашютисты обычно прыгали без оружия, приземлявшегося в грузовых мешках. Бывали случаи, когда десантникам приходилось топать за своим имуществом до 5-7 км (12036).

В 1934 году заместитель начальника ВОХИМУ Ю.М.Иваницкий дал полигону распоряжение принять от НИХИ партию артиллерийских химических снарядов без всяких договоров. Судьба ее не известна (9065) В том же 1934 году ГАУ РККА не только отправил на полигон в Кузьминках партию химических боеприпасов, но и указал в сопроводительном письме, как с ними поступить - "уничтожить путем подрыва или потопления в озере". То письмо любопытно не только упоминанием об озере (оно, кстати, имеется на любой карте Москвы), но и тем, что содержащаяся в нем фраза разъясняет причину отсутствия многих договоров: "Все расходы, связанные с этой работой, оплачены наличными" (9065).

В 1934 году в "Описание и временную инструкцию по обращению было зафиксировано следующее правило: бомбы с адамситом, у которых обнаруживались поврежденные корпуса, "немедленно удаляются из бомбохранилища и закапываются на глубину порядка не менее 1,5 метров" (9065).

В 1934 г. ВСУ реорганизуется в Санитарное управление (СУ) РККА. По утвержденным в июле 1936 г. штатам в нем, кроме командования, имелись 5 отделов (организационно-мобилизационный, кадров, лечебный, санитарного снабжения и складов, заготовок медицинского и санитарного имущества), 6 самостоятельных отделений (научно-техническое, санитарно-химической защиты, санитарно-эпидемическое, подготовки, финансовое, по учету и распределению курортных путевок). Впервые предусматривалось наличие штатных главных медицинских специалистов: хирурга, терапевта, токсиколога, эпидемиолога и фармаколога (9090).

В 1934 году в РККА началось формирование так называемых «ударных» стрелковых дивизий. Они имели усиленный состав — четыре стрелковых и танкетный батальоны в каждом полку, а также отдельные танковый и танкетный (Т-27) батальоны. По штату в их составе имелась автоброневая рота из 10 средних бронемашин и рота подвижных средств — 5 бронемашин ФАИ — в батальоне связи. Первоначальным планом планировалось к 1937 году иметь в РККА 30 таких дивизий, но всего сформировали пять -в БВО 2, 4 и 5-я, в УВО 24-я и 44-я (11284).

Жизнь и внутренняя политике:

В 1934 году Торгсин провалил свой план. Резкое невыполнение плана скупки монет позволяет говорить, что интерес крестьян к Торгсинуупал сильнее, чем предполагало руководство, а может, "земельные банки" уже опустели. Торгсин вернулся на уровень золотоскупки 1932 года. Однако если в 1932 году в Торгсине работало (в зависимости от периода) от 100 до 400 магазинов, то в 1934-м - более тысячи. Торгсин становился нерентабельным (11558).

Внешняя политика:

В 1934 году в США был введен закон Джонсона, запрещавший выделять кредиты тем странам, которые не расплачиваются по своим долгам (в т.ч. и военным) с США. Под действие этого закона попал и СССР. Хотя такой шаг США и привел к некоторому охлаждению в отношениях между странами, на реальном желании кредитовать американцами закупки большевиками хлопка, машин, металла и технологий это не сказалось (11586).

С 1934 года существенная часть советских закупок в Северной Америке кредитовалась государственным Экспортно-импортным банком США. При этом, советско-американский оборот тогда был в 3 раза ниже, чем американо-японский и примерно соответствовал обороту между США и Китаем
В Вашингтоне понимали советские трудности, поэтому сразу же после официального признания Москвы, США пошли по пути встречных предложений: американцы потребовали от СССР урегулировать задолженность, оставшуюся от Временного правительства, в размере примерно 180 млн. долларов. В ходе длительных переговоров в 1934-1935 годах стороны так и не смогли прийти к единому мнению относительно этих долгов. СССР указывал на то, что эта задолженность не может считаться его, посему предлагал частично погасить ее, остатки (сумму в 100 млн. долларов) вписав в план денежных займов для Советской России на 1 млрд. долларов, на которые бы она разместила заказы в США. 
К этому проекту в Москве отнесились весьма серьезно. Во всяком случае, более внимательно, чем к существовавшим тогда предложениям советского посланника в Вашингтоне А. Трояновского, который предлагал взять кредит в 100-150 млн. долларов под 7% на 25-27 лет, дополнив эту сумму все теми же 100 млн. долларов (справедливости ради стоит сказать, что излишнее рвение на этой почве Трояновского возбудило слухи о его "заинтересованности"). По поручению М. Литвинова экономический департамент НКИД в ноябре 1934 году составил детальное предложение относительно условий кредита в размере 1 млрд. долларов. В письме заведующего департамента Б.Д. Розенблюма М.М. Литвинову "По вопросу о кредитах" от 9 ноября 1934 года были просчитаны три варианта кредитной линии. Наиболее интересными там были варианты №2 и №3. 
Согласно второму варианту, СССР брал на 7 лет кредит под 7% в размере 1 млрд. долларов, однако выплачивать основной долг начинал лишь с третьего года. В сумму выплачиваемых процентов заносились те самые 100 млн. долларов. В конечном итоге, СССР размещал заказы на 1 млрд. долларов, выплатив при этом 350 млн. долларов по процентам. В варианте №3 кредитная линия была также предусмотрена на 7 лет, ставка составляла 7%, при этом 3% шло непосредственно на выплату суммы в 100 млн. долларов. По этой схеме сумма основного долга (т.е. заказов) составила бы только 670 млн. долларов, а процентов по кредиту - 234,5 млн. долларов.(АВП РФ. Ф. 05. Оп. 14. П. 101. Д. 83. Л. 57) 
Американцы пойти на это не захотели, однако параллельно, насколько позволяют это говорить известные документы, они сняли с повестки дня идею о кредите в 1 млрд. долларов под государственные гарантии от США для СССР.
В принципе, такой консенсус, если признать его состоявшимся, устраивал обе стороны: США перешли к оперативному кредитованию СССР под залог экспортных поставок, а СССР снял вопрос о долгах Временного правительства, получив также доступ к размещению облигационных займов в США (в частности, там достаточно активно размещались облигации Внешторгбанка) и кредитам Экспортно-импортного банка. 
Единственный вопрос, на который пока нет ответа, это объем облигационных займов, размещеных СССР в 1934-1940 годах в США (11581).

С 1934 года и до момента своего ареста гестапо германский инженер Г. Куммеров, передавал секретную информацию по военно-техническим новинкам.
В начале 30-х годов на смену любителям из Коминтерна и компартий пришли профессионалы из Иностранного отдела (ИНО) ОГПУ и Разведывательного управления (Разведупр) РККА. В отличие от своих предшественников они не пытались создавать огромные, трудноуправляемые и очень уязвимые сети информаторов. Их стиль — компактные агентурные сети, большинство членов которых либо официально порвали со своим коммунистическим прошлым, либо работали на материальной основе, либо тщательно скрывали свои симпатии к Советскому Союзу.
Большинство руководителей таких групп в истории советской разведки принято относить к категории великих нелегалов. В первую очередь они специализировались на добыче информации политического и экономического характера, занимались добычей иностранных дипломатических и военных шифров и кодов, но часто охотились и за военно-техническими секретами.
Однако в качестве основных источников информации теперь выступали не рабочие и служащие, а инженерно-технические работники и ученые. Одну из основных причин, которая заставляла высококвалифицированных специалистов становиться советскими агентами, в своих тюремных записках объяснил. Подробнее об этом человеке будет рассказано чуть позже, а пока — фрагмент его чудом уцелевшей исповеди.
«Выражение и понятие „шпион“ и „шпионаж“ в их обычном смысле не отражают моего поведения… Речь шла о том, чтобы способствовать ее (России) техническому развитию и оснастить в военном отношении для ее защиты от соседей, откровенно алчно взирающих на эту богатую и перспективную страну, население которой составляют замечательные, идеальные по своему мировоззрению люди, но еще слабые в области техники… С этой целью их друзья во всем мире помогают своим русским единомышленникам делом и советом, передавая им все необходимые знания, а особенно сведения о вооружении, которое могло и должно было быть использовано для нападения на Россию, и связанные с подготовкой этого нападения военные тайны…» И далее: «… друзья России с чистой совестью, следуя своим идеалам, стали пересылать технические тайны военных фирм… Так поступил и я…» (Гладков Т. Король нелегалов. — М., 2000, с. 103.).
Германия была одним из основных объектов советской НТР, начиная с середины 20-х годов. Не изменилась ситуация и в середине 30-х. Хотя контрразведывательный режим с приходом к власти Гитлера стал более жестким, количество советских специалистов, легально посетивших ГермЗнию и контактировавших с немецкими коллегами, резко возросло.
Среди основных задач, стоявших перед резидентурой внешней разведки в тот период, — создание агентурной сети в концернах «Сименс», «АЭГ», «И. Г. Фарбениндустри», «Крупп», «Юнкере», «Рейнметалл», «Бамаг», «Цейс» и «МАИ» (Очерки истории российской внешней разведки. В 6 т. Т. 3. 1933-1941 годы. — М., 1997, с. 328.) (11765).

За рубежом:

В 1934 г. на полигоне Фресон шведским авиакрылом совместно с германскими специалистами с К47 фирмы Junkers - истребителя-штурмовика с мотором Bristol “Юпитер” была успешно проведена отработка техники бомбометания с пикирования (6269).

В 1934 году фирма Джерарда Валти запустила в производство одномоторный пассажирский самолет V-1A, уже упоминавшийся ранее. Однако американские авиакомпании к тому времени начали ориентироваться на двухмоторные самолеты большей пассажировместимости, которые выбросили на рынок "Боинг", "Дуглас" и "Локхид", Валти стал искать выход в переделке своей машины для военных целей (3457,39).

В 1934 году в Германии появились первые авиагруппы бомбардировщиков, т.к. по условиям Версальского договора немцам бомбардировщики были запрещены. Они были оснащены двухмоторными самолетами Do-11 и Do-23, а также трехмоторными Ju-52. В следующем году количество групп было доведено до семи, а 1 апреля 1936 г. были сформированы пять бомбардировочных эскадр (Kampfgeschwader – KG). Затем число подразделений стало быстро расти, одновременно на их вооружение начали поступать современные самолеты. Наконец 1 мая 1939 г. в Люфтваффе прошла крупная реорганизация, в ходе которой практически сложилась ее структура, просуществовавшая до конца Второй мировой войны. Была введена новая удобная нумерация, согласно которой эскадры, вошедшие в 1-й воздушный флот, получили номера с 1 по 25, во 2-й воздушный флот – с 26 по 50, в 3-й воздушный флот – с 51 по 75, а входившие в 4-й воздушный флот – с 76 по 100. Согласно организационной структуре эскадры делились на группы, обозначавшиеся римскими цифрами (I, II, III и IV). Те, в свою очередь, состояли из эскадрилий, обозначавшихся арабскими цифрами (1,2, 3,4 и т.д.). Эскадрильи же подразделялись на звенья, являвшиеся базовой единицей. В звено по штату входили три самолета, в эскадрилью – 12. Три эскадрильи составляли группу, штатная численность которой, таким образом, составляла 36 бомбардировщиков. Эскадра, как правило, состояла из четырех авиагрупп, причем четвертая была учебной, занимавшейся подготовкой и вводом в строй пополнения, и потому в боевых действиях обычно не участвовала. Кроме того, каждая группа и эскадра имели штабное звено (Stab.), на самолетах которого летал ее командир и офицеры штаба. В результате общая штатная численность эскадры составляла 130 самолетов. На практике же часть машин всегда находились в ремонте либо просто в неисправном состоянии, и число боеготовых (исправных) бомбардировщиков могло сильно отличаться от штатного. Помимо эскадр в бомбардировочной авиации имелись также отдельные авиагруппы (Kampfgruppe – KGr.). Как правило, они предназначались для выполнения каких-либо специальных задач, например, для наведения на цель основной массы бомбардировщиков. Система командования в Люфтваффе была довольно сложной. Эскадры организационно входили в состав авиадивизий либо корпусов, которые создавались по территориальному признаку и не имели постоянного состава. Они осуществляли оперативное руководство действиями бомбардировщиков в определенном районе боевых действий (например Западное Средиземноморье, Северная Африка, фронт группы армий «Б» и т.п.). При этом командиры эскадр сохраняли полную тактическую самостоятельность. Авиадивизии и корпуса, в свою очередь, подчинялись авиационным командованиям Люфтваффе, также создававшимся по территориальному признаку, например для поддержки наступления на определенном участке фронта.  Высшей ступенью в организационной структуре Люфтваффе был воздушный флот, действовавший на определенном театре военных действий. На Восточном фронте были развернуты три флота: 1-й действовал на фронте группы армий «Север», 2-й – в полосе группы армий «Центр», 4-й – на южном направлении. Командование флотов осуществляло общее стратегическое руководство действиями всех авиационных подразделений в своей зоне. Воздушный флот представлял собой, по сути, территориально-административную структуру. Воздушные флоты, в свою очередь, подчинялись Главному командованию Люфтваффе и Генеральному штабу Люфтваффе (11774).

В 1934 году Англией было реэкспортировано в Германию меди на сумму 3870 тыс. марок, что составило треть всего германского ввоза меди, а в 1935 году сумма английских поставок меди для Третьего рейха ещё более возросла, достигнув 6770 тыс. марок.
Ввоз шерсти из Англии увеличился с 21 млн марок в 1934 году до 47 млн марок в 1935 году, когда Германия получила через Англию около половины всего своего импорта шерсти (11208).

В 1934 году немецкий концерн «ИГ Фарбениндустри» заключил с канадским никелевым трестом соглашение, обеспечившее Германии 50% необходимого ей никеля и значительную экономию валюты. Остальной никель Германия получала через английские фирмы. Количество никеля, ввозившегося в Германию при британском содействии, постоянно возрастало. Так, если в 1932 году, по официальным данным английского министерства торговли, было ввезено 1805 т, то в 1933 году — уже 3760 т. (11208).

В 1934 г. объем авиапродукции Германии составил 1968 самолетов, 1278 из которых были учебные или тренировочные машины. Ударных самолетов — бомбардировщиков или штурмовиков тогда в Германии не выпускалось. Самым массовым типом военных самолетов были разведывательные машины, которых было выпущено 274 (25647).

В 1934 г. администрация США вывела из Никарагуа свои воинские контингенты (3871).

Авиапромышленность:

В течение 1934—1935 гг. И-7 считался вполне удовлетворяющим своему предназначению. Случались аварии, было несколько катастроф по причине попадания самолета в штопор. Из наиболее известных акций использования И-7 можно назвать участие в маневрах Белорусского военного округа осенью 1934 года. 9 сентября в тыл группы «синих» в районе местечка Тростянец с трех ТБ- 3 сбросили парашютный десант в количестве 75 человек. Десанту была поставлена задача блокирования шоссе Смолевичи—Минск. Прикрытие десанта осуществляли истребители И-7 группы «красных» из состава 107-й авиаэскадрильи (27 машин). Кстати, «синие» противопоставили «красным» на учениях 25 И-7 из состава 106-й авиаэскадрильи (12295).

В 1934-38 г. при заводе № 23 действовало КБ-2 ОВИ РККА, далее- КБ-2 УВВС НКО.
Под руководством С.Ш. Бас-Дубова и  Г.М. Заславского в 1'937 г. разработан в/винт автоматически регулируемого в полете шага «ВАРШ», изготовление опытной партии приказом НКОП № 0064 от 29.03.1937 г. поручено заводу № 212.
В 1939 г. КБ-2 передано из НКО в НКАП сначала в 4ГУ, затем- в 6ГУ (вероятно, с этого времени Бас-Дубов и Заславский работали в ОКБ при заводе № 28). Работы по винтам для самолетов В.Ф. Болховитинова, в/винт ВИШ-Ю5.30
Начальник (03.1937 г.)- Н.Я. Ильин (11982).

В 1934-1936 изучали внешнюю динамику РС, продували в трубах, стреляли по рамам с длинных направляющих. Рекомендации: в два раза повысить скорость схода, обеспечить медленный поворот снаряда и увеличить размах оперения до 200 мм и 300 мм (1233,33).

В 1934-1935 начали разрабатывать авиационные РО на основе бугельной двухпланочной конструкции. Первые опыты делали на И-15 и под крылом монтировали трехснарядный бугельный станок для РС-82 - шесть планок. РС на 4 цилиндрических штифтах, ввинченных в ракетную камеру. Нижнюю плоскость обшили дюралем. зажигание от пиропатрона. Головную дистанционную трубку АГДТ устанавливали после заряжания РО. Ставили разное время для каждого из 3 пар снарядов. Управление - ЭСБР. После И-15 стали ставить на И-153 и СБ. Отделом ПУ руководил К.К.Глухарев, а с 1937 - И.И.Гвай. Кучность не улучшалась. Идея одной направляющей появилась в июне-июле 1937 после запуска ракеты Авиавнито (1233,37).

В августе 1935 г. завершили раньше срока работу по звездам. В 1935 г. приняли решение к ноябрю снять с кремлевских башен двуглавые орлы и установить звезды из нержавеющей стали и красной меди со вставками из цветных камней. Их диаметр (5 метров) был установлен, исходя из пропорций башен. КБ Н.Н.Поликарпова поручили спроектировать и изготовить вне плановых заданий звезды для двух башен - Никольской и Боровицкой. Для решения этой задачи Николай Николаевич сформировал особую группу, ядро которой составляли специалисты сектора шасси во главе с Е.А.Костенко. Но в ее состав входили и сотрудники других секторов - аэродинамики, прочнисты. Для расчета ветровых нагрузок запросили данные Гидрометцентра. Оказалось, что максимальная скорость ветра над Москвой не превышает 25 м/с. На эту скорость и выполнили расчет. Силовая часть конструкции изготавливалась из хромансилевых стальных труб диаметром 30x27 мм. Трудность состояла в подборе подшипников, а также силовой штанги, на которую крепилась звезда. Штангу пришлось сделать из орудийного ствола. Звезду проектировали привычным в КБ плазово-шаблонным методом. Для сокращения времени чертежей не делали, а тщательно выверенные эскизы сразу передавали в цех. После сборки силовой части конструкцию перевезли в помещение, где специалисты с Урала оснастили ее дорогостоящими камнями. Установленные внутри звезды лампы общей мощностью 5000 вт ярко горели на темном небе. «После окончания работ по проектированию и изготовлению звезды мы узнали, что за такую же работу по изготовлению четырех других звезд организации получили премии, - вспоминал И.С.Мусящиков. - Когда мы обратились к Николаю Николаевичу с просьбой похо-дотайствовать перед заказчиком о выделении премии, он отказался. Скромность не позволяла ему сделать это, но он посоветовал нам заняться этим самим. Эту миссию взял на себя В.П.Гордейчик. Через некоторое время все 18 человек, участвовавших в создании кремлевских звезд, были премированы. 15 человек получили по 300 рублей, а 3 человека, в том числе и Николай Николаевич, по 500 рублей». Однако эти звезды недолго украшали башни Кремля. Их сочли слишком скромными и через два года заменили на новые, рубиновые. Одну из звезд ОКБ Поликарпова установили на шпиле Северного речного вокзала столицы (10667).

Другие оборонные отрасли:

В 1934 - 1935 гг. инженерным управлением РККА был разработан саперный быстроходный танк СБТ. Первый опытный образец СБТ был изготовлен в мастерских Научно-испытательного инженерной техники (НИИТ) полигона в период 1935 - 1936 гг. и первоначально представлял собой линейный танк БТ-2 с установленным сверху на стойках колейным мостом и имел обозначение СБТ обр.1935 г. Рычажный привод моста был изготовлен заводом ВИМ . В состав СБТ входили два комплекта мостового оборудования: один мост длиной 9 м без опоры и два моста длиной 9 м с опорами. В дальнейшем, в процессе испытаний, башня танка была демонтирована и вместо нее установлен железный колпак. 
В феврале 1936 г. заводом ВИМ был изготовлен новый образец моста с опорой новой конструкции, который получил наименование СБТ обр. 1936 г. На танке была установлена пулеметная башня от малого плавающего танка Т-38. Это решение было принято с целью размещения башни в межколейном пространстве моста по мере совершенствования его конструкции. 
Для последнего варианта СБТ мостовое оборудование было изготовлено на подольском заводе им. Г.К. Орджоникидзе в 1937 г. и предназначалось для пропуска легких танков массой до 15 т. 
Металлический мост с деревянным настилом мог использоваться для преодоления различного рода противотанковых препятствий, а также для устройства парома для танковой переправы на лодках НЛП и Н2П. Наводка однопролетного моста на горизонтальное препятствие производилась за 30-50 с, на вертикальное - за 1,5 - 2,5 мин. В транспортном положении передний конец моста выступал за корпус машины на 2 м вперед и 1 м назад (11715).

В 1934 — 1935 годах в мастерских научно-испытательного института инженерной техники (НИИИТ) РККА было изготовлено и испытано несколько различных вариантов болотоходных гусениц для танков БТ-2 и БТ-5, но впоследствии дальнейшие работы по этой теме прекратили (25009).

В 1934 — 1936 годах для преодоления противотанковых рвов и эскарпов в мастерскими НИБТ полигона разрабатывались и испытывались деревянные и хворостяные фашины для танков БТ-5 и БТ-7. Они изготавливались из связок хвороста или досок и имели диаметр 1,2 — 1,3 м. Фашины устанавливались на специальных кронштейнах, закрепленных в передней части корпуса танка. При подходе к препятствию фашины сбрасывались без выхода экипажа из танка (25009).

В 1934-1935 гг. была осуществлена разработка аппаратов для автоматического донесения о воздушной обстановке (АВ-35), и с 1935 г. в производственных цехах «Красной зари» начали выпускаться мелкосерийные партии этой аппаратуры . В последующие годы были выпущены новые модификации под наименованием АВ-36 и АВ-39 . Этой аппаратурой были оборудованы крупные автоматизированные узлы ВНОС, созданные к началу Великой Отечественной войны в ряде крупных городов (Ленинграде, Баку, Киеве).
К началу Великой Отечественной войны разработка автоматики ВНОС становится основным в деятельности Военной лаборатории. С 1938 г., когда Эльсниц окончательно ушел из лаборатории и полностью сконцентрировался на работе в ВЭТА, прочие направления ее работы перешли в другие отделы и лаборатории завода «Красная заря» (19098).

Входили в строй новые большие заводы, закладывали основу массового производства новой авиатехники, с которой потом встретили войну. Пытались развивать науку, технику, вооружения по всем направлениям. Приход к власти фашистов отрезвил и дал новые цели.




